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CHAPITRE VIII
ACCESSOIRES DE LA VOIE

CHANGEMENTS ET CROISEMENTS DE VOIE, PLAQUES TOURNANTES, CHARIOTS DE SERVICE,
GRUES HYDRAULIQUES ET SIGNAUX FIXES,

Dans I'exploitation d’un chemin de fer, on a fréquemment besoin
de faire passer les voitures ou machines d’une voie sur une autre,
particulierement dans les gares d’un chemin,a double voie et aussi
dans les gares d"évitement d'un chemin a simple voie. Les appareils
au moyen desquels s’opérent ces manceuvres peuvent étre divisés
en deux catégories.

Ceux de la premiére catégorie permettent de faire passer tout
un train d’une voie sur l'autre par une manceuvre unique qui se
fait généralement avec le moteur ordinaire ; ce sont les changements
de voie.

Ceux de la seconde catégorie exigent une manceuvre spéciale
pour chaque véhicule; ce sont les plaques tournantes et les chariots
de service.

Changements de voie.— Supposons qu'aux points ¢ ¢ (fig. 180))

Fig. 180.

la voie V se bifurque, on congoit aisément qu'au moyen d’appareils
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spéciaux, placés en ¢, un convoi qui marche dans la direction de la
fléche pourra étre guidé, soit dans la voie V, soit dans la voie V',
ou bien qu’un convoi venant par une des voies Vet V' en un sens
inverse de la fléche pourra continuer sa route sur la voie V.

1. appareil placé en ¢ ¢ est le changement de voie proprement dit.

En K, ou les rails des deux voies se coupent, il faut nécessaire-
ment une autre disposition particuliére qui permette aux rebords
des roues, dont la trace est indiquée en lignes poncluées dans la
figure 180, de passer dans les rails 77 et + 7" sans monter sur ces
rails. Ce nouvel appareil est le croisement de voie.

Tous les changements de voie peuvent éire placés dans I'une des
trois catégories suivantes :

1° Le changement se compose de deux rails b d et a ¢ réunis par
une entretoise a4 articulation on (fig. 181). Ces denx rails, qui por-
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Fig. 181.

tent le nom d’aiguilles, peuvent tourner dans le plan du chemin au-
tour de boulons placés en @ et b. Placées dans la direction indiquée
par les lignes pleines, elles desservent la voie XY, en sorte que les
convois, marchant sur cette voie dans la direction de la fleche, ne
manqueront pas de la suivre en laissant de coté la voie oblique. Si,
faisant tourner les aiguilles autour des boulons a et b, on leur fait
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prendre les positions a ¢’ et b d’, indiquées par les lignes ponctuées,
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 fleche a passer sur la voie oblique XY’

2° La voie est enticrement fixe ; elle est simplement interrompue
sur une petite longueur en a b (fig. 132), afin de donner passage
aux bourrelets des Fig. 184.
roues. Les convois
sont alors dirigés sur
I'une ou I'autre voie ¥
par deux barres de
fer platescd et ¢' d',

L Fig. 182.
recourbées a leurs
exirémités ¢ et ¢, et cdpls
2 = Fig. 183.

tournantdansleplan AT
du chemin autour de
boulons d et d'. On
appelle aussi ces barres des aiguilles. Placées comme I'indiquent les
lignes pleines, elles permettent au convoi qui vient en X surla voie
XY dans la direction de la fleche, de continuer & se mouvoir en
ligne droite sur celle voie, et, si on les fait tourner de maniére
quelles prennent la position indiquée en lignes ponctuces, elles
forcent le convoi & prendre la voie oblique. En effet, une des roues
de devant, arrivant en a, ne peut passer sur la voie rectiligne parce
que I'aiguille I'en empéche; elle est forcée de suivre la voie courbe.
La roue jumelle, étant solidaire, prend aussi cette voie. Les aiguilles,
plus hautes que les rails, ainsi que I'indique la coupe transversale
(fig. 183), font effet de contre-rails, car, les bourrelels des roues
passant entre le rail et I'aiguille, celle-ci empéche que la machine
ou le waggon se jelte de coté et sorte ainsi de la voie.

Les aiguilles de ces changements a conlre-rails sont taillées en
biseau en ¢ et ¢/, de maniére a former un plan incliné, comme le
montre la coupe (fig. 184).

5° Dans une troisieme espéce de changement de voie, les deux
aiguilles sont des bouts de rails effilés en b et b’ (fig. 185), et tour-

nant autour de boulons en « et . Les lignes pleines indiquent les
1 35
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aiguilles disposées pour le service de la voie rectiligne, et les lignes
ponctuées les mémes aiguilles placées pour le service de la voic
oblique.

Fig. 185,

Chacun de ces trois systémes a ses avanlages el ses inconvé-
nicnls : les changements de voie de la premiére espéce sont trés-
simples et permettent de rendre la direction extrémement douce,
puisqu’il suffit pour cela de faire les aiguilles trés-longues; en
outre, ils peuvent étre disposés avec la plus grande facilité, de ma-
niére & desservir un nombre quelconque de voies se rencontrant en
un méme point. Mais ils sont trés-dangereux, parce que, si un con-
voi venant de la voie Y (fig. 181) dans la direction Y'X trouve les
aiguilles placées dans les positions ac et bd, il déraille infaillible-
ment. Gette premiére espéce de changements de voie & rails mobiles
est par cette raison abandonnée pour la voie définitive sur toutes les
lignes établies depuis quelques années, ou du moins on wen fait
usage que dans certains cas particuliers que nous indiquerons plus
loin.

Les changements de la seconde espéce o contre-vails ont sur les
précédents Uavantage de ne pas occasionner de déraillement du
convoi si l'aiguille est mal placée. Supposons en effet les aiguilles
desservant la voie rectiligne (fig. 182). Un convoi arrivant par la
voie oblique n’est pas arrété, comme on pourrait le supposer, en
¢ par l'aiguille. Le bourrelet de la roue, montant sur le plan incling
qu'elle présente a celle extrémité, passe par-dessus Daiguille; elle
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va retomber en b sur la voie X, et le convoi est ainsi rejeté avec
une forte secousse sur cette voie. Ge changement de voie, d'un
autre coté, ne permet que des déviations assez brusques et fati-
gantes pour le matériel aussi bien que pour les voyageurs. On «
cessé pour cette raison d’en faire usage.

Les changements de la troisiéme espéce avee rails mobiles amincis
@ lewrs extrémités, de méme que les précédents, ne sonl nullement
dangereux quand les aiquilles sont mal placées. En effet, qu'un con-
voi marche sur la voie oblique lorsque les aiguilles desservent la
voie recliligne, comme figure 185, le bourrelet de la premiére rouce
arrivant dans I'angle b poussera de coté 'aiguille, qui sera ainsi
chassée de méme que l'autre aiguille a'b’ dans la direction des li-
gnes ponctuées, et le convoi s’engagera sans secousse sur la voie
rectiligne. Ce changement présente en outre une voie non inter-
rompue ; aussi est-il aujourd hui généralement préfeéré.

Lorsque, dans le cas de la premiére espéce de changement de
voie, les waggons passent dans la voie oblique, la pression latérale
du bourrelet des roues contre I'aiguille tend a la pousser de coté.
Elle doit étre alors manceuvrée et soutenue par un levier d’une es-
peéce particuliére avec excentrique, que nous avons indiqué dans la
figure 181, ou par des leviers du méme genre que nous décrirons
un peu plus loin.

Dans le changement de la troisieme espece aiguille est soute-
nue par le rail. On la maneuvre & I'aide d’un levier dont nous re-
présenterons la disposition. :

La figure 186 représente le changement de voie de la premiére
espece, employé au chemin de Saint-Germain. Les aiguilles étaient
de simples rails américains, portant a leur extrémité, placée du
coté de la voie unique, un renflement »  percé d'un trou vertical.
Ce renflement s’appuyant sur une saillic venue de fonte avec le
coussinet extréme de la voie unique; tous deux étaient traversés par
un goujon en fer, autour duquel tournait I'aignille; celle-ci s'ap-
puyait de distance en distance sur de peliles platines en fer fixées
sur les longuerines du chissis qui portait les aiguilles. Les deux
aiguilles étaient relices entre elles par une entretoise en fer dont on
réglait la longueur au moyen d'un éctou ¢ a filels inverses. Le le:
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vier L et la tringle ¢ ¢ servaient & manceuvrer les aiguilles. Ces ai-

Fic. 186.

guilles étaient trop faibles pour pouvoir résister a la pression du
bourrelet des roues; elles se déversaient d'ailleurs par suite de cette
pression. 7

En Belgique, on a cherché & les consolider en les fixant sur unc
forte bande de tole qui leur donnait plus d’assiette.

Aux chemins d'Orléans et de Birmingham, on a composé chaque
aiguille de deux rails fixés du coté des deux voies sur un coussinet
double qui tournait autour d’un goujon (ig. 187).

Les deux rails étaient en outre réunis de distance en distance par
de petiles entre-toises e e en fer. La manceuvre se faisait an moyen
d’un arbre a manivelle muni d’un excenlrique.

La ligne pleine indique la position de I'excentrique pour une

“premicre direction des aiguilles. La ligne ponctuée, sa position pour
la seconde direction. Cet excentrique, en tournant, entrainait un
chissis reclangulaire auquel était fixée la tringle qui réunit les ai-
guilles. On lui imprimait le mouvement de rotation au moyen de
Varbre vertical a manivelle (fig. 188).
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Les changements de voie & rails mobiles étant fréquemment em-
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ployés pour les ferrasse-
ments, on en a modifié la
construction. Les aiguilles
sont alors de simples rails
munis de leurs coussinets.
L’articulation se fait du
coté de la voie unique en
ne fixant chaque coussinet
que par une cheville. Les
Fig. 187 coussinets de l'autre ex-

trémité des aiguilles sont fixés sur une bande de fer plat qui glisse sur
une traverse de la voie et qui est manceuvrée au moyen d'un levier.
La figure 189 représente un changement de voie de la seconde
espéce employé dans Dorigine au chemin de fer de Versailles (rive
gauche). Elle indique que les contre-rails reposent sur des madriers
en bois dans lesquels sont incrustées de distanee 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 vore.
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Fig. 189.
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Le premier changement de voie & aiguille cffilée est dd a Ste-
phenson; il n’avait qu’une aiguille mobile (fig. 190). Les deux rails
extérieurs AR et A'S’ ne présentaient aucune discontinuité. Le rail
intérieur SS de la voie droite était aminci pour donner passage aux
bourrelets des roues. Enfin le rail b était mobile autour de I'articu-
lation b; le rail A’S" était entaillé de maniére qne I'aiguille pits’ap-
pliquer contre ce rail sur une certaine longueur, et conserver par-
tout une force suffisante. Un contre-rail fixe 1), évasé i ses extrémi-
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tés pour faciliter 'entrée des bourrelets des roues, était fixé aux
coussinets de la voie du
coté opposé a I'aiguille.
Un contre-poids sus-
pendu au levier de ma-
neeuvre tenait 1'aiguille
appliquée contre le rail
A’S' par I'intermédiaire
de la tringle ¢, de sorte
que la voie oblique
était habituellement ou-
verte.

L’aiguille étant pla-
cée dans sa posilion
normale tracée en traits
pleins dans la 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
écartait & son tour I'ai-
guille en soulevant le
contre-poids, et l'ai- Yig. £0.
guille ne reprenait sa position que quand la derniére roue du train
avait passé le changement de voie. Le contre-rail D, maintenant
I’une des roues, empéchait dans ce cas la roue jumelle, dont le bour-
relet marche entre I'aiguille et le rail 8, de venir buter contre 'en-
taille de ce rail. Si enfin un train arrivant par la voie unique en
sens inverse devail conlinuer & marcher sur la voie S§', il fallait
qu'un ouvrier special, Paiguillenr, manouyrat le levier et ceartal

< «
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I'aiguille de sa position normale pendant toute la durée du passage

du train.

La pointe fixe § de ce changement de voie ne résistait pas long-
temps aux pressions auxquelles elle était soumise, et, de plus, les
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Fig. 191.
sition, représentée fig. 162, les aizuilles sont coupées en biseau i

convois, en passant pour
marcher dans la direction
rectiligne sur la lacune §,
éprouvaient une secousse; on
a remplacé cette pointe par
une seconde aiguille, en g(-
néral plus courte que la pre-
miére, mais construite de la
méme maniére, et I'on a été
amené ainsi a l'établisse-
ment des changements de
voie a deux aiguilles effilées
(fig. 191), dont nous avons
déja fait mention. Afin de
conserver a ces aiguilles une
force sufiisante, on les coude
légérement a partir du point
a, ot leur champignon ren-
contre celut des rails. On les
tord en outre de maniére
qu’'elles deviennent vertica-
les prés de leur pointe. Elles
ont l'inclinaison de 1/20
comme les rails dans la par-
tic voisine du talon.

Un important perfection-
nement a été apporté aux
changements de voie de ce
systéme par un ingénienr an-
glais, M. Wyld.

Dans cette nouvelle dispo-
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leurs extrémités, qui viennent se loger sous les champignons des
rails; les roues, ne passant plus alors sur la partie la plus étroite

des aiguilles, ne les ¢crasent pas comme dans I'autre systéme, et, le
rail n’étant plus entaillé, on évite les secousses, ce qui permet de
supprimer le contre-rail.

Dans le changement Wyld, représenté figure 192, on a fait les
deux aiguilles de longueurs inégales, afin d’empécher les roues
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d’'un méme waggon de s'engager en méme temps sur deux voics
différentes. En effet, supposons qu’'une petite pierre ou tout autre
obstacle se trouvant sur la voie ait empéché 1'aiguille de la voie obli-
que de se fermer complétement, ou bien que les deux aiguilles se
(rouvent dans une position intermédiaire entre les deux positions
normales, parce que le mécanisme rouillé ne fonctionne qu'im-
parfaitement, le bourrelet de I'une des roues de la machine placée
en téte, s'engageant alors derriére I'aiguille de la voie oblique sur
la voie rectiligne, pousscra cette aiguille de coté, 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 premiére roue aura dépassé celle de la grande,
marchera sur la voie rectiligne aussi bien que I'autre. Si, au con-
traire, les aiguilles étaient de méme longueur, les deux roues arri-
ant en méme temps vis-a-vis des poinles des deux aiguilles, 'une
suivrait la voie rectiligne et1'autre la voie courbe.

On ne peut admettre des aiguilles d’inégale longueur que lors-
que I'une des voies est droite et autre courbe (fig. 193); si les
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deux voies sont courbes et également inclinées sur une droite
(fig. 194) les deux aiguilles doivent étre nécessairement de lon-
gueurs égales.

Depuis quelque temps, sans s’ arvéter au danger que-peuvent pré-
senter les aiguilles éqales, on les a substituées aux aiquilles inéqales
sur toutes nos grandes lignes. Elles ont 'avantage de simplifier
beaucoup, non seulement la construction, mais encore I'entretien
de la voie, en permettant d’employer les mémes changements pour
les déviations & droite et & gauche, landis que I'ancien systéme né-
cessitait I'usage de deux modéles différents.
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Les alguilies du changement de voie de la troisitme espéce sont
mancuvrées, tantot aumoyen du levier
fig. 195 (chemins de I'Est), tantot avec
le levier fig. 196 (chemin d’Orléans).
Les lignes droites et ponctuées
indiquent les

deux positions des
leviers correspondant aux deux posi-
tions des aiguilles. On remarque dans
la premiére espece de levier une barre
perpendiculaire terminée par un con-
tre-poids P. Cette barre s'emmanche sur le levier au moyen d’'un
il  ménagé
en N. Quand
on change le
levier de posi-
tion, on fait
tourner la bar-
re sur le le-
vier, de ma-
niére 4 la faire passer avec son contre-poids du coté opposé. Le
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Fig. 195.

contre-poids sert alors & maintenir le levier en place, quelle que
soit sa position (fig. 195 et 197).
Dans le systéeme fig. 196, le contre-poids, étant placé & Vextré-
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mité du levier, tend a le ramener constamment dans la position en
ligne ponctuée. Il ne peut se maintenir dans I'autre qu’autant qu'il

Fig, 197.
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a été soulevé et qu’il est soutenu par P'aiguilleur. Cette espéce de
levier convient donc toutes les fois que '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, 'aiguilleur vient
a abandonner le levier avant que la tolalité du convoi ait passé sur
_celle voie, une partie suivra la voie oblique et 'autre la voie recii-
ligne, de telle sorte que le déraillement deviendra inévitable. L’au-
tre disposition est plus répandue.

« Suivant 'usage général, en Allemagne, dit M. Couche, pour
tous les changements de voie franchis par les trains, ce mécanisme
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est complété par un signal indiquant quelle est 1a voie ouverte. On
remarque, dans les appareils de M. Bender Woolf, que le signal est
exactement le méme pour la nuit et pour le jour. La lumiére de la
lanterne n’est pas visible, elle est renvoyée par un réflecteur conique
sur chacun des deux disques opposés, dont clle occupe le centre, et
qui deviennent ainsi visibles de loin; ils sont, d’ailleurs, infléchis
de maniére & étre également éclaivés en tous leurs points.

« En Hanovre, le signal, solidaire avec les aiguilles, se compose
de deux disques placés & angle droit et supportés par une tige verti-
cale, qui tourne de 180 degrés quand les aiguilles décrivent leur
course compléte. L'un des disques a une face blanche et I'autre
verte; il présente I'une ou I'autre aux Lrains, suivant le sens de leur
marche ct la direction de la voie ouverte par les aiguilles ; le second
disque, rouge sur ses deux faces, ne doit présenter que sa tranche;
il ne devient visible que si les aiguilles ne sont pas a fond de course
et commande alors I'arrét. Pour la nuit, les mémes indications sont
données par une lanterne & feux blanc, vert et rouge. »

Au chemin de I'Ouest (frangais), sur plusicurs points, les chan-
gements de voie sont disposés de telle fagon, qu'ils ne peuvent étre
maneuvrés qu'autant qu'un disque voisin a éé préalablement
tourné, de maniére a indiquer quelle est la voie libre!.

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

—_— LTS T \.?
3

Fig. 198.

La figure 198 indique sulfisamment comment, avec un change-

! Voir les plans de ces changements et ceux précédemment décerits dans le Porte-
feuille de Tlngénieur.
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ment de la premiére espéce, on peut desservir {rois voies en faisant
prendre aux aiguilles les positions indiquées par les chiffres 1, 2, 3.
On concoit sans difficulté qu’avec le méme changement de voie on
pourrait en desservir au besoin un plus grand nombre.

Pour desservir trois voies avec un changement a aiguilles effilées,
il faut nécessairement employer deux systémes d'aiguilles, chaque
systéme étant manceuvré par un levier différent. La figure 199 in-
dique cette disposition.

—
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Fig. 199.

Les deux aiguilles aa’, bb' forment un premier systéme, ct celles
ec’, dd’ un autre systéme. Dans la position occupée par les 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 maniére
a leur faire prendre la divection ca, db’, et, pour desservir la voie
D, on manceuvre a I'aide du levier L/ les aiguilles ¢, dd’, de fagon
qu'elles se dirigent suivant la ligne ac’ et bd'.

La figure 200 représente un changement a trois voies de cette
derniére espece, des chemins de fer de I'list. Les quatre aiguilles
sont relices deux a deux par des tringles a filets inverses fixées par
leurs extrémités aux leviers L et 1. Chaque couple est manauvré
par un de ces deux leviers. Dans la figure, la voie unique commu-
nique avec la voie S. Si l'on manceuvre le levier L de maniére a
appliquer I'aiguille M contre le rail SB et a écarter celle M’ du
rail 8”A, la voie 8 se trouvera ouverte. Enfin, en appliquant M” et
écartant M” au moyen du levier L', on ouvrira la voie S”.

Les aiguilles des changements de voie fatiguant heaucoup plus
que les autres parties de la voie, on s'est servi, pour les fabriquer,
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de fer de premiére qualité, coiitant beaucoup plus cher que le fer

L S B

employé ordinairement pour les rails fixes. Ce fer codtait, a Paris,
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45 francs le quintal métrique, lorsque celui des rails ordinaires ne
revient qu'a 28 ou 30 francs. Depuis peu de temps, nous avous
substitué, sur le chemin de I'Est, au fer aciéreux, 'acier puddlé. Ce
produit nouveau offre une grande résistance, quand il est convena-
blement fabriqué, et, bien qu’il cotite 55 francs le quintal métrique,
on trouve avantageux de I'employer de préférence au fer dur; mais
il laisse encore beaucoup a désirer au point de vue de I'uniformité
de qualité. 11 faut donc se montrer trés-sévére pour la réception et
exigcr une garantie sérieuse du fabricant.

On a essayé l'acier fondu et le fer cémenté. L'acier fondu est
trop cher et quelquefois fragile. Le fer cémenté a été abandonné.
Au chemin de Lyon on emploie, pour la fabrication des changements
ct croisements, du fer au bois aussi cher que I'acier puddlé.

On s'est servi, mais sans succés, sur plusieurs chemins de fer,
pour les changements et croisements de voie, de rails durcis au
moyen d'un alliage d’¢tain.

Croisements de voies. — Nous avons dit précédemment que,
au point ol les rails des deux voies se coupent, il faut donner
passage aux bourrelets des roues. A cet effet, les deux rails Ret §
se rapprochent jusqu’en ¢ (fig. 201), ot leur écartement n’est plus
que de 0,04, puis ils se recourbent de maniére a former contre-
rail. En b, ot les deux faces intérieures de leurs champignons pro-
longés se coupent, les deux rails assemblés forment une pointe ap-
pelée ceewr. Un convoi marchant dans le sens indiqué par la fleche
serail exposé & dérailler sil'on ne prenait d’autres précautions, car
ses roues de gauche pourraient s’engager dans la rainure am au
lieu de suivre an. Cest pourquoi I'on dispose deux conlre-rails cro-
ches DD’ dans le voisinage des rails non interrompus; le contre-rail
D guide les roues de droite du train jusqu’a ce que celles de gauche
soient engagées dans la rainure an. Le contre-rail D’ agit de méme
pour la voie RR'". Ces contre-rails empéchent en outre les déraille-
ments par 'effet des secousses.

On voit que de @ en b les roues cessent d'appuyer sur le bord du
rail. Elles ne portent que par leurs extrémités sur les parties cou-
dées. Ce mode de roulement est anomal et exerce une influence
nuisible sur la conservation du matériel ; il convient done de dimi-
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nuer I'espace ab en faisant I'angle du croisement le moins aigu pos-

201.

Fig.

[

sible. D’un autre cdté, un angle trés-ouvert force  donner aux voies
des courbures de pelits rayons. Dans le Hanovre, on remarque dans
les croisements une grande varicté d’angles. Il importe cependant
de réduire, autant que possible, le nombre des modéles. Aux che-
mins de I'Est, on satisfait & toutes les exigences avec deux angles
différents seulement, un de 5 4 degrés et un de 7 degrés.

1’usure de la pointe et celle des coudes sont trés-rapides. On la
combat en soudant, sur ces parties, des mises d’acier, ou en rem-

I. 56
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plagant, dans la fabrication, le fer ordinaire ou la fonte, comme
nous I'avons indiqueé, par du fer aciéreux et par de acier puddlé.
Les mises d’acier scudées ne forment jamais un assemblage so-
lide.

Anciennement on employait des croisements tout en fonte. Les
voies élaient alors interrom-
pues et remplacées dans
I'espace a b cd (fig. 202) par
une plaque en fonte portant
les rails et contre-rails cou-
1¢s en saillie sur cette plaque.
Les croisements de voie tout
en fonte sont aujourd’hui abandonnés & cause de leur grande fra-
gilité.

« In Baviére, dit M. Couche, I'administration a renoncé au fer
pour revenir a la fonte, déja bien des fois reprise et abandonnée.
La pointe et les contre-caeurs, venus de fonte sur un bloc, sont
pourvus de mises d’acier rivées. Ce bloc est muni de rebords laté-
raux qui servent a le fixer, au moyen de crampons, aux traverses
que I'on recommande de substituer aux longuerines précédemment
en usage. » Nous ne saurions partager la confiance de I’administra-
tion bavaroise dans les croisements en fonte.

En Belgique, ou pendant vingt ans on s’est servi presque exclu-
sivement de croisements en fonte, on s’est décidé dans ces derniers
temps a recourir a 'emploi de croisements en fer avec coussinels
spéciaux en fonte.

Pour les travaux de terrassement, on s'est servi de croisements
en bois garnis de plates-bandes en fer.

Les cceurs des croisements de voie étaient, il y a quelques an-
nées, généralement composés de deux bouts de rails rabotés et
boulonnés; on préfere anjourd’hui les ceeurs d’une seule piéee.
Au chemin de Lyon les pointes sont fagonnées a I'étampe avec mise
d"acier soudée par la méme opération. Au chemin de Bale & Stras-
bourg, ot I'on a remplacé I'ancien rail 4 champignon par un rail
a patin, la pointe est ¢galement fabriquée d’une seule piéce. Les
rails sont solidement fixés & cette pointe a Paide de boulons et d'¢-

Fig. 202.
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clisses. En Angleterre, on a construit des ceeurs enlevés ala machine
a raboter dans une masse de fer.

Dans la plupart des croisements de voie, les pattes de liévre et le
ceeur sont assemblés an moyen de
coussinets d’une forme particu-
liere (fig. 203).

Au chemin du Nord, on a sup-
primé les coussinets, et les croise-
ments sont composés de bouts de
rails boulonnés sur des coms en
fer, afin de maintenir 1'écartement; le tout est fixé au moyen de
boulons sur une platine en fer fixée sur la traverse.

Au chemin de Cologne a Minden, selon M. Couche, la pointe
est installée, comme les aiguilles de changements de voie, sur une
plaque d’assise en fer, sur laquelle les picces en saillie sont rivées;
la méme disposition a été adoptée en Hanovre. Entre autres avan-
tages, elle a celui d’¢lre trés-commode pour I’entretien; on n’a au-
cune réparation a faire sur place. Tout se réduit a 1'extraction des
crampons qui fixent la plaque d’assise. C’est la contre-partie du
croisement @ pieces de rechange, essayé sur quelques chemins an-
glais.

Sur le chemin de Great-Northern, en Angleterre, on a fait 1'essai
de changements et croisements de voie dans lesquels le boudin des
roues porte dans la traversée de I'aiguille et du coeur; a cet effet,
Iaiguille présente une saillie dans le bas et sur la moitié de sa lon-
gueur pour recevoir le boudin; le cceur est disposé, avec la patte
de liévre, d’une maniére analogue pour faire porter le boudin dans
la traversée de la pointe. Au dire des ingénieurs anglais, ce systeme
de changements et de croisements de voie aurait, dans la propor-
tion de 11 4 5, une durée plus grande que ceux ordinaires, placis
dans les mémes conditions.

Au chemin de Neweastle, a Carlisle et en Allemagne, oti a cherché
A stpprimer l'interruption des rails en rendaiit les pattes de liévre
mobiles. Cet appareil étant sujet & se déranger, on préfére généra-
lement les cioisements avec pattes de licvre fixes.

Les chemins de fer de Saint-Germain et de Versailles (rive droite)

Fig. 203.
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ont un tronc commun d’une longueur de 6 kilométres, a partir de
Paris. Il n’y avait anciennement sur ce point que trois voies; tous les
trains partant de Paris, pour I'une ou I'autre destination, prenaient
celle du milien; les trains venant de Versailles ou de Saint-Germain
arrivaient a Paris par les deux voies latérales.

La bifurcation de la voie unique était placée & Asniéres, en un
point ot les convois sont animés d’une grande vitesse. La dévialion
devait donc étre trés-douce ; avec les appareils ordinaires, le croi-
sement, qui est tres-aign, aurait présenté une interruption de la
voie qui eiit ¢lé dangereuse.

On I'a remplacé par un croisement mobile ¢ ¢ représenté
fig. 204, et, en méme temps que ce croisement, on a employé un

o

Dwo
Terwarlles

1,45
Fig. 204.

changement de la premicre espéce avec des aiguilles tres-allon-
gées. Les aiguilles du changement et celles du croisement étaient
manceuvrées simultanément par I'intermédiaire d’un arbre A A fixé
le long de la voie.

Il n’y avait dans ce cas particulier aucun danger a employer le-
changement de la premiére espéce, attendu que les convois ne
marchaient sur les voies de Versailles el de Saint-Germain que

* dans une seule direction, celle de Paris vers 'une ou I'autre de ces
villes. Les aiguilles étant mal placées, les convois prenaient le che-
min de Versailles, au lieu de prendre celui de Sainl-Germain, et
vice versd, mais il n'y avait nul risque de dérailler.

Depuis le raccordement de la ligne de I'Ouest avec celle de Ver-
sailles (rive droite), et I'é¢tablissement de celle d’Auteuil, on a posé
deux voies de départ et supprimé complétement le changement de
voies. Nous pensons, da resle, que dans les conditions ou se trou-
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vait précédemment la bifurcation d’Asniéres, le changement de voies
a rails mobiles est incontestablement préférable aux changements
i aiguilles effilées, et nous sommes heureux que celte opinion soit
partagée par M. Couche. Voici dans quels termes il s’exprime a ce
sujet : « Les aiguilles ont remplacé partout les anciens changements
a rails mobiles. Il y aurait cependant un certain avantage a con-
server ce sysléme aux embranchements pour la bifurcation de la
voie de départ. Les trains venant alors tous du tronc commun, la
conlinuité est assurée, que les rails soient bien ou mal placés, de
sorte que 'objection capitale contre le systéme ne s’applique pas a
ce cas. Les aiguilles, d'un autre coté, sont prises en pointes, fait
grave pour des changements qui doivent étre franchis aussi
vite. »

Dans les travaux de terrassement, on fait usage d'un croisement
de voie fort simple qui mérite d’étre mentionné. 11 consiste en un
rail ordinaire AA (fig. 205) portant en
son milieu et & ses deux extrémités trois
coussinels ACA. Le coussinet G n'est
fixé que par une cheville ¢ qui lui serl
d’axe de rolation. On concoit deés lors
qu'il suffit d’amener le rail dans l'une
ou l'autre des positions indiquées dans
la figure 205 pour ouvrir I'une ou I'au-
tre voie. On maintient aiguille en place en fixant les coussinels
AA au moyen de chevilles enfoncées dans les traverses qui les sup-
portent.

Traversées de voie. — Quand une voie en coupe uneautre sous
un angle plus ou moins aigu, sans venir s'embrancher sur celle-ci
(fig. 206 et 207), disposition appelée traversée de voie, il faut,
outre deux croise-

Fig. 205.

ments, une disposition T o i
¢ ) ] et
analogue, dite coupe- 2 o
P L - A

e

ment de voies, dont
ces figures rendent
suffisamment compte. Les deux grands contre-rails condés DD sont
indispensables pour éviter qu'un train engagé dans I'une des voies

Fig. 2C6.
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puisse  passer sur
I'autre voie.

Si la traversée se
fait sous un angle
droit ou a peu prés
droit, on entaille
quelquefois les rails
des voies transversa-
les et principales,
de maniére a per-
mettre le passage des
bourrelets des roues
sur I'une et sur I’au-
tre des deux voies
(figure 208). 11 est
préférable de ne pas
altérer la voie prin-
cipale, et pour cela
on éléve la voie
transversale  d’une
hauteur telle, que
les boudins desroues
ne rencontrent pas la
voie principale.

Les croisements,
coupements et chan-
gements de voies
sont établis sur des
chissis en charpente afin de toujours
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] 5 i presenter une invariabilité de forme ab-
Voie prin 1 pale: SOlue'
s o o Ted i Les voies qui relient les change-
k i ments aux croisements sont posées sur
gk des traverses i la manicre ordinaire;
* seulement les longueurs des rails et
Coupe AB

Fiz. 208, I'espacement des traverses doivent étre



PLAQUES TOURNANTES. b67

tels, que le bourrage d’une traverse ne soit pas géné par la voi-
sine.

Plaques tournantes. — Les plaques tournantes sont des por-
tions de voie mobile antour d'un axe placé en leur milieu.

Cette portion de voie mobile est ordinairement fixée sur un pla-
teau circulaire tournant sur un pivot et sur des galets.

Supposons en effet denx voies V et V'se croisant sous un angle
quelconque. 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 enabedeta b’ ¢ d'. Uncercle
est tracé du point K comme centre
avec un rayon Ka, et I'espace ren-
fermé dans ce cercle est creusé

v

jusqu'a une profondeur d’environ
0",80.

Cette fosse, dont les hords sont
soutenus par différents moyens que
nous indiquerons plus loin, est cou-
verte par un plateau en bois ou en
métal reposant au centre sur un pi-
vot U (figure 210) et vers ses bords
sur des galets ¢, ¢'; le plateau porte
un hout de voie a ¢ b d. On pousse le
waggon de la voie V sur le plateau,
qui doit étre assez grand pour le re-
cevoir. On fait faire au plateau une
portion de tour, de fagon que le rail
ac prennce la direction b’ ¢/, et le rail bd la direction «' d’, et on
pousse alors le waggon du plateau sur la voie R

L.a méme plaque tournante pourrait servir i faire passer lewaggon
sur une seconde et une troisitme voie, ete. Mais il n'y aurait tou-
jours qu’une seule voie de continue, toutes les autres seraient in-

Fig. 209.

W

terrompues. ]
Quand deux voies se coupent & angles droits, comme fig. 211, ce
qui arrive assez fréquemment, on se sert quelquefois de plaques
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portant deux bouls de voies en croix.

Les deux-voies sont alors continues;

mais il faut, pour donner passage aux
bourrelets des roues, ménager aux

-

\

B
!
|
I

Fig. 211.

(francais).

T

points d’intersection des deux bouts de

voies des lacunes qui occasionnent des
secousses. C'est pourquoi 1'on préfére,

pour le service des voies principales,
les plaques & une voie seulement.
q

Certaines plaques aune voie placées

sur les voies principales dans les gares
extrémes, prés d'un trottoir, portent un relief pour rétablir la con-
tinuii¢ du trottoir que I'on a dit entamer. On remarque cette dis-
position dans plusieurs gares en Belgique, et au chemin de I'Ouest

]

Fig. 212,
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On emploiesouvent lesplaques
tournantes pour passer d'une voic
surune voie parallele. Il fautalors
une plaque sur chaque voie, et les
deux plaques doivenl étre réunies
par un pelit bout de voie trans-
versale (fig. 212).

Supposons le véhicule sur la
voie V. On I'améne 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
rapprochées pour qu'on puisse
placer les plaques sur une per-
pendiculaire a leur axe, on les
dispose obliquement comme fi-
gure 213, et, pour simplifier au-
tant que possible les manauvres,
on pose sur chacune des pla-

ques trois voies, faisant avec chacune un angle de 120 degrés.
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Pour les terrassements et les voies provisoires, on remplace les
plaques par I'appareil suivant : au milieu de la voie fixe on éta-
blit un pivot sur lequel s’emmanche une traverse mobile portant,
A chacune de ses extrémités, des bouts de rails qui la débordent en
porte-a-faux des deux cotés, et dont I'écartement est le. méme que
celui des files de rails qui composent la voie fixe. — La longueur de
ces bouts de rails est déterminée par I'¢écartement des essieux des
waggons.

La face inférieure de la traverse mobile étant dans le méme plan
que la surface de roulement des rails de la voie fixe, on fait tourner
celte traverse sur son pivol de manicre a faire reposer ses extré-
mités sur ces rails. — Les rails mobiles se trouvant alors dans la
méme direction que les rails de la voie fixe, mais placés au-dessus,
on améne, a I'aide de cales en bois, dela voie fixe sur la voie mo-
bile, le waggon que I'on veut changer de voic. Puis on fait tourner
la traverse mobile de maniére & amener les rails mobiles sur la nou-
velle voie qui doit recevoir le waggon. Enfin, on fait descendre, tou-
jours a I'aide de cales, le waggon des rails mobiles de la traverse
sur les rails fixes de la nouvelle voie.

En étudiant les plans des gares que nous donnerons dans le cha-
pitre suivant, on verra comment on a pu aussi, avec une seule
plaque, desservir plusieurs voies paralléles.

Le diamétre des plaques tournantes est variable. Celles qui ne
sont destinées qu’a porter des waggons a voyageurs ou a marchan-
dises n’ont en pendant longtemps sur les chemins de U'Est que 5%,40
de diamétre; mais, comme on a été conduit a augmenter I'écarte-
ment des essieux dans les voitures & grande vitesse pour leur donner
plus de stabilité, et dans les autres voitures, afin d’augmenter la
longueur des caisses, ces plaques ont élé toutes remplacces dans les
parties du chemin od passent les voitures i voyageurs par des pla-
ques de 4",50. Les anciennes plaques de5",40 ont été toules relé-
guées dans les gares de marchandises, et I'on regrette méme pour
le service des marchandises qu’elles soient d’aussi faible diamétre.
Au chemin de Mulhouse, le diamétre est de 3",50.

En général, il convient, dans la prévision d une augmentation
dans I'écartement des essieux des waggons ou des locomotives, de
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donner aux plaques tournantes un plus grand diamétre que celui
qui parait strictement nécessaire. 11 en résulte un petit accroisse-
ment de dépense ; mais cet inconvénient est largement compensé
par I'avantage que I'on trouve & pouvoir plus tard modifier le maté-
riel roulant,

Les plaques pour locomotives du chemin de I'Est ont toutes
6 métres de diamétre.

Certaines plaques doivent porter en méme temps la locomotive et
le tender. Celles-la ont jusqu’a 12",50 de diamétre.

Les plaques tournantes sur un chemin de fer ou la circulation
est activesont tres-
nombreuses. Elles
constituent une dé-
pense  premiére
considérable etdoi-
vent par consé-
quent étre établies
économiquementet
solidement.

Nous allons,
aprés en avoir in-
diqué les  disposi-
tions générales, en-
trer dans certains
détailssurlear mo-
de de constrnction,
et décrire celles qu.
ont été ou qui sont
en usage sur plu-
sieurs lignes.

La figure 214
représente la pla-
que de 3",40 du
chemin de Stras-
' bourg. La disposi-
tion en est sensiblement la méme que celle des plagques de plus

Fig. 214.
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grand diamétre qui lui ont été substituées pour le service de la
grande vitesse.

Les galets ¢ de cette plaque roulent entre deux chemins de fer
circulaires 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 fagon, ils roulent sur ces
cercles sans qu’aucun de leurs points soit obligé de glisser. En effet,
les différents points de ces galets parcourent des espaces proportion-
nels a leurs distances de 1'axe de la plaque; s'ils étaient cylindri-
ques, un seul point du galet roulerait; tous les autres devraient
glisser pour arriver dans la position qu’ils doivent occuper aprés
que la plaque a tourné d’un certain angle.

Les galets sont maintenus & égale distance du centre de la plaque
par leurs axes ¢ dirigés dans le sens des rayons et fixés entre deux
rondelles, qui entourent la crapaudine. Un cercle ¢ relie les ex-
mités des axes, et maintient ainsi I'écartement des galets entre
eux.

La partie fixe de la plaque se compose du cercle de roulement R,
qui est tourné avec soin, de ses six bras et de la crapaudine C; le
tout est coulé d’un seul morceau. Les prolongements des bras ser-
vent & fixer la cuve d’enceinte B, formée de six segments en fonte
assemblés entre eux & brides et & houlons. 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 occupérons plus loin.

La partie fixe repose sur une fondation de sable que 1'on pilone
par couches minces aprés I’avoir arrosée; elle est entourée de bri-
ques jointives dans sa partie inférieure, puis maintenue dans tout
son pourtour par du sable piloné avec soin.

Cette fondation est trés-économique, dure longtemps, se répare
et se déplace facilement.

La partie mobile de la plaque se compose essentiellement du
cercle de roulement R’, des bras et du moyeu; les bras sont au
nombre de quatre, ils sont paralléles deux a deux et écartés de
1™,50 d’axe en axe (largeur de la voie); les deux paires de bras
enfin sont perpendiculaires entre elles. Le moyeu est alesé avec
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soin pour recevoir le pivot; il est reli¢ aux aulres parties du pla-
teau mobile par un croisillon dont les extrémités aboutlissent aux
intersections des bras principaux.

Les rails de la plaque reposent sur ces bras principaux par I'in-
termédiaire d'une petite lamie de bois destinée & amortir les chocs,
Ces rails, afin de laisser passer les bourrelets des roues, sont formés
de quatre équerres et de quatre barres droites ; ils sont fixés sur les
bras au moyen de trente-six boulons qui traversent ces bras par au-
tant de renflements.

Le pivot est en fer, tourné dans toute sa longueur de manicre i
glisser & frottement doux dans le moyeu, et muni d'un grain en
acier & sa partie inférieure.

On régle sa position par rapport au plateau mobile au moyen de
quatre gros boulons b dont les écrous appuient sur la rondelle
qui lui sert de téte. En serrant ces écrous, on souléve le plateau
mobile, puisqu’on augmente la saillie du pivot sous ce plateau.

Le grain du pivot repose sur un autre grain en acier logé dans la
crapandine de la partie fixe de la plaque; une clavette d permet de
soulever ou d’abaisser ce grain d'une pelite quantité.

Les intervalles des bras du plateau mobile sont recouverts de
plaques en métal ou d’un tablier en bois. Le bois est moins cher
que le métal et il est moins sujet que la fonte a se rompre quand
un waggon déraille sur la plaque. Ces plaques portent le nom de
plaques de recowvrement. Une cloche de recouvrement en fonle
préserve le pivot de la poussiére et de la houe.

Les secousses qui ont lieu quand un véhicule passe sur une pla-
que a l'intersection des voies étant assez violentes, méme a petite
vitesse, surtout avec les tabliers métalliques, on a cherché & les
amoindrir en employant des croisillons en acier, en forme de palier
destiné a supporter le boudin de la roue. Bien que ces essais aient
été fréquemment renouvelés, 1'usage de ces croisillons ne s'est pas
géncralisé.

Le plateau mobile est muni d'un verrou v en fer tournant autour
d'un axe horizontal. Quand on veut tourner la plaque on souléve
ce verrou, ef, lorsque ses rails sont arrivés en face de la voie sur
laquelle on veut placer le waggon, on le fait tomber dans une des
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entailles de la cuve d’enceinte dont nous avons parlé précédem-
ment.

Dans les nouvelles plaques, on substitue souvent le rail Brunel
plein aux barres de fer employées pour porter le véhicule, et on
évite les biseaux formés par l'intersection & 45 degrés des rails de la
plaque, en forgeant d’une seule piece le sommet de I'angle droit.
A celle piece en équerre viennent s’assembler les rails coupés nor-
malement a leur longueur.

Ces plaques sont d'un assez bon usage sur les voies parcourues
exclusivement par des waggons ; mais, quand elles sont placées sur
les voies parcourues par les machines, leur fondation tasse, ce qui
amene fréquemment la rupture des plateaux mobiles & la rencontre
des bras et des croisillons. Dans les mauvais terrains on donne
quelquefois plus d’empitement & cette fondation, en interposant,
entre le sable et la cuve (partie fixe de la plaque), de forts ma-
driers, dirigés dans le sens de la voic parcourue par les machines.

Dans plusieurs anciennes pla-
ques, on a fait usage de galets a
jante arrondie (fig. 215 et 216),
ce qui permettait delesemployer
brats de fonte. Cette forme est vi-
cieuse; elle donne licu a une
usure rapide des galets et du
cercle de roulement, et, par son
défaut de stabilité, & des dérangements continuels dans la position
des galets.

Il est important que les galets se trouvent le plus pres possible
du pourtour de la plagque. Sur plusieurs chemins de fer frangais, on
les a, dans 1'origine, rapprochés du centre de la plaque, par raison
d’économie. Le porte-a-faux qui en est résulté pour les parties ex-
térieures au cercle de roulement a occasionné des ruplures fré-

(uentes.
Dans la plaque du chemin de fer de Paris & Strashourg, nous

avons vu que les galels roulent entre les deux cercles tournés et que
les axes servent uniquement a les empécher de s'c¢carter du pivot.
Ce mode de construction est le plus convenable, puisqu'il ne donne
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lieu qu'a des frottements de roulement beaucoup plus faibles que
les frottements de glissement, et rend, par conséquent, la ma-
neeuvre de la plaque trés-facile. Mais il est cotiteux, parce qu'il
oblige a tourner les deux cercles de roulement. Sur plusieurs lignes
on a fait usage de galets dont les axes sont fixés, soit sur la fonda-
tion, soit sur le plateau mobile. Dans ce cas, le galet est quelquefois
mobile sur son axe. D'autres fois il est fixé sur cet axe, qui alors
repose sur des coussinels faisant partie de
la fondation (fig. 217), ou bien, il supporte le
plateau mobilepar U'intermédiaire de coussinets
semblables fixés sous ce plateau. La premieére
disposition est vicieuse en ce qu’elle rend les
réparationsdifficiles quand, par suile de I'usure,
les galets ballottent sur leurs axes.

Les plaques de ces trois systémes sont ¢co-
nomiques, car elles n'ont qu'un cercle de roulement; mais leur
manceuvre est difficile, & moins qu'on ne donne aux galets de trés-
grands diamétres, ce qui force a augmenter la profondeur, et par
conséquent le poids de la cuve. Si, malgré cela, on se décide a en
faire usage, on pourra, sans grands inconvénients, employer les ga-
lets & jante arrondie, pourvu qu’ils soient fixés sur des axes d'une
certaine longueur ; moyennant ces deux précautions, ils seront peu
sujets a se déverser.

La figure 218 represente une ancienne plaque du chemin d'Or-
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Fig. 218.

léans a Bordeaux avec un seul cercle de roulement dans laquelle on
a diminué la résistance en faisant reposer les axes des galets qui
supportent le plateau mobile sur d’autres galets de pelit diaméltre
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et en leur donnant de grands diamétres. Des écrous et boulons ser-
vent a régler la hauteur de ces galets.

Les plateaux mobiles différent peu de celui de la plaque du che-
min de Strashourg. Quand leur diamétre dépasse 4 métres, on les
fait presque loujours en deux piéces assemblées & boulons, suivant
un diameétre paralléle & Uaxe des voies. :

Au chemin de Bristol, le plateau est recouvert d’un fort plancher
en chéne sur lequel les rails sont fixés. )

La parlie fixe des plaques fournantes présente des dispositions
bien plus variées.

Au chemin de fer de Birmingham, le cercle de roulement et la
cuve d’enceinte des anciennes plaques étaient coulés ensemble, d’un
seul morceau pour les plaques de 3,66 de diamétre, et en deux pi¢-
ces pour celles de 4",57. Les bras et la crapaudine sont rapportés
aumoyen de boulons. Le cercle de roulement est un peu plus diffi-
cile @ tourner que d’ordinaire, mais il est trés-rigide.

Aux deux chemins de Versailles, le cercle de roulement des an-
ciennes plaques était d'une seule piéce (diamétre de la plaque,
4 métres) ; il était isol¢ et boulonné sur des dés en pierre de taille;
le pivol était fixé et logé dans un support en fonte scellé dans une
forte pierre de taille; la crapaudine faisait partie du plateau supé-
rieur. La fondation ¢tait en moellons et les parois verticales de la
fosse en pierre de taille. Un cube de maconnerie aussi considérable
rendait la plaque fort cotteuse. Le cercle de roulement n’ayant que
2",80 de diamétre, il en résultait un porte-a-faux considérable ; la
plaque était a une seule voie.

L’ancienne plaque du chemin de fer de Saint-Germain (fig. 219)
¢lait & galets fixes dont les axes lournaient dans des supports venus
de fonie avec la partie fixe. Celle-ci ¢tait coulée d’un seul morceau ;
elle se composail d'une cuve d’enceinte et de six bras qui rayon-
naient autour de la crapaudine. Le diamétre de cette plaque n’était
que de 2",50; le plateau mobile était venu de fonte avec ses pla-
ques de recouvrement et ses rails. Ceux-ci s’égrenaient sous la
pression des roues et melttaient la plaque promptement hors d’u-
sage.

Au chemin de Bristol; le pourtour de la plaque était en pierre de
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taille, ainsi que la fondation du cercle de roulement et du pivot, qui
sont isolés I'un de I'autre. Aujourd’hui on abandonne enliérement
les enceintes en pierre de taille.
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Fig. 219,

Les plaques de 6 métres de diametre du chemin de fer de Paris
a Strashourg, dont nous avons déja décrit le plateau mobile, ont
un cercle de roulement composé 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 roulement est posé sur des traverses placées
sur la fondation en sable; la crapaudine est fixée dans un support
en fonte a large base, qui repose lui-méme sur un chassis en char-
pente. i

Les plaques de 4",20 du chemin de fer du Nord ct celles de
5 metres de Lyon sont construites a peu prés comme les petites
plaques du chemin de Strashourg (fig. 214) ; seulement le plateau
mobile et la partie fixe sont formés chacun de deux piéces assem-
blées suivant un diameétre.

Au chemin de Strasbourg a Bile, le cercle de roulement fixe est
une simple barre de fer plate courbée en cercle ; il repose sur une
fondation en bois et y est attaché au moven de vis. La crapaudine
est boulonnée au centre de cette méme charpente ; enfin I'enceinte
de la fosse est en bois.

La figure 220 représente une plaque tournante du chemin de fer
de Versailles (rive gau- o
che), construite entic- ”’;' ]

rement.en. hois. I.en A Ry

existe d’analogues au
chemin de fer de New-
castle et en Autriche.
Les plaques en bois
sont fort économiques;
mais elles ne doivent :
étre employées que sur des voies couverles. Les assemblages doivent
élre étudiés et exécutés avee le plus grand soin.

Les plaques en tole, dont on fait un grand usage aujourd’hui, sont
formées d’une membrure en fer double T, de 16 4 18 centimétres
de hauteur, sur 12 ou 15 de largeur de champignon et régnant a
'aplomb de chaque file de rails. Des feuilles de tole d'une épaisseur
moyenne de 62 7 millimétres, disposées joints sur plein, consolident
en dessus et en dessous ces fers a T, auxquels elles sont rivées,
ainsi que les rails, de maniére a former un plateau régulier dont I'¢-
paisseur varie avec le diametre de la plaque.

La cuve d’enceinte, le cercle de roulement, les galets, la crapau-
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dine, se font a la maniére ordinaire, de sorte qu’on peut remplacer
un plateau en tole par un plateau en fonte, et réciproquement.

En Angleterre, on a établi, il y a quelques années, des plaques
tournantes dont la disposition présente beaucoup d’analogie avee
celle des grues.

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

pose d’un fort arbre en fonte creux; autour est un cercle en fer
tourné. Cet arbre, venu de fonte avec un croisillon qui est logé
dans un massif de béton ou assemblé avec ce croisillon pour les
plaques de grande dimension, regoit @ sa partie supérieure le grain
de la crapaudine. La fosse est en forme de cone renversé; elle esl
munie & sa partie supérieure d'un couronnement C en charpente
surmonté d'un cercle en fonte f. Dans certaines plaques, I'enceinte
en charpente regoit en outre des supports s avec galets a axes fixes g.

Le plateau mobile est formé de bras et d’un cercle extérieur
tourné dans les plaques a galets. Ce plateau porte en son milieu
sur une enveloppe en fonte E alézée, qui entoure la colonne et re-
goit un pivot a houlet. Les extrémilés des bras sont soutenues par
des contre-fiches D, qui reportent vers la base de la colonne la
pression qui résulte du passage d’une machine ou d’un waggon.

On a construit en Angleterre quelques plaques analogues a la
précédente (fig. 222), mais qui permettent de peser les waggons en
méme temps qu'on les tourne. Le plateau mobile porte lui-méme
la colonne, qui repose sur une crapaudine suspendue par l'intermé-
diaire de (ringles pendantes & un levier de romaine.

Au repos, ce plateau repose sur le couronnement de Ja fon-
dation ; on améne le waggon sur la plaque, puis on souléve le
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pivot, et, par conséquent toute la partle mobile, en m_]ectant de
I'eau entre la crapaudine
proprement dite 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 a ma-
neeuvrer, et 'on constate,
au moyen de la romaine, le
poids du waggon ajouté a
celui de la plaque. Connais-
sant le poids de cette pla-
que, on obtient celui duwag-
gon au moyen d’une simple
soustraction.

Les plaques a colonnes
sont trés-cotiteuses ; aussi
sont-elles peu employées;
les derniéres surtout don-
nent lieu a de fréquentes
réparations qui en rendent
I'avantage illusoire.

Dans ces derniers temps,
on s’est beaucoup préoccu-
pé des ruptures fréquentes
des bras des plaques, et I'on
a mis en étude plusieurs
systémes dans lesquels le
cercle de roulement et le croisillon de la partie mobile sont en fonte,
tandis que les bras sont en fer ou en hois et fer. On construit éga-
lement des plaques de grandes dimensions entiérement en fer, mais
dans lesquelles les supports des galels sont fixés sous le plateaun
mobile.

Avec les plagues dont nous venouns de parler, on est obligé, pour
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tourner une locomotive, de la découpler de son tender el de maneeu-
vrer séparément I'un et 'autre. Ce mode d'opérer est long; aussi
établit-on généralement dans les gares, ou I'on doit fréquemment
tourner des machines, une plaque de dimension suffisante pour
recevoir simultanément la machine et son tender.

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

Avee de pareilles dimensions, un platean mobile construit dans le
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systéme des plaques de moindre diamétre serait une picce de fonte
trés-difficile & couler ; aussi a-t-on eu recours a des dispositions par-
ticuliéres dont nous allons dire quelques mots.

Au chemin de Londres a Derby (fig. 223), il existe une plaque de
10™,70 de diametre!, dans laquelle les rails reposent sur deux
fortes picces de bois relices entre elles par cing entre-toises en
fonte. Celle du milieu recoit le pivot, qui est disposé comme celui
des plaques de 3",40 du chemin de fer de Paris & Strashourg. La
crapaudine est fixée dans un support en fonte isolé, boulonné sur
la fondation. Les rails sont soutenus & 2,50 de I'axe par huit ga-
lets mobiles entre deux cercles de roulement, dont I'un repose sur
le sol, et I'autre est boulonné sous les longuerines. Un troisiéme
cercle de roulement de 9™,80 de diamétre supporte les abouts de
ces longuerines par l'intermédiaire de quatre galets montés dans
des supports en fonte ayant la forme de corbeaux.

L/un de ces galets peut étre mis en mouvement au moyen d’'une
manivelle et d'un systéme d’engrenage ; en tournant, il entraine la
plaque el la charge qu’elle supporte.

Cette plaque est économique ; mais les fragments de coke en-
flammé et 1'eau qui tombent continuellement des locomotives dé-
truisent rapidement les longuerines.

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

Cette plaque a 8 métres de diamétre; son plateau mobile se com-
pose de quatre grands longerons en fonte A A BB, reliés entre eux
par un certain nombre d’entretoises en fonte et en fer, et de deux
aves de cercle ¢ ¢ en fonte, soutenus en leur milieu par deux tra-
verses T'T, et boulonnés a leurs extrémités sur les longerons B. Le
tout est recouvert d'un plancher en forts madriers de chéne sur le-
quel les rails sont fixés au droit des longerons A au’ moyen de vis.
L’entretoise E recoit le pivot en fer trempé qui porte sur une cra-
paudine scellée dans la fondation. Quatre galets g ¢, dont les axes
supportent les abouts des longerons, roulent sur le cercle en fonte
tourné ¢ ¢ de 5 métres de diameltre, qui fait partie de la fondation.

L Voir le Portefeuille de lingénieur.
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Le mouvement est donné & la plaque comme a celle de la remise

de Derby.
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Les plaques de ce systéme, qui ont été construites depuis quel-
(ues années, ont recu certaines modifications. Les rails reposent
directement sur les longerons A. Le plancher est en tole entre ces
rails.

On a augmenté le diametre du cercle de roulement afin de ré-
duire le porte-a-faux des longerons. Malgré cela, ces longerons se
brisent fréquemment, surtout quand, par suite de tassements sur-
venus dans les fondations, les galets cessent de porter parfaitement
sur le cercle de roulement.

On a été ainsi conduit & remplacer dans ces plaques presque
toutes les piéces en fonle par d’autres en tdle armée de corniéres.
La figure 225 représente une grande plaque en tole et bois, fabri-
quée par M. Buddicom pour le chemn de Strashourg.

Les nouvelles plaques de 11™,60 du chemin de fer de I'Est,
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plaques dont on est trés-salisfait!, ne different de I'ancienne pla-

que de Derby (fig. 225) qu’en ce que les poutres en bois ont éié

1 Voir les plans détaillés de cette plaque dans le Nouveau Portefeville de 'ingénieur.
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remplacées par des poutres en fer et la plaque recouverte d'un
plancher partie en bois, partic en tole.

Les grandes plaques en usage sur le chemin Central suisse se
rapproclient encore davantage de cette plaque anglaise. Elles sont,
comme celle-ci, entiérement découverles.

Les grandes plaques des chemins de Lyon, du Nord, de I'Ouest
et d’Orléans, ne sont que les plaques Buddicom modifiées, dans les-
quelles on a cherché & reporter la plus grande partie de la charge
sur le pivot.

Jusqu’ici nous n’avons décrit, pour la manceuvre des locomo-
tives et tenders réunis, que des plaques a une voie. Celles-ci peuvent
¢étre employées sans inconvénient, parce qu’elles ne sont jamais
placées sur les voies principales; cependant on a construit en Al-
lemagne des plaques de grande dimension & deux voies (fig. 220).

Le plateau mobile de ces appareils se compose d’un croisillon en
fonte sur lequel sont boulonnés les quatre bras qui supportent di-
rectement les rails, ainsi que quatre autres bras intermédiaires qui
partagent en deux les secteurs du plateaun qui ne sont pas occupés
par les voies. Toute la surface qui est comprise entre les voies est
recouverte de plaques de fonte, afin de ne pas étre altérée par les
parcelles de coke enflammé qui tombent du foyer de la machine;
le reste du tablier est ordinairement en hois.

Les extrémités des bras sont reliées par une couronne en forte.

Les galets, au nombre de douze, sont a jante arrondie et fixés
sur leurs axes au moyen de clavettes; ils soutiennent la plate-forme
par I'intermédiaire de supports & coussinels boulonnés sur la cou-
ronne et sur les bras.

Le cercle de roulement en fer ou en fonte est fixé sur la macon-
nerie des fondations, qui se composent d’'un massif central portant
la crapaudine et d'un mur annulaire présentant une surépaisseur
Jusqu’au sol de cette fosse.

Un cercle en fonte & denture intérieure sur tout son pourtour
forme I'aréle du couronnement de ce mur. Un systeme de mani-
velles et d’engrenages, dont le dernicr mobile agit sur celle cou-
ronne dentée, est fixé sur le plateau; il suffit dés lors d'imprimer
le mouvement aux manivelles pour faire tonrner la plaque. )
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On supprime awjourd’hui dans les grandes plaques les cercles
dentés fixés autour de la fosse ou sur le fond ; la réaction des galets
sur un cercle uni suffit pour produire le mowvement
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On a enfin construit des plaques pour locomolives et tenders
réunis dans le systéme des plaques a colonne fixe (fig. 227). Les
bras étant fort longs, on les a soutenus en leur milieu par une se-
conde rangée de contre-fiches: De plus, on a ajouté en @ un collier
de galets qui transforment le frottement de glissement de I'enve-
loppe sur la colonne en frottement de roulement. Sur le chemin de
Londres & Birmingham, une plaque de ce genre, presque enticre-



586 : ACCESSOIRES DE LA VOIE.

ment en bois, occupe le centre de la magnifique remise polygonale
de Cambden.
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Fig. 227.

Aux chemins de 'Est, on a tent¢ de remplacer les fondations en
fonte par des fondations en bois, et on a étudié de nouvelles plaques
en fonte avec des cercles coulés indépendamment des croisillons, les
bras ayant en coupe la forme d’'un T renversé au lieu d'un T droit.

Les fondations en bois ont été abandonnées comme trop sujettes
a se déformer lorsque le bois prend du jeu. La nouvelle forme don-
née aux bras n’a pas offert la résistance que le caleul semblait pro-
meltre, mais on coule aujourd’hui les nouvelles plaques avec les
cercles indépendants des croisillons. Cette derniére modification
est la seule dont I'expérience ait constaté les avantages.

Elle prévient les ruptures, qui ont toujours lieu a I'entre-croi-
sement des bras, o le retrait de la fonte donne lieu a des tensions
imégales qui en diminuent la résistance.

En résumé, sur les nouvelles lignes :

On abandonne les plaques en fonte pour les voies principales, et
on les remplace par des plaques en tole. Ces dernieres toutefois se.
détruisent rapidement par suite du jew que prennent les rivets.

On se sert de plaques en fonte sur des voies latérales, surtout pour
le service des waggons. On emploie les plaques en bois dans les
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halles ow les remises couvertes, et on construit les plaques de grand
diametre en 1ole et en bois.

Les plaques tournantes sont ordinairement manceuvrées par des
hommes. Dans nos ateliers d’Epernay et de Nancy toutefois le mou-
vement de rotation est imprimé aux grandes plaques par une pe-
tite machine a vapeur de la force d'un cheval établie sur la plaque.
Cetle machine ne consomme pas par jour au dela de 100 kilogr.
de menu coke valant i Epernay 15 fr. la tonne, ct on en confie le
soin & un ouvrier invalide. L'usage en est fort avantageux toutes les
fois que les manceuvres des plaques doivent se répéter {réquemment.

Nous avons indiqué aux documents les prix des différentes es-
péces de plaques.

Chariots de service. — Pour faire passer les voitures ou les ma-
chines d’une voie sur des voies paralléles, on peut remplacer les
plaques par un chariot qui, portant une portion de voie, roule sur
un chemin de fer perpendiculaire aux voies paralléles que 1'on
veut desservir. Les rails fixés sur le chariot se trouvent dans le
méme plan que les voies. La voitore ou la machine a transporter
d’une voie sur une autre est placée sur ce chariot.

La figure 228 représente un chariot destiné a manceuvrer des
waggons. Les rails sont f—
mcsgsur une plate-forme en -
bois qui repose, par I'inter-
médiaire de coussinets et
de boites a graisse, sur
deux essieux portant chacun trois roues; la voie de service sur la-
quelle marche ce chariot est établie au fond d’une fosse creusée au
travers des voies i desservir, et dont la largeur est égale a celle du
chariot.

Avec un chariot de ce genre, la profondeur de la fosse est égale
au rayon des roues augmenté de la distance de I'axe des essieux a
la face supérieure des rails.

On peut réduire aisément celte profondeur i 20 centimétres, en
suspendant les longerons aux essieux, comme cela est indiqué dans
la figure 229.

Pour transporter les locomotives, on emploie des chariots dis-
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posés comme les précédents ; seulement, pour rendre la manceuvre
plus facile, on ajoute & 'un des essieux au moins un levier a dé-

[&T

Fig. 229.

clic (fig. 230) au moyen duquel on fait tourner cet essieu. Toute-
fois dans les remises, ot I'on déplace souvent les machi-
nes, on préfere les plaques tournantes, quoique plus
coiiteuses, parce qu'elles sont plus faciles & maneeuvrer.
On fait usage plus volontiers de chariols dans les ateliers
de montage.

On fait depuis quelque temps usage dans les ateliers
du Nord et de I'Ouest de chariots de service mus par la
vapeur. A cet effet, on a placé sur le plancher du cha-

Fig. 230. piot, au chemin du Nord, une petite locomobile, qui
imprime le mouvement & Pappareil. Au chemin de I'Ouest, on a
construit une petite machine spéciale qui met le chariot en marche
au moyen d’'une chaine fixe reposant au fond de la fosse. Ces deux
appareils fonctionnent bien, el on parait en étre trés-content.

Au chemin de I'Ouest, la machine au repos sert a chauffer un
bain de potasse dans lequel on nettoie les picces grasses qu'il fallait
autrefois nettoyer au sable.

On peut, sans inconvénient, interrompre amsi les voies et creu-
ser des fosses dans les remises ou les ateliers; mais il n’est pas pos-
sible de couper les voies principales. On se sert, pour ces voies, de

O
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chariots d’une autre espece qui permettent de les conserver intacles.
Parmi ces chariols, nous citerons le chariot dit hydraulique, em-
ployé d’abord sur le chemin de Bristol, et imité sur le chemin
de Saint-Germain (gare de Saint-Germain).

Ce chariot roule sur une voie
transversale V (fig. 251), dont
le niveau est de quelques milli-
meétres plus élevé que celui des
voies de départ, d'arrivée et de
remisage. Celte vole transver-
sale est interrompue a 'inter-
section des rails des voies longi-
tudinales pour donner passage
aux bourrelets des roues. Le
chariot passe sur ces lacunes en
roulant sur le rebord de ses
roues, qui reposent alors sur les
rails des voies longitudinales. A
cet effet, ce rebord est plai
(fig. 232), au liea d'étre circu-
laire, comme dans les véhicules
ordinaires des chemins de fer.

Le chariot porte une biche
remplie d'eau et des pompes,
an moyen desquelles on peut re-
fouler cette eau dans-des cylin-
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dres verticaux. Ces cylindres sont munis de pistons dont la tige
verlicale se termine par une espéce de crosse. La voilure, roulant

Fig. 232.

sur 1'une des voies longiludinales, est amenée au-dessus du chariot
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hydraulique, de maniére que ses essicux se trouvent exactement au-
dessus des crosses.

Les ouvriers, faisant agir les pompes, soulévent les pistons, et,
par l'intermédiaire des crosses et des essieux, la voiture tout en-
tiére se trouve élevée jusqu’a ce que les houdins de ses roues puis-
sent passer au-dessus des rails; ils font alors rouler le chariot et I'a-
menent vis-a-vis de la voie sur laquelle la voiture doit étre transpor-
Lée, laissent écouler I'eau des cylindres dans la biche, et déposent
ainsi la voiture sur les rails de cette voie.

Avec le chariot hydraulique les voies principales ne sont pas in-
terrompues : il peut donc remplacer sans inconvénient les plaques
tournantes établies sur ces voies dans les gares a voyageurs, mais
sculement pour la mancuvre des waggons.

Il existe au chemin de fer de Lyon, dans laremise de voitures de
la gare de Paris, un chariot de service qui jouit du méme avantage
que le chariot hydraulique.

* La figure 233 représente la coupe, en travers, de cet appareil.
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A A est un grand cadre rectangulaire en fonte, supporté par six ga-
lets G G montés trois par trois sur deux arbres e a.

Ces galets roulent sur une voie transversale semblable & celle du
chariot hydraulique, mais composée de trois files de rails; rr sont
deux rails en fer plat boulonnés sur une nervure venue de fonte a la
partie inférieure des deux longs cotés du cadre; ces rails correspon-
dent & ceux R R des voies principales, et ne sont élevés que de 4 &
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 incliné avec une portion des voies
principales. A cet effet, les rails MM, qui avoisinent le chariot, sont
mobiles autour d’axes horizontaux M placés & 6 métres de ce cha-
riot. L’extrémité M de ces rails repose sur des excentriques E, et,
suivant que les rails mobiles occupent la position MM’ ou celle M E,
la voie principale se raccorde avec celle du chariot ou avec son
propre prolongement. Les deux excentriques d’'une méme voie sont
calés sur un arbre unique que I'on manceuvre au moyen d’un levier.

Quoique fort ingénieux, ce systme ne s'est pas répandu, parce
qu'il exige, pour chaque voie, deux rails mobiles et leur méca-
nisme, appareils couteux qui, dans bien des circonstances, ren-
draient I'emploi des plaques tournantes plus économique.

Nous avons remarqué a I'Exposition universelle de Londres et
sur quelques Jignes anglaises de nouveaux chariots qui ont beau-
coup d’analogie avec celui que nous venons de décrire, sans étre
d'un prix auvssi éleve.

Le chariot de Diinn, représenté dans la figure 254, se compose

d'un cadre en tole dont les rails rr sont disposés comme ceux du
chariot du chemin de Lyon. Ce cadre repose sur 12 galets gg &
jante eylindrique montés sur quatre arbres paralléles, et par leur
intermédiaire sur six files de rails plats & deux rebords saillants
formant ainsi une gouttiére dont le fond est au niveau de la voie
principale.

Les plans inclinés A A, qui raccordent les rails de ces deux voies,
font partie du chariot ; ils sont fixés en ee contre les petits cotés du
cadre par Uintermédiaire de charniéres verticales dont les joints
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sont hélicoidaux. Quand les plans inclinés sont placés davs le pro-
longement des rails, leurs extrémilés libres reposent sur ces rails ;
mais, si on les raménc contre les petits cotés du cadre, ils se relé-
vent, par suite de la forme particuliére de la charniére, & une hau-
teur telle, qu’ils ne génent plus le mouvement de translation du
chariot. La longueur des plans inclinés est de 1™,20, la hauteur
qu’ils rachétent de 0™,04.

Au chemin de I'Elst, on a supprimé les rails mobiles, trop sujels
a se déranger, et on a taillé en biseau les rails qui portent le cha-
riot. Malgré la pelite saillic de ces rails sur ceux de la voie princi-
pale, les ouvriers poussent facilement les waggons sur le chariot de
service.

On emploie enfin depuis quelque temps au chemin de fer de
I'Ouest (frangais), dans la gare de Paris, un chariot sysi¢me Diinn,

représenté fignre 255, dont la disposition nous parait supérieure
a celle des précédents chariots.

A Textrémité des voies, dans les gares de (éle, on pose i coté des
rails une espece de contre-rail dont les figures 236 et 257 sont les
coupes transversale et longitudinale. Le waggon destiné a étre
placé sur le chariot est pouss¢ dans Porniére formée par le rail el

1
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le contre-rail . La il monte sur un plan incliné qui le conduit sur

Fig. 236. Fig. 237.

le chariot et est maintenu latéralement sur ce plan incliné par les
deux saillies formant contre-rails (figures 236 et 237).

i , N
s

Coupe sur I.U.

PICAIN.

Fig. 238.

Dans les partics du chemin ot la voie n'est pas inteirompue ct
sur lesquelles les waggons passent quelquefois sans monter sur le
chariot de service, les contre-rails sont mobiles, comme le montre
la figure 258. On ne les approche du rail fixe que dans le cas ou
on doit faire usage du chariot.

L'usaye des chariots de service, adopté sur un grand nombre de
chemins de fer en Allemagne, se répand aujourdhui beaucoup sur
les chemins de fer frangais

0

38
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Au chemin de fer de I'Est un chariot établi depuis peu de temps
dans la gare de Strasbourg fait un excellent service. 1l remplace
avec avantage quatre grandes plaques tournantes.

Grues hydrauliques. — Les grues hydrauliques sont des appa-
reils destinés a conduire I'eau d’alimentation des machines dans
les tenders. Anciennement elles étaient entierement métalliques ;
elles se composaient de deux luyaux concentriques verticaux dont
I'un, celui placé a I'intérieur, était mobile autour de son axe, et
porlait a sa partie supérieure un prolongement horizontal en forme
de bras de grue, qui d’ordinaire ¢tait dirigé dans le sens de la voie
a desservir, mais qui, pour alimenter, devait élre tourné d’équerre
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 compliqué et dispendieux (figure 240).

Fig. 250. Fig. 240.

Une conduite d’eau souterraine fait communiquer d’habitude le
pied de la grue avec le réservoir d’eau d’alimentation. L écoulement
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de 'eau est interronipu a volonté par une soupape ou un tiroir ma-
neuvré au moyen d’une vis. Anciennement, une manivelle ou un
simple levier servail & manceuvrer I'obturateur ; mais, comme par
ces moyens le mouvement des eaux était arrélé brusquement dans
la conduite, il en résultait des chocs (coups de béliers) qui provo-
quaient des ruptures fréquentes dans cette conduite.

Avec ces appareils, deés que la longueur de la conduite atteint
une centaine de metres, il faul un temps assez long, cing minutes
environ, pour remplir
un tender. Sur les li-
gnes qui sont parcou-
rues par des trains a
Irés-grande vitesse,
un arrét de cetle du-
rée serait trop consi-
derable. On a été con-
duit ainsi a remplacer
des grues simples par
des colonnes cylindri-
ques tres-élevées con-
lenant une quantité
d'ean suffisante pour
remplir  un tender
(cinq métres cubes en-
viron). Ces réservoirs
s'alimentent  facile-
ment entre le passage
des (rains; mis en com-

munication avec le

tender, ils le remplis-
sent presque instanta-
nément. En général
ils sont munis d'un
caloriféere qui permet i
de chauffer I'cau d’a- Fig. 241. Fig. 242.

limentation avec des combustibles de rebut (fig. 241, 242).
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Ces grues hydrauliques a réservoir ont été employcées pour la
premiére fois sur le chemin de fer du Nord d’apres les plans fournis
par M. Alquié.

Signaux fixes. — On sc sert, pour signaler I'état de la voie et la
nature des obstacles qui pourraient I'obstruer, de signaux de diff¢-
renle nature.

Les plus utiles et les plus fréquemment employés sont les signaux
électriques. Nous ne décrirons pas ici ceux de cetle espéce. La té-
légraphie électrique est une science distincte qui doit faire I’objet
d’'un traité spécial ou du moins d'un chapitre a part. Nous ne par-
lerons que des signaux fixes, espece de télégraphes aériens placés a
'entrée des slations, aux points de bifurcation, et & 'approche des
souterrains, pour indiquer au mécanicien s'il peut continuer sa
marche ou s'il doit s'arréter.

Les signaux fixes se composent généralement de maéts ou de co-
lonnes surmontées d'un disque peint en rouge (fig. 243). Ce disque
peut tourner autour dun axe vertical, de maniére & présenter aux
trains sa face rouge, ce qui signifie arrét, ou son champ, ce qui
indique que la voie est libre. Les signaux sont composés quelquefois
d’un systéme d’ailettes qui, placées en croix, commandent le ra-
lentissement, et qui, superposées, permettent le parcours i toule
vitesse (fig. 244).

De nuit, le disque rouge est remplacé par une lanterne a feu
rouge, les ailettes en croix par un feu vert; un feu blanc indique
que le train peut passer en toute sécurité.

On place toujours un disque signal prés de la voie montante et
un autre pres de la voie descendante. La distance de ces disques a
la station doit étre d’autant plus grande qu'il est plus difficile
d’arréter le train. Lorsqu’on marchait a des vitesses qui ne dépas-
saient pas 50 & 60 kilométres a I'heure. les disques étaient 4 une
distance de 500 a 600 métres. Depuis qu’on alteint avec les machi-
nes Crampton des vitesses de marche de 75 a 80 kilomélres, on
place les disques & 800 métres au moins.

Anciennement la lanlerne élail fixée au disque, qui, placé paral-
lelement a la voic, présentait a la slation et au mécanicien deux
feux blancs par les verres de colé de la lanterne. Tourné perpendi-



SIGNAUX FIXES. 597

culairement & la voie, le disque présentait son verre rouge i la ma-
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chine; ce feu annoncait au mécanicien une cause d’arrét; mais le
mouvement de rotation imprimé au disque faisait presque toujours
monter I'huile de la lJampe avec trop de violence, et la lanterne
s éteignait.,

Pour obvier & cet inconvénient grave, la lanterne est aujourd hui,
au chemin de 'Est, placée sur un appareil indépendant 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 perpendiculaire garni d'un verre bleu. Paralléle a
la voie, ce disquelaisse voir au mécaniciensi la voie estlibre (fig. 245
et 246); perpendiculaire,ila dans son mouvement de rotation placé
le verre rouge dont il est garni devant la lanterne (signal d’arrét
pour la machine) et entrainé le verre bleu. La lanlerne, dans ce
cas, ne présente plus du coté de la station qu'un verre blanc qui
indique au chef de gare que le disque est & 'arrét.
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On voit qu’avec ce nouveau signal la lanterne n’est pas exposée i

5 s o ottt 58 déranger; qu'elle fait le signal

popendicads  paralléle. et eoporc ’arrét au mécanicien lorsque le

daliVoie. alaloie. a laVoie .

disque est perpendiculaire aux voies
ct que la couleur bleue on blanche
du fen qu'elle envoie a la station
indique bien la position du disque.

I’idée ingénieuse de cette modi-
fication dans la disposilion des dis-
ques et des lanlernes esl due a
M. Montégut, chef du bureau du

Parition parallele d la Vore 33
Passage libre §
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Fig. 245. Fig. 246.

mouvement aux chemins de fer de I'Est.

La manceuvre des signaux se fait a distance, an moyen de leviers
et de fils de fer. La communication du mouvement dans 'appareil
que nous venons de décrire, el qui est connu sous le nom de disque
Bataille, a lieu de la maniére suivante. A la partie inférieure de
I'arbre en fer se trouve une équerre de méme métal. Un des bras
de cette équerre est mis en communication avec le fil de manceuvre;
autre bras, plus long que le précédent, est muni d’un lourd contre-
poids ayant pour effet, au moment ot on efface le disque, de ra-
mener le fil et de faire tourner le plateau.

Les variations de température exercent une influence souvent
trés-grande sur la longueur du fil de manceuvre. On peut, dans Ia
plupart de ces appareils, raccourcir ou allonger le fil, et, par con-
stquent, en régler la tension au moyen de chaines qui sont placées
a I'extrémité du fil, et que U'on attache au levier de manceuvre &
aide d’un crochet. On varie la longueur du fil en acerochant la
chaine par I'un ou I'antre de ses maillons. Ce moyen est imparfait,
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et souvent le fil, n’étant pas convenablement tendu, n’a pu faire
faire au disque a révolution tout entiére, et ne I'a méme quelque-
fors pas déplacé.

On a remplacé les chaines par des tendeurs & vis; mais ces ten-
. deurs se remplissent de poussiére qui en rend la manceuvre dif-
ficile, et ils n’ont pas toujours la course nécessaireipour arriver a
vainere les effets de la contraction ou de la dilatation des fils.

Les disques, dans le systtme que nous venons de décrire, ont
encore un autre inconvénient, celui d’ébranler et d’éteindre quel-
quefois la lanterne.

On a, pour rendre la manceuvre de ces appareils plus sire, ima-
giné dilférentes dispositions dont nous allons parler.

Au chemin deLyon, le levier de manceuvre, quia 1,150 de long,
porte a sa partie inférfeure un petit bras de 0,587 de long, for-
mant avec le précédent un angle aigu trés-ouvert.

A Uextrémité du petit bras est fixé par un écrou a vis un anneaun
dont 'eeil est perpendiculaire i I'axe du levier. Dans cet anneau de
forme particuliére passe la chaine qui fait le prolongement du fil
de fer servant a la manceuvre du disque. Cette chaine porte a son
extrémité un poids qu'on charge & volonté afin de tendre le fil, qui
roule sur deux poulies placées en avant du levier.

Quand on veut faire la manceuvre du disque, on renverse sur soi
le levier. L’anneau dont nous avons parlé se trouve alors soulevé
et embraye dans une des mailles de la chaine, qu'il tire sans effort,
puisque le poids, en descendant dans la fosse, agil en méme temps
et continue a tenir le fil tendu. A V'extrémité opposée du fil, au
pied du disque, se trouvent une équerre et un poids chargés d’effa-
cer le disque et de ramener le fil.

11 existe un autre systeme de levier qui se rapproche heaucoup
du précédent. 11 est appelé par son inventeur, M. Perret, systéme
de levier de mancwvre de disque a dilatation libre.

Cet appareil est composé : 1° d'un levier; 2° d’une équerre en
fer portant & l'extrémité de son grand bras un poids capable de
vainere I'inertie du fil de fer qui se trouve fixé dans un ceil ménagé
A extrémité du petit bras.



600 ACCESSOIRES DE LA VOIE.

Cette équerre est montée sur le levier et roule librement sur son
axe i quelques centimétres au-dessus du centre de rotation du le-
vier. En déplagant le levier pour faire le disque, on ne fait qu’allon-
ger ou raccourcir le fil dela longueur de la course. Le fil se trouve
toujours tendu, puisqu'une force constanle agit sur ses deux extré-
mités.

Au chemin de 1'Ouest, et dans de nouveaux disques construits
pour le chemin de I'Est, on emploie un appareil inventé par
M. Robert, afin de combaltre les effets de la dilatation des fils de
fer. Cet appareil se compose : d’un tambour sur lequel s’enroule
une chaine, i I'extrémité de laquelle est attaché un contre-poids qui
rend le fil constamment rigide; d’un couvercle, sur lequel sont
montés les flasques, et qui sert i fermer le tube dans lequel descend
le poids chargé de tendre le fil; d'une roue dentée, et enfin d’un
levier.

La roue dentée est adaptée au tambour, et tourne librement
autour de son axe, sur lequel est monté un levier articulé dans le
sens longitudinal et transversal ; ce levier est garni d’un menton-
net destiné & venir s’enclancher dans une des dents de la roue fixe
du tambour, et & imprimer & celui-ci un mouvement d’avant en
arriére ou d’arriére en avant.

Lorsque la voie est ouverte, le levier a été déplacé transversale-
ment, et, le mentonnet ayant échappé, la dent de la roue dans la-
quelle il est engagé a rendu libre celle-ci, et lui a laissé la faculté
d’obéir aux effets de tension du fil.

Si, au contraire, le disque doil étre mis a I'arrét, on imprime au
levier un léger mouvement de droite a gauche afin de ramener le
mentonnet dans la dent de la roue correspondante, et 1'on tire alors
le levier, qui fait tourner le signal.

Iappareil Goubet est disposé de la maniére suivante -

Dans ce systeme, le mouvement est communiqué au disque par
deux fils. Employant 'un des fils pour effacer le disque, on se sert
de I'autre pour le mettre a I'arrét.

Ils sont I'un et l'autre liés par I'une de leurs extrémités i des
leviers distincts M et M, fig. 247, a I'aide desquels on manceuvre le
disque. Ces leviers portent le nom de manettes. Les deux manettes



SIGNAUX FIXES. 601

doivent former un certain angle entre elles, en sorte que, I'une étant
renversée en arriére, I'autre le soit en avant,
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, Fig. 247,

Au pied de I'arbre du disque (fig. 248), les fils passent sur des
poulies de renvoi verticales P, et deviennent verticaux, puis ils
sont attachés & deux leviers inclinés a 'horizon, L et 1. Ces le-
viers enclanchent a I'aide de cames avec un arbre A, dont 'axe est
horizontal. Le levier I étant au-dessus du plan horizontal, le levier
L est au-dessous. L’arbre A porte une poulic & rochets dans la-
quelle s’enroule une chaine avec un poids que 1'on remonte i vo-
lonté. Il se termine enfin par une roue d’angle engrenant avec un
pignon quifait tourner un manchon enveloppant un arbre fixe. Le
disque se trouve au sommet de ce manchon.

Tirant a sot la manette M renversée en avant, on déclanche le
levier I, qui s'abaisse. L'arbre, entrainé par le poids, tourne et fait
tourner le disque. Le levier L est soulevé. Le fil altaché a ce levier
est tiré en sens contraire du fil attaché au levier L', et la seconde
maneltte se renverse en avant, lorsque la premiére se renverse en
arriére.

Les cames étant a angle droit, Parbre A fait un quart de tour
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quand on abaisse I'un des leviers, et trois quarts quand on abaisse
I'autre. Les deux leviers ne peuvent se mouvoir indépendamment
'un de Tautre, un mécanisme spécial, composé de deux tringles

@Hh

Fig. 248,

verticales et d'une pelite bielle qui les réunit les rend solidaires, et
un systéme particulier d’arrét a été appliqué aux manettes afin de
rendre la manaeuvre du disque impossible a tout autre qu’a 'homme
qui en est chargé. On ne saurait done déplacer les leviers L et L/,
et ainsi manceuvrer le disque en tirant 'un des fils avee la main ;
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car, en abaissant I'un des leviers, il faudrait soulever I'autre. On
exercerait de celle maniére sur le second fil un effort de traction
qui ne pourrait le déplacer, puisqu’il est attaché & une manette qui
est fixe si on n’agit sur 1'autre manette.

La lanterne est fixée au manchon portant le disque. Le feu en
est fixe, mais la carcasse en verre, relice a ce manchon par des
tringles, tourne avec le disque.

Le coté rouge du disque se monlrant au travers de la voie, c'est
aussi le verre rouge de la lanterne que le mécanicien apergoit.
(“est au contraire un verre blanc quand le disque est effacé.

Ce qui enfin caractérise 'appareil Goubet, c¢’est qu'un pétard
vient, chaque fois que I'on met le signal & 'arrét, se placer sur le
rail et assurer la marche du train.

Ce pétard est fort utile en temps de brouillard et dans le cas ou
la lampe viendrait & s’éteindre.

Au chemin de fer de I'Est, on ne fait usage du pétard que dans
les temps de brouillard.

Le disque et la lanterne de I'appareil Bara ne different pas de
ceux de I'appareil que nous avons décrit le premier. La modifica-
tion apportée par M. Bara, dans le but de rendre la manceuvre plus
certaine, consiste dans I'adjonction d’un chariot mobile (fig. 249)
passant devant le disque pour le faire fonctionner. Ce chariot se meut
sur deux rouleaux reposant sur deux bouts de rails, et est maintenu
latéralement par deux autres galets ; le tout est armé d'un manneton
placé verticalement sur le milieu du chariot. Ce manneton doit,
suivant les circonstances, venir appuyer sur I'un des bras d'une
ancre placée a la partie inférieure de 1'arbre du disque et le faire
tourner dans un sens ou dans 'autre, suivant que le chariot vient
en avant quand il est tiré ou s’en retourne quand on laisse libre le
fil qui le retenait.

Afin de faciliter le retour du chariot, que rien ne rappellerail en
arriére, pnisque Uappareil n’a qu'un fil, on a ajouté un poids sus-
pendu i une chaine roulant sur une poulie verticale. La manceuvre
se fait au moyen d'un treuil, et, si le fil venait a se rompre, le char-
riot, entrainé par le poids qui le guide, viendrait immédiatement
fermer la voie.
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Quelles que soient les différences de longueur du fil, la course
du chariot est réglée de maniére & tenir toujours le fil tendu et 3
faire fonctionner I'appareil, et, si quelque dérangement venait i se
manifester, I"appareil fermerait aussitot la voie.

Fig. 249,

Le mouvement de rotation est imprimé au disque Rousseau au
moyen d'un fil continu, ou fil sans fin, roulant sur deux poulies
verticales & rochets : I'une qui est manceuvrée par 'employé de la
station, T'aulre qui est placée a la partie inférieure du poteau du
disque, et imprime le mouvement & I'arbre du plateau. La pre-
miere de ces poulies a 0™,50 de diamétre, et est manceuvrée a 'aide
d’un levier & verrou semblable & ceux des changements de marche
des machines locomotives. La seconde est armée de huit chevilles
triangulaires plantées dans sa face extérieure (fig. 250). Ces che-
villes triangulaires ont pour but d’accrocher un détentillon monté
sur le levier imprimant le mouvement a I'arbre du mat du si-
gnal. Ce détentillon, qui peut se déplacer d'une cerlaine quantité
sans exercer de pression sur I'arbre du disque, est taillé en forme
de fer de lance. L’angle formé par les deux cotés de celte pidce
est tel, que la poulie peut faive une partie de sa révolution autour
de son axe, suivant les effets de la température, sans rencontrer
I'extrémité de ce détentillon, et, par conséquent, sans déplacer le
signal.
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Le pelit levier sur lequel est monté ce détentillon fait tourner

J'arbre du disque au moyen d'un élrier
a collier monté sur cet arbre.

Deux disques répétiteurs sont élablis
dans le voisinage de la roue de ma-
neeavre. s sont mis en mouvement a
I'aide de deux glissiéres en tole munies
de pitons ayant la forme et les dimen-
sions d’un secleur adapté au mat du
signal dans lequel il s’enclanche. Un
contre-poids, adaplé aux deux répéli-
teurs par une double chaine, permet
de constater Deffet utile produit au
disque par la force de traction. Il em-
péche en outre 'un des deux répétiteurs
de fonctionner Jorsque les fils sont en
mauvais élat d’entretien, et indique
que 'appareil a besoin d’étre nettoyé.
Une course de fil de 0,15 a la roue
motrice suffit pour faire tourner le
grand disque, tandis qu’il fant une
course de 0™,40 pour imprimer le
mouvement a l'un des disques répéti-
teurs. Ce disque répétiteur ne fonc-
tionne done qu'autant que le disque
principal a lui-méme changé de place.

La lanterne est fixée sur le poleau
en charpente supportant I'arbre du
disque, elle est par conséquent immo-

il

N
\
N
N
N
N
N
N
N
N
N
\
N
N
N
N
N
N

f

I

U

7 e
Vi

Fig. 250.

bile. Au moment de mettre le signal a larrét, un renvoi d’équerre
verlical, fixé sur I'arbre du plateau, fait monter une tige supportant
un diaphragme garni d'un verre rouge qui vient s'interposer entre
'ceil et la lumiere. — Un pétard-signal vient, comme dans I'appareil
Goubet, se placer sur la voie quand le disque est fait.

Le disque Rousseau présente les avantages suivants : il peut étre
manceuvré & une distance quelconque; la position du disque prin-
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cipal est signalée avee certitude par le disque répétiteur; la ma-
noeuvre ayant lieu sans qu’il y ait de choce, la lanterne n'est pas
exposcée a la rupture.

Sur plusieurs de nos grandes lignes, on a placé, a Uinstar du
chemin de Lyon, prés du bureau du chef de station, un appareil
électrique qui met en mouvement une sonnerie pendant tout le
temps que le disque est a I'arrét. M. le ministre des travaux publies
a recommandé par une circulaire 'emploi de cet appareil, connu
sous le nom de tremblewr électrique.

M. Margfoy, ancien éléve de I'Ecole polytechnique, inspecleur des
télégraphes, est Pauleur d’un disque électrique perfectionné répé-
tant le signal dans les stations. Ce disque parait digne i tous égards
de I'attention des ingénieurs; toutefois, comme il n'a pas encore
¢té employé sur les chemins des environs de Paris, nous nous
abstiendrons de le décrire, et nous nous bornerons & renvoyer a un
mémoire plein d’intérét publié par M. Marqfoy ceux de nos lecteurs
qui désireraient I'étudier.

En Allemagne enfin, sur quelques chemins, tels que ceux de
Breslau, d’Anhalt, et de Hamn & Cassel, dans le but de faive aper-
cevoir au mécanicien, le plus loin possible, les signaux indiquant
la voie libre, le ralentissement ou arrét, on a compliqué la dispo-
sition des mats 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 I'on veut faire un des trois signaux locaux*.

Les appareils déerits précédemment sont tous manceuvrés par des
hommes. 1l nous reste a décrire les appareils automoteurs, ¢ est-a-
dire ceux qui sont manceuvrés par la machine elle-méme, au mo-
ment ou elle passe devant I'appareil.

De ce nombre sont les appareils Limouse et Baranowsky.

Le disque Limouse est & deux fils et a contre-poids. — Il est
manceuvré par le train en marche au moyen d'une pédale.

Le bourrelet de la roue, en venant appuyer sur la pédale, fait
¢chapper un systeme de détente qui retenait le disque effacé. Un

! Note sur I'exploitation des ¢hemins de fer & une voie en Allemagne, par M. Félix
Mathias.
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contre-poids fail alors tourner le plateau et met le disque au rouge.
De la station on peut, au moyen de deux treuils, faire ou effacer le
disque ; extrémité des fils est munie de petits poids ayant pour
fonction de les tenir tendus et d’éviter ainsi les effets de la dila-
tation, et, suivant leur position, d’indiquer celle du disque.

Le disque et la lanterne ne différent pas de ceux de I'appareil
Bataille. »

La manceuvre du disque Baranowski est fondée sur I'incompres-
sibilité des liquides. Cette manauvre a lieu au moyen d'un piston,
d'un fil et d’un systéme de leviers, comme nous allons I'expliquer.

Le piston glisse dans un eylindre rempli de mercure. 1l est com-
pos¢ de deux parties, 'une intérieure conique ¢ percée d’un trou ¢
qui la traverse dans toute sa hauteur, et 'aulre extérieure k, qui
enveloppe la partie conique. La premicre peut étre” considérée
comme un veéritable clapet. Lorsque le disque est effacé, le piston
est au bas de sa course (fig. 251 A), et il est recouvert de mercure.
Le train se présentant devant le signal, le boudin de la premiere
roue de la machine vient rencontrer un contre-rail en bois garni
d’'une cornicre en fer en contact par un seul point avec le rail de la
voie, et le repousse brusquement. Le mouvement se transmet par
une équerre K au il F, qui fait tourner le disque au rouge et sou-
leve le poids P, qui auparavant chargeait le piston. Devenu ainsi
plus léger, le piston est entrainé par les contre-poids R et R/, qui le
font remonter jusqu’au sommet de sa course eu suivant le poids P. Le
clapet, abandonné alors a lni-méme, descend, en vertu de la gravité
¢t de la charge de mercure, d’une petite hauteur (B), et le mercure
recouvrant le piston retombe par la lumicre ¢ au fond du cylindre.
Le poids P, agissant de nouveau sur le piston, le fait descendre en
provoquant I’ascension du mercure par le tube intérieur avec plus
ou moins de vitesse, suivanl que son orifice supérieur, réglé par
un robinet, est plus ou moins grand. Le disque reste au rouge
pendant tout le temps que le piston descend, et jusqu'a ce qu'il
ail repris sa position A. On peut donc ainsi fermer les voies
pendant un temps plus ou moins long, a volonté, temps qui peut
étre réglé sur celui qui doit s’écouler entre le passage de deux
trains.
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Au chemin de fer du Nord, on emploie en pleine ligne, et pour

N
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Fig. 251.
marquer le temps écoulé entre le passage de deux trains, un ap-
pareil qui fonctionne bien depuis prés de six mois.
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Cet appareil se compose d'un systéme de leviers et d’un poteau
surmonté d'un cadran derriére lequel est un mouvement d’horlo-
gerie qui peut marcher pendant une demi-heure. Une seule aiguille
indique le laps de temps écoulé depuis le passage du dernier train.
Un contre-rail articulé en son milieu se trouve placé en face du
signal. Ce contre-rail, en s'éloignant brusquement au passage du
train, abaisse une pédale. A ce moment, un poids qui lui est su-
perposé descend et fait tourner un petit treuil auquel est attaché le
poids du mouvement d’horlogerie, et le remonte. L’aiguille, qui
avait parcouru tout ou partie de sa course, se trouve ainsi dé-
placée et revient 4 son point de départ (zéro du cadran). Indépen-
damment de cet indicateur, on a adapté a 'appareil un carillon
qui est mis en mouvement par la méme pédale. Ce carillon, a
cloche ou a timbre, fonctionne pendant cinq minutes aprés le
passage de chaque train.

11 nous reste, aprés avoir décrit les différents systemes de disques
employés, & indiquer quels sont leurs avantages et leurs inconvé-
nients.

Parmi les systémes de levier en usage pour obtenir une tension
constante du fil servant & manceuvrer le disque Bataille, celui qui
porte le nom de systtme Robert et le levier & anneau du chemin
de Lyon, paraissent ¢galement efficaces.

Le disque Bara est assez simple de disposition. On1'a essayé sur
le chemin de fer de I'Est, dans la gare de la Villette, mais dans de
mauvaises conditions. L’essai en sera fait prochainement dans des
conditions meilleures. On lui reproche la maneuvre au moyen
d'une manivelle; on regarde 1'emploi d’un {evier comme plus sir
et plus rapide.

On a placé plusieurs disques Rousseau sur les chemins de Nancy
A Metz et de Naney & Epinal, et on en a été trés-salisfait.

A Novéant, sur le chemin de Nancy a Metz, le disque est a
2,000 métres de la station, et a toujours bien fonctionné.

Des expériences faites par M. Maucolin, conducteur des ponls
et chaussées, ont constaté que, pour un allongement du fil de
1™ 80, avec une course au levier de 1™,15 et a une distance de
2,000 métres, la manceuvre avait encore lieu sans difficulté.

I, 39
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On trouvera, dans une des prochaines livraisons du Nouveau Por-
tefeuille de Uingénieur, les plans complets des différents systemes
de disques, et le détail des prix de revient.

Le systéeme Goubet a été employé pour un assez grand nombre
de disques au chemin de fer de Mulhouse. Il ne donne pas encore
toute satisfaction, mais on espére- obtenir de meilleurs résultats
lorsque les chefs de station en connaitront mieux la manceuvre. On
lui reproche la complication. L'inventeur s'occupe de le simplifier.

Les disques Limouse et Baranowsky ont le défaut de tous les
appareils automoteurs. Tout appareil peut se déranger et est
exposé aux atteintes de la malveillance. S'il cesse de fonctionner,
personne n’est responsable, et les accidents deviennent inévitables.
Ajoutons cependant que, pendant trois années consécutives, Ie
disque Limouse, établi dans la gare de Chateau-Thierry, a toujours
fonctionné parfaitement. Quant au disque Baranowsky, il n’est
établi que depuis peu de temps sur le chemin de Saint-Germain.

On est trés-satisfait au chemin de Lyon des trembleurs élec-
triques.

Quand les voies aux abords des stations sont rectilignes, le chef
de station peut toujours s’assurer que le disque a bien fonctionné;
mais, dans les stations en courbe, souvent il ne le peut pas.

On a établi dans ce cas des disques répétiteurs en vue du chef
de station, ou adopté telle autre disposition, telle par exemple que
les leviers en croix de M. Goubet, pour indiquer la position du si-
gnal; mais on n’a malheureusement trouvé jusqu’a présent aucun
moyen d'indiquer I'état des lampes, qu'on ne peut apercevoir, et
malheureusement ces lampes s’éteignent quelquelois, surtout dans
les temps de forte gelée. On nous a présenté a la vérité un appareil
électrique ayant pour objet de remplir cette lacune ; mais cet appa-
reil, fort ingénieux d’ailleurs, n’a pas encore regu la sanction de
I'expérience. On essaye enfin en ce moment, au chemin de I'Est,
des huiles de schiste, dont le principal avantage serait, a ce qu'il
parait, de rester liquides a toute température.




