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halles ou les remises couverles, et on construit les plaques de grand
diametre entöle et enbois.

Les plaques tournantes sont ordinairement man@uvröes par des

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

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

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

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

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

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

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

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

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

de boites ä graisse, sur

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

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

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

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

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

suspendant les longerons aux essieux, comme cela est indique dans

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

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

EN

q

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

nes, on prefere les plaques tournantes, quoique plus

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

de montage.
On fait depuis quelque temps usage dansles ateliers

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Ge chariot roule sur une voie

transversale V (fig. 251), dont

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

sale est interrompue a linter-

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

roulant sur le rebord de ses

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

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

ordinaires des chemins de fer.

Le chariot porte une bäche

renplie d’eau et des pompes,

au moyen desquelles on peut re

fouler cette eau dans-des eylin-
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dres verticaux. Ces cylindres sont mimis de pistons dont la tige
verlicale se termine par une esp&ce de crosse. La voiture, roulant
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sur Inne des voles longitwdinales, est amenee au-dessus du chariot
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hydraulique, de maniere que ses essieux se trouvent exactementau-
dessus des crosses.

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

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

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

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

ainsi Ja voiture surles rails de cette voie.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

  

 

Fig. 24.

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

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

jante eylindrique montes sur quatre arbres paralleles, et par leur

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

prineipale.

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

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

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

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

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

On emploie enfin depuis quelque temps au chemin de fer de
l"Ouest (frangais), dans la gare de Paris, un chariot systeme Dünn,
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represenle figure 255, dont la dısposition nous parait superieure
a celle des pr&cedents chariots.

A V’extremite des voies, dansles gares de l&te, on pose ä cöt& des
rails une esp£ce de contre-rail dont les figures 256 et 257 sont les
coupes transversale et longitudinale. Le waggon destine ä etre
place sur le chariot est pousst dans l’orniere formee parle rail et
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le contre-rail. La il monte sur un plan incline qui le conduit sur
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Fig. 256. Fig. 237.

 

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

deux saillies formant contre-rails (figures 256 et 237).
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Fig. 258.

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

sur lesquelles les waggons passent quelquefois sans monter sur le

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

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

on doit faire usage du chariot.

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

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

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

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

Grues hydrauliques. — Les grues hydrauliques sont des appa-

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

les tenders. Anciennement elles &taient entierement metalliques;

elles se composaient de deux luyaux concentriques verticaux dont

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

portait ä sa partie superieure un prolongement horizontal en forme

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

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

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

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

place cet appareil complique et dispendieux (figure 240).

 

Fig. 259. Fig. 240.

Une conduite d’eau souterraine fait communiquer d’habitude le
pied de la grue avecle röservoir d’eau d’alimentation. L’&coulement


