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CHAPITRE VII

ACCESSOIRES DE LA VOIE

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

; GRUES HYDRAULIQUES ET SIGNAUX FIXES,

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

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

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

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

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

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

CGeux de la seconde categorie exigent une manauvre spöciale

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

 

 

 

Fig. 180.

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

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

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

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

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

rails. Ce nouvel appareil est le croisement de voie.

Tous les changements de voie peuventetre places dans Vune des

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

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

 

 

 
 

 

 

Fig. 181.

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

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

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

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

2° La voie est entierementfixe ; elle est simplementinterrompue

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

roues. Les convois

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

fer platesedet cd,

recourbees ä leurs
extremiles c et c', et

tournantdansleplan

du chemin autour de aa

boulons d et d’. On

appelle aussi ces barres des aiguilles. Plac&es commeTindiquentles

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

 

 

 

  

 

   

 

Fig. 185.

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

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



CHANGEMENTS DE VOIE. 547

va relomber en b sur la voie X, et le convoi est ainsi rejete avec

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

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

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

cessd pourcette raison d’en faire usage.

Les changementsde la troisieme espece avec rails mobiles amincis

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

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

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

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

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

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

Lorsque, dans le cas de la premiere espece de changementde

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

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

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

La figure 186 reprösente le changement de voie de la premiere

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

construction. Les aiguilles
sont alors de simples rails

munis de leurs coussinets.

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

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

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

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

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

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

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

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

venues de fonte avec les coussinels de la voıe.

f

  

 

 

 

 
  

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

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

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

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

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

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

coussinets de la voie du

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

noeuvre tenait l’aiguille

appliqude contre le rail

AS’ par V’intermediaire

de la tringle t, de sorte

que la voie oblique

stait habituellement ou-

verie.

L’aiguille etant pla-

ce dans sa position

normale tracce entraits

pleins dansla fig. 190,
un train marchant dans

un sens ou dans l'autre

passait de la voie obli-

que sur la voie droite ou

inversement. Si le train

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

direction S’A' arrivait
sur le changement de

voie, chacune des roues

scartait A son tour l’ai-

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

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

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

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

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

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

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

qu’un ouvrier speeial, Vaiguillenr, manouvrät le levier et ceartät
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"aiguille de sa position normale pendanttoute la durde du passage
du train.

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

on conyols, en passant pour
2 marcher dans la direction

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

neral plus courte que la pre-

miere, mais construite de la

m&me mani£re, et l’on a dt&

amene ainsi ä l’etahlisse-

ment des changements de

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

conserver ä ces aiguilles une
force suflisante, on les coude

legerement ä partir du point

a, ol leur champignon ren-

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

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

tie voisine du talon.

Un important perfection-

nement a &l& apporte aux

changements de voie de ce
systeme par un ingenienr an-

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

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

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

 

 

 
          4 x

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

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

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

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

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

Irouvent dans une position intermediaire entre les deux positions

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

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

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

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

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

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

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

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

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

nn

————RERaN
ee

aTE 4 
ag Fig. 193,

deux voies sont courbes et &galement inclindes sur une droite

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

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

senterles aiquilles egales, on les a substituees aux aiquilles inegales

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

beaucoup, non seulement la construction, mais encore ’entrelien

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

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

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

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

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

indiquent les

  

   

   

 

deux positions des

leviers correspondant aux deux posi-

tions des aiguilles. On remarque dans

la premiere espöce de levier une barre

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

on change le

levier de posi-
tion, on fait

tournerla bar-

re sur le le-
vier, de ma-

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

   
Fig. 195.

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

soit sa position (fig. 195 et 197).

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

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

         F
e
e
n

]
C-
IT

Im

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

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

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

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

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

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

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

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

Nous devons faire mention aussi des changements de voie pour
trois ou un plus grand nombre de voies.
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3
Fig. 198.

La figure 193 indique sulfisamment comment, avec un change-

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

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

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

Pour desservir trois voies avec un changementA aiguilles effilees,

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

diquecette disposition.

 

 

 

 

  

 

Fig. 199.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Les aiguilles des changements de voie faliguant beaucoup plus

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

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

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

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

produit nouveauoffre une grande resistance, quand il est convena-

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

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

exiger une garantie serieuse du fabricant.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

rail. Elles ne portent que par leurs extremites sur les parties cou-
dies. Ge mode de roulement est anomal et exerce une influence
nuisible sur la conservation du materiel ; il convient done de dimi-


