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PORTEFEUILLE

DE L'INGENIEUR

DES CHEMINS DE FER.

Premiére liveaison supplémentaire.

OBSERVATIONS NOUVELLES SUR LES DIFFERENTS SUJETS
TBAITES DANS CET OUVRAGE.

Nous venons remplir I'engagement que nous
avons pris avec le public, de le tenir au courant
des progreés de lindustrie des chemins de fer au
moyen de livraisons supplémentaires au Porte-

Seuille.

La plus grande partie des observations sur le
matériel que contient cette premiere livraison sont
extraites de notes recueillies par M. Edwards,
ingénieur en chef du matériel du chemin de fer
de Paris a Strasbourg, dans un voyage qu’il a
fait en Angleterre, en novembre et décembre 1846.

Nous prions le lecteur de se reporter aux appen-
dices déja publiés et qui font partie du corps de

Fonvrage.

De nouvelles livraisons supplémentaires feront
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2 DE LA HAUTEUR DES PONTS

suite a celle qui parait anjourd’hui. Une partie des
planches de la seconde sont déja entre les mains du
graveur.

Nous avons fait menlion, page 24 du Porte-
Seuille, d'un article du cahier des charges des
chemins de Rouen et d’Orléans, qui, lorsque le
chemin de fer doit passer sous une route royale
ou départementale, ou sous un chemin vicinal,
fixe 'ouverture du pont, euntre les culées, a 77,40
an minimum, et la distance verticale entre l'in-
trados et le dessus des rails 4 4™,30.

La hauteur minima de 4",30 ne présente aucun
inconvénient pour les ponts en magonnerie dont
la votuite est en arc de cercle, avec des fléches
de 1/6 & 1/7, comme pour les ponts avec fermes en
fonte ou en charpente, mais il n’en est pas ainsi
pour les ponts en maconnerie a plein cintre.

Avec celte hauteur minima, en effet, il n’est
pas possible d’ouvrir entierement les portieres de
gauche des voitures de vovageurs,

D’un autre coté, les siéges des conducteurs de
trains doivent ¢tre réduits a de trés-petites dimen-
sions, et meéme avec ces dimensions langle extérieur
vient passer a o™,05 seulement du parement de
macounerie.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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DE TALUS, 3
On est géné, enfin, pour l'arrimage des mar-
chandises encombrantes sur les plates-formes ou

wagons et pour les transports des voitures de
roulage sur trucks.

Ces inconvénients ont paru assez graves pour
déterminer diverses compagnies 4 porter & 4™,60
la hauteur de l'intrados au—dessus des rails exté-
rieurs, pour les ponts en maconnerie i plein cintre
des routes ou chemins passant au-dessus du che-
min de fer, ce qui donne 5,50 de hauleur au-
dessus des rails dans 'axe du pont.

Cetle augmentation de o™,30, pour la hauteur
des ponts dans ce systéme, permet d’ouvrir entiére-
ment les voitures de voyageurs et fait disparaitre
les autres inconvénients indiqués ci-dessus.

IL’Administration des ponts et chaussées a fait
é¢tablir sur les talus des tranchées du chemin de
fer du Nord des banquettes de trois metres en
trois metres. Elle reconnait aujourd’hui que ces
banquettes, retenant les eaux, sont plus nuisibles
qu’utiles. Elles mne contribueraient réellement 2
soutenir les parois de la tranchée qu’autant que
I'on creuserait des fossés dans toute leur longueur
et que les fossés, a différentes hauteurs, seraient
mis en communication par des rigoles.

Cette opinion a été soutenue aussi par plusieurs
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A DE LA CONSERVATION
habiles ingénieurs anglais. (Voyez le mémoire sar
les éboulements,)

On s’occupe toujours beaucoup en Angleterre
des procédés pour la conservation des bois.

La préparation par le sublimé corrosif (procédé
de Kyan), généralement préférée, il y a quelques
années, est aujourd’hui abandonnée. Quelques ingé-
nieurs, au nombre desquels se trouvent MM. Bidder
et Gooch, prétendent méme que le sublimé ne
prolonge pas la durée du bois de plus d’'une année.

C’est une opinion généralement répandue que la
simple immersion du bois dans un réactif quel-
conque est insuffisante. 1l est nécessaire de faire pé-
nétrer le liquide dans lintérieur du bois par com-
pression, par aspiration ou par tout aulre moyen
Nous donnons a la snite de cet article sur la con—
servation des bois le proces-verbal d’expériences
faites au chemin de fer de Saint-Germain, pour
constater le degré de pénétration obtenu par la
simple immersion.

La créosote est le réactif auquel les ingénieurs
anglaisles plus célébres, Stephenson, Bruuel, Bidder,
Cubett, etc., donnent la préférence.

I.e chéne en absorbe une plus grande quantité

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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DES BOIS. 5
que le sapin. L’usage de ce réaclil pour préparver
les traverses en chéne deviendrait done trés-con-
teux dans les pays ou I'on ne peut se procurer la
créosole qu’a un prix élevé. En Angleterre on
n’emploie gueére que des traverses en sapin. Si
quelquelois on emploie du bois de chéne, ce bois
provenant des foréts de la Baltique est de tres-
médiocre qualité.

Les sapins du Nord de bonne qualité, employes
pour traverses en Angleterre, ne paraissent pas
durer plus de trois ans, quand ils n'ont pas été
préalablement préparés.

On emploie aussi quelquefois en Angleterre des
traverses en méléze. Ces traverses, meéme sans avoir

eété¢ préparées, durent de douze a quatorze ans.
(Booth.)

Brunel et Stephenson s’accordent pour déclarer
“quen préparant les traverses par la créosole on
peut employer des bois de qgualité inférienre, tels,
par exemple, que certains pins d’Ecosse & tissu
grossier et lache. C'est aussi 'opinion de M. Henner,
chargé spécialement de la préparation des bois sur
le chemin de Bristol. 1l a fait sur ce chemin un grand
nombre d’expériences qui lui ont toujours donné
de bons rvésultats avec des bois créosotés, quelle
que fut leur provenance.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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La créosole impure, employée en Angleterre
pour la préparation des traverses, est extraite du
goudron de houille (coal-tar), produit des usines a
gaz. On retire de 33 a 4o de créosote environ de

100 de goudron. Le résidu est pour ainsi dire sans
valeur.

Le goudron cotite en Angleterre de 1 d. a.1/2 d.
(10 4 15 centimes) le gallon (4 litres 54). Lorsqu’il
cotite 1 d. la créosote revient a 3 1/2 d.

Cinquante pieds cubes de bois en absorbent
cinquante gallons.

Procédé Parmi les procédés en usage pour créosoter les
i # 5 ” K -
enf{:;g{ﬁt;'m bois on emploie assez généralement en Angleterre
crdacoter  le suivant.
le bois.

On remplit de bois un grand cylindre en fonte
dans lequel on fait passer de la vapeur pendant .
un certain temps; cette vapeur en amollissant le
bois facilite la sortie de la séve, et en se condensant
produit un vide partiel que I'on rend plus complet
par l'action de pompes 4 air. On met alors le réser-
voir en communication avec un bassin rempli de
créosote chauffée 4 go® Fahr. Ce réactif s'introduit
naturellement dans les pores du bois vides d’air.
On le foule ensuite au moyen de pompes foulantes,
agissant sous une pression de 150 livres par pouce
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DES BUIS. |
carré, soit environ 1o atmosphdies. Le bois reste
sous linfluence de cette pression pendant trois
heures. Aprés cet intervalle de temnps on fait cir-
culer le liquide, on retire le bois préparé, on intro-
duit une nouvelle quantité de traverses dans le
cylindre. De cette maniére on passe trois charges
en vingt-quatre heures.

L

Quelquefois aussi on ne fait pas le vide dans le
cylindre, on ne chauffe que faiblement la créosote,
én opérant sous une pression de 8 atmophéres et on
laisse les traverses séjourner huit heures dans le
réactif. Le premier procédé est préférable. On
trouve que l'augmentation du poids des traverses
est d'environ g livrés par pied cube,

Lorsque la eréosote est rare on y méle moitié
de son poids de pyrolignite de fer et d'eaun.

On reproche aux dissolutions métuliiquea: de
diminuer I'élasticité des bois et de les rendre plus
sujets a se fendre.

Les traverses en chéne de bonrne qualité , purgées
d'aubier et bien enveloppées de ballast, paraissent

durer fort longtemps.

M. Bergeron, ingénieur en chef du chemin de
fer de Versailles (rive gauche ), a bien voulu, a

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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notre demande, examiner les traverses de ce che—
min, posécs il y a environ huit ans.

Voici ce qu’il nous éerit a ce sujet.

« Toutes les traverses c'omposées de bon bois
de chéne sans aubier ont parfaitement résisté, mal-
gré le mauvais état de la voie, ot on ne laisse
jamais que quelques centimétres de ballast au—
dessus du bois. J'ai pu me convaincre par moi-
meme que toutes les traverses bien enterrées, celles
surtout qui reposent sur le sable un peu. gras de
la tranchée de Saint-Denis, sont en aussi bon état
que le jour ow on les a employées.

« Sur les remblais de Vanvres et de Clamart,
composés de débris de carriéres, les traverses ne
se sont pas conservées anssi bien que dans le sable
gras, (qui s’oppose a la fois au passage de l'eau et de
Pair.

« Je pense que le bon état des traverses dépend
aussi de la bonne qualité des chénes que 'on a em-
ployés. »

« Voici, du reste, quelques notes recueillies en
1846 sur le nombre de traverses remplacées depuis
I'ouverture du chemin en 183g.

« De Paris a Clamart sur une longueur de
14,750 meétres , on a remplacé 50 traverses envi-
ron. La plupart ont été mises a la réforme parce
quelles s’étaient fendues dans la longueur sui-

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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DES BOIS. : 9
vant les trous des chevillettes, ou n’élaient com-
posées que d’aubier entierement décomposé. Le
chef poseur déclare que sur cette section 4o nou-
velles traverses environ devront étre bientot re-
nouvelées.

« De Clamart a Bellevue, sur une longueur de
3,127 metres, il n'y a eu que 15 traverses de rem-
plac:ées et on en compte 30 environ en mauavais
état.

« De Bellevue a Chaville, le trajet étant de
f,100 métres, 1o traverses ont été remplacées,
20 sont en mauvais état.

« De Chaville a Versailles ( 4,900 métres ) 8 tra-
verses seulement ont été remplacées, 20 devront
étre bientdt renouvelées. »

Il faut ajouter a ces notes de M. Bergeron, que
sur le chemin de Versailles (rive gauche), les tra-
verses avant d’étre employées a la pose definitive
avaient servi pendant denx ans aux travaux de ter-
rassement et qu’on les avait fort peu ménagées.

Si un grand nombre dans la premiere seclion se
sont trouvées fendues, cela tlient a ce qu’ayant
généralement de 2",20 a 2™, 4o de longueur, elles
étaient trop courtes.

L’un de nous, M. Polonceau, a fait sur les tra-
verses du chemin de Bale a Strasbourg les memes

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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observations que M. Bergeron sur celles du che-
min de Versailles (rive gauche). Toutes celles qui
se trouvaient bien enveloppées de sable se sont
parfaitement conservées.

Voici enfin une note qui nous a été communi-
quée par M. Eugene Flachat, ingénieur en chef du
chemin de Saint-Germain, note résumant les résul-
tats de nombreuses expériences faites sur 'immer-
sion des bois de sapin dans le sulfate de cuivre.

« Les bois étaient immergés dans de grandes ba-
ches en bois, contenant des dissolutions de sulfate
de cuivre, dans la proportion de 18 kil. par metre
cube d’eau, ei devaient y rester 48 heures par
pouce d’épaisseur.

« Les pieces de sapin et chéne, sur lesquelles les
expériences ont été faites , sont restées 8 jours,
4 jours et 2 jours. Jai éprouvé la pénétration avec
le eyanure ferroso-potassique qui révele, par une
coloration rose, les moindres traces de cuivre.

« Des pieces de sapin de Riga, restées 8 jours dans
la dissolution, étaient complétement pénéirées dans
toutes les parties d’aubier. Le bois vif, an contraire,
ne Pétait que sur une épaisseur de o™00r1. Toute-
fois le sel de cuivre paraissait s'étre introduit dans
toutes les fissures.

« Des sapins de France, de mémes dimensions que
ceux de Riga, présentaient les mémes phénomenes,

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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le temps de l'immersion ayant été également de
8 jours.

« Des sapins, restés 4 jours seulement en immer-
sion, paraissaient pénétrés dans 'aubier aussi com-
plétement que les piéces restées 8 jours. Le bois vif
immergé directement est pénétré sur une profon—
deur tellement faible, qu'il est méme difficile de
Papprécier. Le bois vif, au contact d’aubier péné-
tré, ne parait en aucune maniére avoir absorbé
le sel.

« Les opérations ayant été faites sur un grand
nombre de pieces, conduisent & cette conclusion :
que pour le sapin, une immersion de 4 jours a été
suffisante, puisque 'aubier et les fissures paraissent
complétement pénétrés, et que, pour un temps plus
long, augmentation de pénétration des bois vifs
n’est point sensible, du moins dans 'espace de
8 jours.

« Des pieces de chéne de o™20 d’épaisseur, devant
rester 1/ jours, selon la régle ci-dessus énoncée,
n’ont é1é laissées dans le bain que 3 jours. L’aubier
est cependant bien pénétré. Quant au bois vif, la
surface seule semble avoir subi une modification
qui tient probablement a la formation d’un tannate.
Il est remarquable que 'aubier n’est que peu coloré
par I'inmmersion, tandis que le coeur du bois est
teint en noir.

« Les pieces de chéne qui forment le platelage du
pont du Pecq ne sont restées que 2 jours en immer-

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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12 DE LA CONSERVATION
sion, tandis qu’il en et fallu 6. Certaines piéces ont
Taubier complétement pénétré. Ainsi j’ai observé la
pénétration jusqu’a 0™,05; maissurun grand nombre
elle est trés-imparfaite. L'immersion n’a donc point
été assez prolongée.

« Il résulte pour moi de ces essais et d’autres faits
aux ateliers sur des semelles de sapins :

« 1° Que la pénétration dans 'aubier peut devenir
compléte au bout d’un certain temps qui m’a paru
pour le sapin comme pour le chéne étre d’environ
/j Jjours ;

« 2 Que la pénétration dans le coeur du bois sain
est toujours trés-imparfaite; qu’elle croit pendant
un certain nombre de jours, & partir desquels elle
cesse d’augmenter sensiblement.

« Pour me fixer sur ces hypotheses, J’ai fait im-
merger ensemble quatre semelles de sapin choisies
avec soin, et qui se trouvaient autant que possible
dans les mémes circonstances. I.’épaisseur d'aubier
était a peu pres la méme; on les a retirées successi-
vement au bout de 2, 4, 6 et 8 jours.

« La piéce immergée 2 jours ne présentait dans le
bois vif qu'une pénétration tout A fait sans valeur.
La surface seule, pour ainsi dire, offrait les réactions
du cuivre. Dans l'aubier elle était méme tres-
imparfaite.

« La semelle restée 4 jours était pénétrée dans le
bois sain d’environ 0™,001. L’aubier était compléte-
ment imbu.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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« Les semelles restées 6 et 8 jours offraient identi-
quement les mémes circonstances de pénétration,
qui était complete dans Paubieret de 0™,001 4 0™,002
dans le bois sain.

« Donc:

« L immersion des bois dans la solution de sulfate
de cuivre parait n’exiger qu'une durée de 4 4 5 jours,
quelle que soit 'épaisseur.

« Et, aprés ce temps d’immersion, 'aubier et les
fissures sonl toujours complétement pénétrés, et le
coeur du bois ne I'est jamais au dela de 0™,002.

« Peutl-étre une immersion prolongée au dela de
8 jours eat-elle donné une pénétration plus par-
faite. Je n'ai fait aucune expérience i ce sujet.»

L’emploi de lourdes machines sur les chemins
anglais devenant général , soit dans le but de mar-
cher a de grandes vitesses, soit dans celui de trai-
ner des charges considérables, on se ser! égale-
ment de rails treés-lourds.

Le poids des machines pour le transport des
voyageurs étant d’environ dix-neul’ tonnes, non
compris celui de 'eau et du coke que porte la
chauadiere; celui des machines pour le transport
des marchandises étant de vingt & vingt-deux tonnes,
les rails pésent généralement de 37 4 38 kilogr.
par metre courant. l.es rails ont 4™,50 de lon-
gueur et reposent sur quatre traverses.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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14 DU POIDS ET DE LA FORME DES RAILS.

Sur les chemins construits de cette maniere, a
voie de 1™,44, les convois de voyageurs, dits convois
rapides, marchent 4 la vitesse moyenne de seize.
lieues par heure, arréts compris.

Sur les chemins a voies larges, o les machines
sont un peu plus puissantes, la vitesse moyenne
des convois rapides est de dix-huit lieunes.

On pourrait accroitre la puissance des machines
de la voie large, mais il ne faut pas croire que la
vitesse du convoi en serait treés - sensiblement
angmentée. A des vitesses qui pour étre moyenne-
ment de dix-huit lieues par heure doivent atteindre
vingt-cinq lieues dans certains moments, la résis-
tance de lair est considérable, surtout avec les
voies larges, et on sait qu'elle augmente comme
le carré de la vitesse.

On emploie sur quelques chemins anglais de
trés-puissantes machines pesant jusqu’a 26 ton-
neaux. Elles sont utiles pour gravir de fortes pentes,
mais elles ne seraient pas d’'un emploi trés-avanta—
geux pour trainer en plaine de trés-fortes charges.
L'expérience a prouvé qu’il ne convenait pas de
composer un convoi de marchandises de plus de
quarante vagons. Les convois trop longs éprou-
vent une treés-grande résistance dans les courbes et
sont difficiles & manceauvrer dans les gares.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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Le nombre des partisans des rails a simple cham-
pignon augmente chaque jour. L.a planche repré-
sente plusieurs modéles de rails de cette espéce
adoptés nouvellement pour des lignes importantes.

L’accident de Fampoux étant attribué par plu-
sieurs personnes a 'absence dun coin dans 'un
des coussinets de joint, M. Edwards, ingénieur en
chef du matériel du cliemin de fer de Paris a
Strasbourg, a imaginé de placer au joint un coin
supplémentaire en fer comme l'indique la fig. 3, pl.
B 8, et la fig. 1™, pl. B. 10, 11. (Voir la légende).

La pratique n’a pas encore prononcé sur les avan-
tages de cette disposition.

Sur quelques nouvelles lignes, en Angleterre, on
emploie des coussinets dont le poids s’éleve jusqi’a
18 kilogrammes.

Nous possédons le plan d'un de ces coussinets,
nous le publierons dans une livraison prochaine.

Les chevilles én bois paraissent avoir en Angle-
terre de nombreux partisans. En France, le chemin
de Troyes 4 Montereau est le seul parmi les nou-
velles lignes qui les ait adoptées. ;

On emploie généralement en Angleterre des
machines pour la fabrication des coins.
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16 DES VOITURES A VOYAGEURS.

Avec de bonmnes machines on fabrique quatre
coins environ par minute.

On fait payer pour la facon seule de mille coins
deux livres sterling (50 francs).

Une machine de ce genre cotite de 70 a 75 livres
sterling (de 1750 a4 1875 francs).

Quelques ingénieurs préférent pour les convois
a grande vitesse les voitures & six roues.

L.e mouvement de lacet étant moins grand avec
ces voitures qu’avec celles de quatre, elles sont
moins sujettes a4 dérailler. La caisse, en cas de rup-
ture d'un essieu, est soutenue par les deux autres.

D’autres ingénieurs continuent a se servir de voi-
tures a quatre roues, et ils en diminuent le poids
en réduisant les dimensions. Cest surtout sur la
caisse que porte la réduction.

En France, on a adopté les voitures 4 six roues
pour les chemins de Paris & Lyon et d’Avignon a
Marseille. (Voir pl. F, fig. 28.)On a conservé celles
4 quatre roues pour les chemins du Nord et de

Paris a Strasbourg.

Celles du chemin du Nord sont d'un poids con-
sidérable.
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Celles de premiére classe pesent 5,260 kilog., y
compris les roues et essieux.

Les entreprises de messageries transportent les
voyageurs dans des caisses indépendantes du train.
Ce mode de transport n’est pas sans danger. Si le
train recoit un choc violent, la caisse qui en est
indépendante ne se déplacant pas en méme temps,
il peut en résulter la séparation du train et de la
caisse, et par suite la chute de la caisse. Clest ce
qui est arrivé lors de I'accident de Bonniéres sur le
chemin de fer de Rouen. La caisse a glissé sur les
fourches en fer du train. (Voir la pl. G 2.) Aussi,
la commission nommée par M. le ministre des tra-
vaux publics pour donner son avis sur les moyens
de prévenir les accidents a—t—elle recommandé de
fixer la caisse plus solidement au train, soit au
moyen de courroies avec des boucles, soit, mieux
encore, au moyen de courroies que 'on peut tendre
a 'aide de vis, comme celles des malles-postes. Mieux
Ia caisse sera fixée, moins il y aura de danger.

Le ministre a aussi appelé 'attention de la com-
mission sur le danger de charger les impériales,
dont le poids, en cas de rupture des parois , peut
écraser les voyageurs.

M. Booth fait un grand éloge de roues dont le
moyeu est en fonte, les rais en bois et les cercles en
fer de Lowmoor.

Texte, 2
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Des meilleurs  On sait que les bandages de roues s'usent rapi-
bhandages. A A ’ - s
dement et qu’il est tres-difficile de s’en procurer
de bonne qualité.

On a fabriqué dans les usines francaises, notam-
ment a4 Hayange, des bandages composés de deux
especes de fer, pour ainsi dire sondées ensemble,
I'une nerveuse, qui doit étre placée vers l'intérieur
de la roue, l'autre grenue, qui doit former la par—
tie extérieure du bandage. I’épaisseur du nerf est
de un tiers a moitié de celle du grain.

Les bandages le plus généralement employés en
Angleterre sont a cassure homogéne d’un grain fin,
aciéreux, bleuatre. On les fabrique, pour la plus
grande partie, dans les usines du Yorkshire, a
Lowmoor et 4 Bowling.

Les bandages anglais sont d’une tres-grande 1é-
nacité,

Nous avons fait briser i coups de martean plu-
sieurs de ces bandages et plusieurs bandages fran—
cais, les bandages anglais ont résisté beaucoup plus
longtemps que les bandages francais.

La durée des bandages anglais parait aussi, au
dire des ingénieurs qui les ont employés, étre
beaucoup plus grande que celle des bandages fran-
cais.
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Les défauts reprochés aux voitures de seconde

classe du chemin du Nord proviennent surtout de

la condition que s'étaient imposées les ingénieurs

de n’employer qu'un seul et méme chassis pour les
voitures de toutes classes.

Nous croyons que l'on s’est exageére I'utilité qu'il
pourrait y avoir a conserver les mémes dimensions
aux chiassis de toutes les voitures.

=

Sur le chemin de Paris & Strasbourg on a adopté
des chissis de grandeur différente pour les voitures
de premiére et de deuxieme classe, et, tout en con-
servant aux voitures de premiére classe les dimen-
sions ou & peu pres de celles du chemin du Nord, on
a donné aux caisses des voitures de deuxieme classe
1™,58 de longueur, tandis que celles du chemin du
Nord n'ont que 1™,48, et on a supprimé le coupé.

Sur le chemin de Lyon les voitures seront a six
roues, comme au chemin d’Avignon a Marseille, et
les caisses des voitures de deuxieme classe auront
1,64 de longueur.

Sur le chemin d’Amiens &4 Boulogne les voitures
de premieére classe sont semblables, quant aux
dimensions, aux voitures du chemin du Nord ; les
panneaux, pour quelgues-unes, sont en acajou plein
au lieu de tole vernie; le plancher, recouvert
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d’un double tapis et d’'une peau de mouton, est
double lui-méme pour garantir du froid; les cous-
sins reposent sur un siége en canne recouvert de
toile , de maniére 4 demenrer frais I'été ; outre les
glaces qui sont trés-épaisses et biseautées, il y a des
stores en toile métallique qui permelttent au jour
et a I'air de pénétrer dans la voiture, mais qui em-
péchent le sable et la poussiere de s’y introduire.
Les champignons employés dans les voitures dun
chemin du Nord pour suspendre les chapeaux sont
remplacés, dans celles du chemin d’Amiens a4 Bou-
logne, par des porte-chapeaux a deux tétes super-
posées, ou I'on peut attacher les cannes, ombrelles,
parapluies, cabas, etc.; enfin il y a deux lampes au
lien d’une seule, et 'on peut en adoucir la lumiere
au moyen de petits stores que 'on tire a volonté.

Les caisses des voitures de deuxieme classe sont
de mémes dimensions que celles des voitures de
premiere classe. LLa banquette bien rembourrée et
recouverte en cuir, ainsi que le dossier, est seule-
ment un peu moins large, ce qui laisse plus de place
pour les jambes et permet de circuler dans les voi-
tures, de monter et de descendre sans déranger per-
sonne. Outre la glace de la portiére, il y en a deux
autres, une de chaque coté et de méme grandeur;
toutes peuvent s'ouvrir et se fermer a volonté; au-
dessus est un ventilateur i coulisse qui permet de
renouveler I'air sans baisser les glaces.
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Les voitures de troisieme classe different tres-peu
de celles de seconde. T.a caisse est divisée en (uatre
compartiments de dix places chacun. On entre dans
ces compartiments par des porticres spéciales mu-
nies de glaces mobiles, et au lieu de rideaux en toile
il y a des persiennes en bois, impénétrables a la
pluie, et que I'on peut ouvrir & volonté pour voir
le pays traversé; au-dessus des persiennes sont des
vitres dormantes, et au ciel de la voiture deux
lampes pour la nuit.

On voit que, sur le chemin d’Amiens & Boulogne,
il y a peu de différence de confortabilite entre les
voitures de différentes classes. 1l est & craindre que
les voitures de deuxiéme et méme de troisieme
classe étant presque aussi bonnes que celle de pre-
miére, les voitures de premiere ne soient abandon-
nées par les voyageurs, ce qui serait tres-préjudi-
ciable aux intéréts de la compagnie.

Dans les voitures de troisiéme classe du chemin
du Nord les banquettes sont placées en long comme
dans les omnibus, et le public ne peut entrer dans
les caisses ou en sortir que par deux portieres de
chaque coté.

Le principal défaut de ces voitures est de ne pas
offrir un assez grand nombre d'issues aux voya-
geurs. Nous avons déjh essayé de faire comprendre,
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page 376 du Portefeuille, combien il était impor—
tant que les portiéres des voitures de chemins de
fer fussent le plus nombreuses et le plus larges
possible. Aussi n’est-ce pas sans difficulté que 'ad-
ministration supérieure a autorisé la circulation de
ces voitures, et place-t-on aujourd’hui assez géné-
ralement les banquettes en travers dans les voitures
de troisieme classe comme dans celles de deuxiéme
ou de premiere. La voiture est alors divisée en plu-
sieurs compartiments dans lesquels on entre par
autant de portieres de chaque coté qu'il y a de com-
partiments.

Nous avons résumé dans le tableau suivant les
principales dimensions des voitures de différentes
classes des nouvelles et des anciennes lignes.

Voilures a voyageurs.

fre CLABS B. 2¢ CLASSE. 3¢ CLABSE.
= = e o e o =i 7 o
S8 158 |55 | 58 | w3 | o8 | 88 | 58 | 52
Bis & =0 = o i [ = o =
=2l ES | 8S | X2 | B | 5% '3 | BS | =&
SR |\ | S Q8 | 88 [ 8§ | 32 | |8
= - Gl e e - - ) -
m. . m. . m. mi. m. m .
Paris & Sirashourg...| 4.74 | 2,26 [ 495 ([ 1.88 | 9298 | 4.75 | 4.33 | 2.98 1.70
Mord e v o 4.80 | 2,80 [ 4.75 | 1.48 | 2.96 | 4.75 omnibus
Amiens & Boulogne..| 4.80 | 2.40 | 4.95 | 4.6 | 2,26 | 1.75 | 1.32 | 2.26 | ™
Paris & Lyon....oeuea| 4.795 | 2,50 | 1.75 | 1 84 1.75
Paris 4 Orléans (der- i
nier modédle)......| 4.90 | 2,40 | 4,38 | 4.55 | 9.96 | 4.88 |
Paris 4 Mouen.......| 41.60 | 2.40 i 1.45 | 4.850 | 2,26 | 4.5%6 | 1.50 | 9.99 | decour.”
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On emploie des wagons de marchandise de dif-
férentes formes, suivant la nature des objets 4 trans-
porter.

Il résulte du témoignage de plusieurs ingénieurs
distingués , dans 'enquéte sur la largeur des voies,
que le chargement d’un wagon 4 quatre roues sur
les voies larges, aussi bien que sur les voies étroites,
ne dépasse pas six tonnes de marchandises.

On pourrait, a la rigueur, augmenter ce charge-
ment, mais 'expérience a prouvé que, sur les che-
mins anglais, cette charge était la plus convenable,
eu égard aux usages et aux besoins du commerce,
et aussi pour la conservation des rails.

I.es wagons de marchandises, sur les embranche-
ments de pea de longueur, ne portent pas de char-
ges aussi considérables. Il est rare que le poids de
leur chargement dépasse Lrois tonnes.

On a souvent employé pour le transport des
marchandises des wagons dont la caisse peut étre
transbordée, au moyen d’une grue, d’'un train sur
un autre.

Si 'emploi de ces wagons a caisse mobile parait
devoir étre avantageux, ¢’est surtout pour le trans-
port du charbon de terre, qu’il faut éviter de briser
lorsqu’on le transborde.
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Cependant M. Wood, ingénienr des mines 2
Newecastle, auteur du premier traité sur les chemins
de fer qui ait été publié, a déclaré, dans 'enquéte
sur la largeur des voies, que les wagons 4 caisse
mobile étaient aujourd’hui généralement abandon-
nés sur les chemins de fer qui desservent les mines
de houille de Newcastle. Il donne 4 Pappui de son
opinion les raisons suivantes :

Les caisses libres sur le train, destinées a étre
transbordées d'un train sur un autre, doivent étre
beaucoup plus massives, et, par conséquent, sont
beaucoup plus lourdes que les caisses fixes faisant
partie du wagon. Elles seraient hlentut déformeées,
si on ne les faisait tres-solides.

Le transbordement au moyen des grues est treés-
couiteux. Il faut, pour que ce transbordement puisse
s'exécuter avec la rapidité désirable, non-seulement
un grand nombre de grues, de plaques tournantes
et une grande longueur de voies supplémentaires,
mais encore un nombreux personnel et un maténel
considérable.

Un nouvel inconvénient se présente, si 'on trans-
borde d’une voie étroite sur une voie large; c'est
que cette dimension de caisse, calculée pour les
plates-formes des wagons de la voie étroite, n’est
plus convenable pour les plates-formes des wagons
de la voie large.
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Quelquefois, en passant d’une voie sur une autre
de largeur différente, on transborde le wagon tout
entier de la premiére voie sur la plate-forme d’un
wagon de la seconde voie; mais alors le poids mort
transporté sur la seconde voie est énorme, la hau-
teur du chargement est telle, que les wagons ne
passent que difficilement sous les ponts et dans les
souterrains, le cenire de gravité enfin se trouvant
placé 4 une grande hauteur, les wagons sont ex-

Posés a se renverser.

Des cahiers des charges pour le matériel.

Nous avons publié, dans les Documents du Por-
tefeuille, les cahiers des charges de I'Etat ou des

compagnies des chemins de fer de Versailles, du
Nord, etc., pour le matériel.

Nous indiquons, dans les Documents joints 4 cette
premiere livraison supplémentaire, les modifica—
tions de quelque importance introduites dans ces
cahiers des charges, par la compagnie du chemin de
fer de Paris a Strasbourg, ou par d’autres com-
paguies concessionnaires de chemins adjugés en

1845.
Ces Documents contiennent aussi dans leur en-

tier les cahiers des charges de la compagnie du che-
min de fer de Paris a4 Strasbourg pour les traverses,
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32 DU CAHIER DES CHARGES.
les coins, les chevillettes , les voitures, les treiliages
et les haies vives.

Ces cahiers des charges sont plus complets que
ceux que nous avons publiés jusqu'a ce jour. Celui
des caisses de voiture, sans étre plus détaillé que le
cahier des charges de la compagnie du Nord, qui
fait partie des Documents du Portefeuille, a é1é
rédigé dans une autre forme, et renferme plusieurs
dispositions nouvelles d’'une certaine importance.

La compagnie du chemin de fer de Paris a Stras-

et coussinets. bourg a eu occasion de se féliciter d’avoir inséré,

comme nous le conseillons page 181 du Porte-
Sfeuille, dans les caliers des charges pour les rails
et les coussinets, un article stipulant que le fabri-
cant ne pourra commencer la fabrication que lors-
qu'il aura envoyé un premier ¢chantillon de sa fa-
brication 4 I'ingénieur en chef de la compagnie,
et lorsque lingénieur en chef, satisfait de cet
échantillon, lui aura envoyé par éerit autorisation
de commencer.

Ce n'est pas sans de grandes difficultés que les
fabricants de coussinets, plus particulierement,
sont parvenus a une imitation parfaite du type qui
leur avait ¢té déliveé par la compagnie. Ils ont di
retoucher souvent leurs modeles avant de réussir,
etil y a tont lieu de. penser que malgré la présence
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des agents de la compagnie, ils auraient commencé
a fabriquer en grand, avec des modéles imparfaits,
sans les avertissements fréquents qui leur ont été
donnés par Fingénieur en chef. La compagnie aurait
pu, sans doute, refuser les coussinets coulés avec
ces modeles; maisil en etit résulté probablement des
contestations, et certainement des pertes de temps
préjudiciables aux intéréts de la compagnie.

Nous avons relaté, page 620 du Portefeuille, I'o-
pinion d’un ingénieur des mines qui prétendait que
la tolérance de deux millimétres accordée aux fabri-
cants pour la longueur des rails était insuffisante.
Les fabricants qui travaillent pour le chemin de
fer de Paris i Strasbourg n’ont adressé, a cet
¢gard, aucune réclamation , et nous ont méme dé-
claré qu’ils ne trouvaient aucune difficulté i obte-
nir des rails dans les limites de longueur données,
avec cette différence de deux millimeétres seulement.

Nous avons déja mentionné, page 619, le mode
de composition des trousses pour la fabrication des
rails a 'usine de Hayange, mode suivant lequel la
couverture des trousses est formée de deux pla-
ques juxtaposées.

Le fer de Hayange étant trés-soudant, les rails
fabriqués de cette maniére jusqu’a ce jour, ne lais-
sent rien a désirer, du moins 4 la vue, et le direc-
teur de l'usine nous a fait observer, avec raison,

Texte. 1
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que le fer des couvertures ayant dit subir un plus
grand nombre de laminages pour étre réduit a de
plus petites dimensions, devait étre de meilleure
qualité. Il reste mainlenant 4 examiner comment
ces rails se comporteront a Pusage.

Plasieurs fabricants ont refusé de continuer a se
soumettre i la seconde réception que '’Etat voulait
lenr imposer, au moment de la livraison sur le che-
min de fer. Aucun cependant n’a repoussé cette
condition en traitant avec la compagnie du chemin
de fer de Paris a Strasbourg.

Nousavonsenfinstipuléquele fabricantne pouvait
céder partie ou totalité de la commande sans une au-
torisation écrite de 'administration de la compagnie.

La division des commandes entre un grand
nombre de fabricants présente de graves inconvé-
nients; elle oblige les compagnies & multiplier les
agents pour la surveillance et la réception, et il
en résulte généralement des différences ficheuses
dans la forme et la nature des objets fabriqués.

LLa tolérance admise pour le poids des coussinets,
dang les cahiers des charges de 'Etat, est de trods
pour cent. Nous 'avons réduite a dewr pour cent.

D'un autre c6lé, nous avons réduit de 1,500 &
1,300 kilog. l'effort de traction par centimetre
carré que la fonte du coussinet doit supporter avant
de se rompre.
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L.a pratique a appris que des fontes supportant

un effort de traction de 1,300 kilog. par centimetre
carré étaient déja tres-tenaces.

La ténacité n’est pas la seule qualité'que doivent
posséder les fontes servant a la fabrication des
coussinets; il importe anssi beaucoup qu’elles ne
soient pas fragiles, et la résistance au choc n’est pas
proportionnelle a la ténacité. Nous avons eu l'oc-
casion de nous en convaincre en opérant sur quel-
ques variétés de foute. 1l est donc essentiel d'intro-
duire, dans les nouveaux cahiers des charges, un
article indiquant certaines épreuves pour constater
la résistance au choc,

Nous avions stipulé d’abord que les réceptions iy

se feraient & I'usine tous les huit jours; mais nous la reception,
n’avons pas tardé a reconnaitre qu’'un meéme agent
étant chargé de la réception dans plusieurs usines,
il était souvent difficile pour la compagnie de
remplir cet engagement. Nous avons en consé-
quence remplacé le délai de huitaine par un délai
de quinzaine.

Le prix courant de la tonne des rails, rendue sur Prix
la ligne, était en 1846 de 350 a 365 la tonne; le prix o kg
courant de la tonne de coussinets de 245 fr. & 265 fr, °oussinets.

Le cahier des charges pour la fourniture des _ cCahier
traverses au chemin de Paris a Strasbourg, a de dg:slgl;:?siss.
grandes analogies avec ceux des chemins de Paris a

~
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Lyon, Tours 4 Nantes, Amiens a Boulogne, Orléans
a4 Vierzon.

1l en differe cependant, 1°en ce que les dimensions
normales des traverses et les tolérances accordées
sur ces dimensions sont différentes; 2° en ce qu’il
n’admet pas le cubage de I'aubier; 3° en ce que tout
en fixant un maximum de deux ans pour le nombre
des années de coupe, il ne détermine pas, comme le
cahier des charges du chemin de Tours 4 Nantes,
un minimum ; 4° en ce qu’'il ne renferme aucun
article spécial relatif aux limites de volume des
Lraverses.

Les tableaux suivants présentent I'ensemble des
dimensions normales des traverses et des tolérances
pour les chemins de Paris a Strasbourg , de Paris a
Lyon, de Tours i Nantes, d'Orléans a4 Vierzon et
d’Amiens a Boulogne.

Epnisseur an milien

o % subier deduit. Largeur, i
- - - ™
£z A
S = Tra VErses Traverses Traverses Traverses
CHEMING, 8 tquarrics demi-rondes | équarries demi-rondes

S | ———
= = 3 = - i = i
=2 = = = > = = = =
S = = E = = = = | = -1

= al E £ e & — o a

= = e L = = = =

Paris a Strasbodrg. | @m.a5 | 0.15 | 0.45 | 0.16 | 0.48 | 0.38
Paris A Lyon..c.ees am B0 | 0,48 | 047 | 047 | 015 | 0.38

Tours & Nanles., ... am. 75 | Ot | 04k | 088 | 048 |.oiens i

Orléans & Yierzon..| 2m 60 | 0.45 | 0.45 | .45 | 0.45 | 0.32 |
Amiens 4 Bonlogne.| 2m 55 | 045 | 048 | 0.5 | 048 |, .....]
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CHEMINS. R e — e — — E g

- = - ] 2 |23
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= EE 2 = = 2 |=7 |

= = = e E =4 =

= 2k = — = e e

1

Paris & Lyon......ceeeef 0,10 | 0,90 | 0.02 | 0.02  0.02 | 0.02 | 1/20

Tours & Nanles.. c..oovee| 0,45 | 045 | 0.04 | 0.08  0.02 | 0.02 | 445
Orléans & Vierzon......| 0.25 | 0.25 | 0.04

0.04  0.02  0.02 | 120

Amiens & Boulogne.....| 045 | 045 | 0.02  0.02 | 0.4 0.0 | 4)20

s — PETT  T UEEe ———— LTEEE

|
Paris & Strashourg.......| 0.10 | 0.40 | 0.04 | 0.02 | 0.00 | 0.00 | 1/26 |

Lorsque 'aubier est payé, le cahier des charges
stipule ordinairement un maximum pour I'épais-
seur. (Voir les Documents.)

e cahier des charges du chemin de fer de Paris
a Strasbourg ne limite pas le volume des” traverses,
comme celui du chemin de Tours a Nantes, parce
que sur ce chemin, ainsi que sur celui d’Amiens
a Boulogne, les traverses sont payées a la piece et
non au cube.

Pour calculer le prix de la traverse remplissant
les conditions du cahier des charges, en partant de
celui du metre cube de bois, on a supposé que les
livraisons se composaient de moitié Lraverses équar-
ries et moitié traverses demi-rondes; mais le four-
nisseur n’en est pas moins libre de fournir telle
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I8 DU CABRIER DES CHARGES
proportion qui lai conviendra d'équarries et de
demi-rondes.

" En supposant 7o fr. pour le prix du meétre cube,
on a trouvé par cette méthode g fr. 20 pour la tra-
verse de joint, et 7 fr. 75 pour celle intermédiaire.
On évite ainsi 'opération du cubage.

Tous les cahiers des charges stipulent que les
bois seront coupés en bonne saison, c'est-a—dire
lorsque la seéve ne circule plus, du 15 octobre au 14
mars. Il est reconnu cependant que les chénes abat-
tus au moment de la seve du 15 avril an 15 mai
seraient également bons s’ils étaient écorcés immé-
diatement apres avoir été coupés, et exposés pen-
dant deux mois au soleil. [l n’en serait pas de méme
des bois abattus du 15 mai au 15 octobre. Ils ne
pourraient plus s’écorcer; on ne pourrait que les
peler, la seve ne s’écoulerait plus, et les matiéres
azotées les rendraient alors plus accessibles a la
pourriture.

Le cahier des charges du chemin de Paris & Stras-
bourg stipule que les bois auront deux ans de
coupe au plus; celui du chemin de Tours i Nantes,
qu’ils auront un an de coupe an moins, et deux
ans de coupe au plus.

Il ne conviendrait pas que les bois eussent plus
de deux années de coupe, mais pour des traverses,
pour des roues hydrauliques, ete., on emploie tres-
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bien le chéne presque immédiatement apres I'abat-
tage fait du 15 décembre au 15 avril.

1l est nécessaire que le bois ait une année au
moins de conpe, quand on doit Pemployer pour cer-
tainsouvragesdecharpenteou de menuiserie; maisen
imposant cette condition pour des fournitures de tra-
verses,on rendrait ces fournituresdifficiles et cheres.

Les exploitants de bois, en traitant avec les com-
pagnies, stipulent souvent des époques de livraison
qui obligent les compagnies a conserver assez
longtemps les bois sur le chantier, et leur occa-
sionnent des pertes d'intérét considérables.

On éviterait les inconvénients qui résultent de
ces livraisons anticipées, si on obligeait les exploi-
tants 4 conserver, souas leur responsabilité, les bois
en grume dans les foréts, et a ne les livrer que
lorsque les compagnies doivent en faire usage ; mais
les nécessités de lexploitation forestiere ne leur
permettraient pas, dans beaucoup de cas, de prendre
cet engagement.

Le prix des bois est trés-variable : sur le chemin
de Paris 4 Strasbourg, on a puyé le bois, entre
Nancy et Strasbourg, 70 fr. le stere dcbité et
rendu sur place, et 74 fr. de Paris & Chilons et
de Metz a Nancy; sur le chemin de Lyon 73 fr.,
le stere; sur celui de Tours 4 Nantes, on a pu se
procurer du bois au prix, beaucoup moins élevé,
de 57 fr. le stere.
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.ﬂ?ﬂﬁ, On emploie sur les chemins de Paris 4 Lyon, Paris
employés. & Strasbourg, Tours & Nantes, Orléans & Vierzon,
le bois de chéne exclusivement: sur le chemin da
Nord, sections de Calais & Lille et de Lille 4 Dun-
kerque, on se servira de sapin de Stettin, revenant
a 5o fr. le stere, rendu au port de Calais ou de

Dunkerque, mais non débité. Les traverses seront

~ triangulaires et le bois préparé.
e Le cahier des charges pour la fabrication des
25 COarges 4 s £ 1ear
pour caisses de voitures du chemin de Paris A Strasbourg

la fabrication Ak S g : x
des voitures. a élé redlge avec un soin tout pﬂrlll:llller.
Nous signalerons surtout comme additions utiles
aux cahiers des charges des autres compagnies,
celles qui suivent :

Age « LLes bois auront au moins trois anndes de coupe
des bhois i i -
emJ,m{éﬁ; dontun anau moinsde débiten plateau; dans cet état
el

de ces bois. de sécheresse, et trois mois avant la construction
des caisses de voiture, ces plateaux seront réduits
aux dimensions voulues........ partout ot les tenons
ne se croisent pas, les mortaises seront & jour de
maniérea ce qu’on puisse vérifier, apres 'assemblage,
si les tenons remplissent bien leurs mortaises. »

Cahier Le cahier des charges pour les chissis suppose
des charges . - i . =
Femploi de huit boulons pour fixer la caisse an

pour
les chissis. : ¥ i i : 1
scbdssls.  Chassis, au lieu de quatre indigués dans le cahier

des charges du Nord.

I prescrit des chissis de dimensions différentes |
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ordonne d’entailler le brancard pour y fixer la
plaque de garde, de goupiller les boulons, afin
d’empécher les écrous de se desserrer, et enfin,
substitue les ressorts 4 feuilles jointives aux res-
sorts a fetiilles séparées.

Le cahier des charges pour les roues et les es-
sieux de voitures, n'admet qu'un seul cercle for-
mant le pourtour de la roue.

En Angleterre, on a généralement abandonné
I'usage du faux-cercle, qui rend le centrage de la
roue beaucoup plus difficile et en angmente le poids
sans utilité.

Le diametre de P'essieu, au calage, est de 110
millimetres, au lien de 105 indigqués par le cahier
des charges du Nord; le diameétre des fusées 65,
au lieu de 603 la largeur des entailles 25, au lieu
de 19; I'épaisseur des clavettes, 15 au lieu de 14.

On a été conduit & ces modifications dans les di-
mensions par I'étude du matériel des chemins de fer
d’Angleterre les mieux établis.,

On prescrit de dégrossir au tour les parties co-
nicues et la portion cylindrique du milieu de I'es-
sieu, parce qu’'en enlevant ainsi la crolite extérieure
de la barre de fer, on en fait paraitre les défauts.

Des devis pour la voie et le matériel d’'un chemin de fer.

M. Vuigner, ingénieur de la compagnie du che-
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min de fer de Paris a Strasbourg, pour établir le
devis des dépenses a faire par celte compagnie,
s'est livré a des recherches dont les résultats ont
été consignés dans un mémoire sur 'ensemble du
chemin. Les détails qui suivent sont tous extraits

de cel intéressant mémoire.

M. Vuigner établit le prix de revient de la voie
pour le chemin de fer de Paris a Strasbourg , de la

maniere suivante :

Ballast ou fondation de la voie 2,20 de sable,

gravier ou cailloux, 43 f. 60 le métre cube.
o, 10 de bois pour traverses 4 75 fr, le
BYeyre Y1 ACR i, M A T
75 kilog. de fer pour rails, 4 360 fr. la
tonndrehist e Hghe.: 0 00 AR
20 kilog. de fonte pour coussinets a
260 fr.la tonne, rendue sur la ligne. .
1,05 kilog. de chevillettes 4 o fr. 48. .
1,80 coins & 17 fe. bo lecent. . . .
Déplacement des matériaux dans les
chantiers de réception, ete. . . ., .
Déplacement des chantiers a pied d’ceu-
NI BT ROSE, T T ST o g T oA B
Frais généraux pour prime dans les

T e RS s el e il S S
Total pour une simple voie. . .
Et pour une double voie. . . . .
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ET LE MATERIEL, b3
Il faut compter en outre pour voies accessoires
dans les stations :

ILes gares d’évitement , etc., 1/20 en

s P e e ) (E SERO R T
Changements et croisements 11365 »

AR NRIRREL o G pr i Yaleeor calh 75
Plates-formes tournantes . . 3 » |

M. Vuigner a pris, pour composer le prix de
revient du meétre courant de voie, les prix élémen-
taires payés, a la fin de 'année 1846, par la com-
pagnie du chemin de fer de Paris 4 Strasbourg.

L’évaluation d'un décistere de bois par metre
courant est fondée sur le calcul qui suit :

Chaque rail de 4,50 de longueur, reposant sur
quatre traverses, l'espacement des traverses est de
=, 125,

Les traverses intermédiaires cubant (1) :

Les traverses rectangulaires . . . . o%,1084
— denti-rondes ... .. .. 0", 1718

g
1_‘rl
-
Q |
0o
=

LU muUydaRne’ . WSS SEEs: N

Les traverses de joint cubant :

Les traverses rectangulaires . . . o=,1257
— demi-rondes . . . . 09,1332

R RO VERDE: oy e T Sk Sl v D s e o geiga B ly

(1) Voyez aux Documents le cahier des charges.
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Il y aura pour une longuneur de rails de 4=, 50 :
Une traverse de joint. .. . ..go .00 aag5
Trois traverses intermédiaires . . . 073273

‘Fatal V= e nhas

ou a peu de chose pres, o", 10 de bois par metre
courant.

Les marchés passés avec les fabricants de rails et
de coussinets, au prix moyen de 35 francs pour les
rails, et de 25 fr. 50 c. pour les coussinets, prix portés
au devis, imposant a ces fabricants I'obligation de
livrer les produits sur les chantiers de dépot, il
semblerait que c’est a tort que 'on a tenu compte
de frais spéciaux pour les déplacements dans les
chantiers de réception, etc. Nous ferons observer &
cet égard qu’il y a toujours pour I'empilage, la ré-
ception, la conservation et le gardiennage dans les
chantiers , des frais entiérement distincts des frais
de transport qui pesent sur le fabricant.

A ces frais il faut ajouter ceux pour le trans-
port des matériaux des chantiers de dépot a pied
d’ceuvre, la pose, etc. C'est en se basant sur les dé-
penses faites par les compagnies concessionnaires
des chemins de fer déja construits, que M. Vuig-
ner a complté pour les frais 2 fr. par metre de
simple voie.
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Il faut admettre aussi des frais généraux pour
surveillance dans les usines, primes, etc.

Ces frais se sont élevés a 1 f. 12 par metre courant
de simple voie sur le chemin de fer. M. Vuigner les
a supposés de o fr. g8 seulement afin d’arriver au
chilfre rond de 52 fr. 50 du metre courant pour
I'établissement d’une simple voie.

C’est encore en_ prenant pour point de départ
I'expérience des chemins existants que M. Vuigner
a admis le chiffre de 1/20 pour la longueur de la
voie d’évitement, garage, remisage , etc., et au
chiffre de o fr. 75 et 3 fr. pour I'établissement des
plaques tournantes et des changements de voie.

Sur les chemins de fer aux environs de Paris,
les voies accessoires, pour les gares d’évitement,
'exploitation des stations et le service des ate-
liers, etc. , ont dépassé le dixieme du développe-
ment des voies principales.

Sur les chemins d’Orléans et de Rouen, elles
nwont été qu'au 3/40. On a pensé qu un vingtiéme
suffirait pour le chemin de Paris a Strasbourg,
parce qué, 4 mesure u'on s'¢loigne de Paris, les
stations non-seulement diminuent dimportance,
mais encore sont plus espacées.
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46 DES DEYIS POUR LA VOIRE

On peut diminuer la dépense des voies de remi-
sage en employant pour ces voies, daus les remises
des vagons, des rails de 15 4 20 kilog. au lieu de
ceux de 37 kilog. dont on se sert pour les voies
principales.

Les dépenses pour changements et croisements
de voies, etc., etc., et celles pour plates-formes
tournantes, varient aussi en raison du nombre et de
importance des stations.

Au chemin de fer d’Orléans, les changements et
croisements de voie, etc., ont entrainé dans une
dépense qui s’éléve pour chaque métre courant de
SUOPIE ¥OIC  Rev scnemip b Loll i isvoaiivios aifig

OUICy DERESSIOrEBT 5. F . 5 . e Y 48

Si 'on a compté pour un chemin tel que celui
de Paris & Strasbourg, > fr. 95 pour les change-
ments de voie, et 3 fr. pour les plaques tournan-
tes, bien que les stations y soient moins nombreu-
ses et moins importantes que sur celui d'Orléans,
cela tient & ce que les rails du chemin de Stras-
bourg sont d’environ un quart plus lourds que
ceux du chemin d'Orléans, et les plagques tournan-
tes sont de plus grande dimension, -

Passant au matériel d’exploitation, M, Vuigner
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en établit le devis pour le chemin de Paris & Stras-
bourg, comme il suit :

Le matériel comprend, savoir :
1? Les locomotives avec leurs tenders;
2° Les voitures, wagons et trucks;

3* Les grues hydrauliques el accessoires pour
I'alimentation des machines;

4° L'outillage des ateliers de réparation;

5° Enfin le mobilier des stations.

Les locomotives et les tenders forment un des
articles les plas importants du matériel d’exploita-
tion d’'un chemin de fer.

Un ingénieur trés-compétent en pareille matiere
a indiqué dans un écrit publié en 1843 qu'une loco-
molive parcourait, en moyenne, 6o kilometres par
jour (21,900 kilom. par an), et que, par conséquent,
en divisant par 21,900 le nombre de kilométres a
parcourir chaque année par les machines, sur une
ligne de chemins de fer, pour le service des voyageurs
et pour celui des marchandises, le quotient déter-
minerail le nombre de locomotives nécessaires i
Pexploitation de cette ligne.

Cette moyenne de 21,900, établie sur des dan-
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nées dn travail des machines, 4 des époques anté-
rieures a l'année 1843, n’est plus exacte aujour-
d’hui.

Iexpérience ayant appris que les conditions
d’entretien des machines étaient d’autant plus fa-
vorables que le nombre en était plus grand, on a
depuis lors augmenté notablement le matériel de
locomotion des principales lignes, et chaque jour
ce malériel tend a s’accroitre sur toutes les lignes
en exploitation en France comme en Angleterre.

Ainsi sur le chemin de fer de Strasbourg a Bale,
le nombre de locomotives étant :

En 1844 de .. 3o
En 1845.de 19255 JUpg

Le nombre total de kilometres parcourus a été

En 1844 de. . . 561,086
BARIBHSTAE, <55 N4 63 973

Ce qui donne pour la moyenne, par locomotive :

B 1844 wilscandlo 185963
By a84bqaued b o1d590a

Sur les chemins de fer d'Orléans et de Corbeil,
le nombre de locomotives étant :
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B a8l del o gl ol
En 1845 de. . oL . ba
I.e nombre de kilometres parcourus a été :
En 1844 de. . . 787,690
En 1845de. . . 894,252

Ce qui donne pour la moyenne par an, par lo-
comotive :

En v844. -4 . 16,900
En a845 .. . i 19,900

Sur le chemin de fer de Rouen, le nombre de lo-
comolives étant :

En1844de. . . . 5o
3 En 1845de. . . ., bo

Le nombre de kilometres parcourus a été :

Dans le 1°F semestre de 1844, de . 398,;1-16
Dans Pannée 1845 de. . . . . 469,876

Ce qui donne pour la moyenne par an et par
locomotive :

Enasan. . L 15,630
EngB0b..ivivie o 1 d 85795

En partant de ces bases, on trouve pour la

moyenne du parcours d’une locomotive sur les trois
chemins :

Texie, Y
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Bnox844. o ah. 008y, 0808
in 1845. . . 18,00b

En Belgique, ou le réseau d’'un chemin de fer
présentait, en 1845, un développement de 55g
kilometres et oli le nombre de kilométres parcou-
rus par les locomotives s’est élevé a 2,741,560, le
nombre total des locomotives était de 1493 le par-
cours moyen pour chaque locomotive a été de
18,399 kilomeétres.

ILa moyenne générale de ces divers résultats peut
étre portée & 18,250 kilométres.

Ce qui revient 2 un parcours moyen par jour et
par locomotive de 50 kilométres.

C’est le chiffre admis par M. Vuigner (1).

La moyenne du parcoars annuel ou journalier
d’une locomotlive, ainsi établi, il restait pour calcu-

(1) M. Vuigner a généralement pris le parcours des trains pour
celui des locomotives. Il faut observer néanmoins que les convois
étant souvent remorqués par deux ou méme par trois locomotives,
le parcours des locemotives est toujours plus grand que celui des
trains. Ainsi en 1845, sur le chemin d’Orléans, le parcours des
locomatives a été d’environ un cinquiéme plus grand que celui des
trains; on peut donc considérer le chif(re de 50 kilométres que
donne M. Vaigner, pour le parcours d'une locomotive, comme un
peu trop faible ; eelui de 55 a 60 kilométres se rapprocherait da-
vantage de la vérité.
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ler le nombre de locomotives nécessaires au chemin
de Paris a Strasbourg, a établir la moyenne du
nombre de voyageurs et de tounes de marchan-
dises dont chaque train doit se composer, en la
rapportant i la ligne entiere.

En divisant alors par cette moyenne la totalité du
nombre de voyages ou du nombre de tonnes de
marchandises, que l'on présume devoir circuler
sur le chemin , le mouvement étant toujours rap-
porté a la ligne entiere, on obtient le nombre jour-
nalier des convois, rapporté au parcours de la ligne
entiere, on en déduit le nombre de kilométres
parcourus par les convois, et comme la charge
moyenne de chaque convoi ne dépasse pas Ia
chiarge d’'une machine, on en conclut le nombre de
kilométres parcourus par les machines.

Pour établir la moyenne du nombre de voyageurs
et de tonnes de marchandises, entrant dans la com-
position de chaque convoi, M. Vuigner a encore
pris pour base de ses calculs les résultats obtenus
sur les chemins de fer d'Orléans, de Strasbourg &
Bale, etc.

Et d’abord relativement aux voyageurs sur la
ligne d’Orléans, leur nombre moyen par train,
rapporté a la distance entiere , était en 1844
dej i Saminl ) b il b oreendy o) o aie aal
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En 1845, ce nombre ne s'est élevé qu’a. . g3

Ce qui établit une moyenne de. . . . . roo

Sur le chemin de Strasbourg 4 Bile, le nombre
moyen de voyageurs par convoi, rapporté a la dis-
tance entiere, a étéde.. . . . . . .. 51

Comme il y a sur ce chemin des convois mixtes,
dans lesquels le nombre des voitures 4 voyageurs
est réduit a4 7,19, et que dans les convois spéciaux
de voyageurs, ce nombre de voitures est de 10,35,
tandis que sur le chemin d’Orléans il est générale-
ment de 10,55; le chiffre de la moyenne ci-dessus
doit étre porté i 60 voyageurs , pour étre dans des
conditions proportionnelles a4 celles du chemin
d’Orléans.

Le chemin de Paris a Strasbourg a été considéré
comme présentant des conditions d'exploitation
semblables d’une part a celles du chemin d’Orléans,
pour une certaine zone aux environs de Paris, et
d’autre part au chemin de Bile, pour une autre
zone aux environs de Strasbourg.

‘Quant aux marchandises, le nombre moyen de
tonnes par train spécial, rapporté a la distance en-
tiere, a éleé pour le chemin de fer d’Orléans :
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En 1844 de. . 6o tonneaux.
- En 1845 de.. . 67

Au chemin de Rouen, la moyenne est de 100
tonneaux environ pour les trains allant a Paris;
mais comme au retour Ia nlD}’El’]ne n’ESE au meari-
mum que de 20 tonneaux, la moyenne générale
nest:en realife gqueder . .t o . ¢ DO

On a admis, pour le chemin de Strasbourg et ses
embranchements, une moyeune de 6o tonnes.

La charge moyenne, en voyageurs ou en mar-
chandises, étant ainsi déterminée, et le mouvement
total des voyageurs et des marchandises étant éga-
lement connu, on en déduit le nombre de convois
nécessaires pour assurer le service, le parcours ki-
lométrique des convois, celui des machines, et en
divisant le parcours kilométrique annuel des ma-
chines par 18,000, on fixe le nombre de machines.

Si, pour déterminer le nombre de voitures de
voyageurs on le compare, sur les diverses lignes de
chemins de fer, anu nombre de locomotives, on
trouve que ces nombres sont dans les proportions
suivantes, savoir : '

En Angleterre. . . 280 pour 1 locomotiv,
“EnBelgiques: .« . .- 433
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&
,G'H

Au chemin d'Orléans. 380
Au chemin de Rouen. f20
Au chemin du Nord. 375

La différence assez considérable qui existe a cet
égard entre les chemins anglais et les chemins
belges ou francais, s’explique par ce fait : c’est
qu’en Angleterre il y a beaucoup plus de locomo-
tives prnpurtiunnellementau nombre de kilométres
parcourus que sur les autres chemins, de sorte
qu'en réalité il n’y a pas moins de voitures de voya-
geurs.

Cette maniere de traiter la question ne peut pas
fournir, du reste, de regle bien positive, parce que
le nombre de locomotives dépend autant du service
des voyageurs que du service des marchandises , et
que ces deux services sont dans des proportions
différentes , selon les diverses lignes de chemin de
fer que I'on concédera.

Une base plus rationnelle, c’est la détermination
du nombre de voitures par le nombre de kilométres
parcourus.

Or, on trouve que sur le chemin d’Orléans il y a
une voiture pour 3,270 kilometres parcourus pour
le service des voyageurs. . . .. . . . 3370

Sur le chemin de Rouen, ce chiffre est
rédatievasel vunsng oo ooy i evsasivaia gt

De sorte que la moyenneestde . . . 3,100
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ET LE MATERIEL. 55

L’application de cette moyenne au parcours des

voyageurs, sur le chemin de Strasbourg et ses em-

branchements, parcours qui est de 1,970,339 kilo-

metres, conduit au chiffre de 630 pour le nombre
total des voitures nécessaires.

Quant au nombre de wagons et de trucks pour le
service des marchandises et le transport des chaises
de poste, bestiaux, elc., sa fixation présente plus de
difficultés, car sur les différents chemins de fer en
exploitation en France, on a fait construire un
certain nombre de wagons et de trucks dans I’es-
poir d'un certain mouvement de marchandises que
Fon n'a pas encore obtenu, Les wagons a bagages
et les trucks pour les chaises de poste dépendent
plutot du service des voyageurs que de celui des
marchandises.

Ce nombre de wagons, trucks, etc. peut cepen-
dant se déduire par approximation du nombre de
locomotives. Ainsi, sur les chemins d’Orléans et de
Rouen, il y a environ dix wagons pour une loco-
motive.

On a adopté la méme proportion pour le chemin
de Strasbourg.

Le prix moyen des voitures de voyageurs étant
de 7,500 fr. et celui des wagons, trucks, etc. de

2 .
&L A N
.‘ "‘.;I }Eﬁ
Sl L4

s
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Gl DES DEVIS POUR LA VOIE ET LE MATERIEL.
4,000 fr., la dépense du matériel des voitures
revient pour le chemin de Paris a Strasbourg , ap-
proximativement, a 15 fr. par métre courant de
chemin de fer.

Celle relative aux grues hydrauliques et acces-
soires pour I'alimentation des machines, a I'outil-
lage des ateliers de réparation et au mobilier des
stations, toujours calculée sur les données fournies
par les chemins en exploitation, s’éleverait a 5 fr.
par metre courant.

C'est largement compter que d’admettre 3 fr.
pour le metre courant de cloture.

Ed

Tels sont les éléments qui peuvent servir a éta-
blir le devis de la voie et du matériel d'un chemin
de fer. 1ls ont été recueillis avee soin ; nous conseil-
lons néanmoins, pounr éviter toute erreur, d'ajou-
ter encore a I'ensemble du devis ainsi calculé un
vingtieme de somme a valoir.
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PORTEFEUILLE

DE L'INGENIEUR

DES CHEMINS DE FER.

NDOCUNMENTS.

eremiere livraison supplemenliaire.

CHEMIN DE FER DE PARIS A STRASBOURG.

CAHIER DES CHARGES.
(EXTRAIT.)

Rails.,
ART. 5.

Les rails seront en fer dur et résistant, ils pourront étre
soumis a l'épreuve suivante ; placés librement sur deux
coussinets distanls de 1™,125 d’axe en axe, ils devront sup-
porter dans le milieu un poids de 10,000 kil., sans flexion
permanente.

ART. B.

Nonobstant la réception i 'usine, les rails , auxquels un
nouvel examen , avant lear emploi, fera reconnaitre des
défants provenant, soit d'une mauvaise fabrication , soit de
toute autre cause, seraient mis sous les yeux de l'ingénieur
qui pourrait les refuser, on exiger la réparation aux frais
du fabricant, si cela était possible,

Docoments, 1
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ART. 9.

Les rails recus seront transportés sur les points de la
ligne indiqués par la compagnie, pourva que ces points
soient accessibles, soit par une voie navigable, soit par
un chemin praticable aux voitures de roulage, sans rompre
charge.

ArT. 10.

Lorsque la premiére voie aura été posce, si le transport
des rails sur celle voie n'excéde pas une distance de 10 kil.,
le fabricant n'aura pas a supporter les frais de transport sur
ces 10 kil. Dans le cas ou la distance & parcourir excéderait
un myriamétre, le fabricant n'aura a4 payer que les frais de
traction.

ART. 12,

Le fournisseur ne pourrra sous-traiter, pour l'exécution
de tout ou partie de ce marché, sans l'assentiment de la
compagnie.

CAHIER DES CHARGES.
Traverses en bois,
ART, 1%,

Les traverses & fournir seront en bois de chéne neuat,
sans pourriture, neeuds vicieux, gelivare, roulure ni piqire,
el de l'espiéce la plus dure et la plus dense, et abattu en
bonne saison, ¢’est-a-dire du 15 octobre au 15 mars. Ces
traverses n'auront pas plus de deux ans d'abattage.

ART. 2.

Les fournisseurs seront tenus de faire connaitre a l'a-
vance i la compagnie, les lieux d'ou ils comptent tirer leur
bois, el la compagnie aura le droit d'exclure ceux de ces
lieux dont les bois lui paraitraient d'une gqualité impropre
a faire des traverses.
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ART. 3.

Les traverses seront équarries ou demi-rondes.

Les traverses équarries auront les quatre faces dressées
a la scie ou & la cognée, sans sujétion de vive-aréte sur
I'une des faces seulement, et sans que la flache ait plus de
& cent. de largeur,

Les traverses demi-rondes seront débitées dans les bois
fendus en deux a la scie, par conséquent leur épaisseur
sera la moiti¢ de leur largeur, elles seront complétement
dépourvues d'écorces.

ART, &

Les traverses seront de deux espéces, les unes pour les
supports de joiuts, et les antres pour les supports intermdé-
diaires ; le nombre de traverses pour les supports des
joints, comparé & celui des (raverses intermédiaires, sera
dans le rapport de un a trois.

ART. 5.

La longueur normale des traverses sera de 2,65,

Les traverses de joints équarries auront :

Quinze centimétres d’épaisseur ;

Trente-trois centimétres de largeur.

Les traverses intermédiaires équarries auront :

Quinze cenlimeétres d'épaisseur ;

Vingt-huit centimétres de largeur.

Les traverses de joints demi-circulaires auront :

Dix~huit centimétres d’épaisseur ;

Trente-six centimetres de largeur.

Les traverses intermédiaires demi-cireulaires auront :

Seize centimélres el demi d’épaisseur ;

Trente-trois centimétres de largeur ;

Sur ces dimensions, et sur un quart de la fourniture
seulement, on admeltra les tolérances suivantes en plus ou
en moins :

Sur 'épaisseur, un centimétre ;
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Sur la largeur, quatre centimétres, pour les traverses
équarries ;

Suar la largeur, deux centimeétres, pour les traverses demi-
circulaires ;

Sur la longueur, dix centimétres, en plus et en moins ;

Il est bien entendu que les tolérances sur la longueur
devront se compenser, ¢'est-d-dire qu'il y aura autant de
traverses avee la tolérance en plus qu'avec la tolérance en
moins,

ART. 6.

En mesurant I"épaisseur et la largeur, on ne tiendra pas
compte de 'aubier ;

Les traverses dont 'ane des dimensions sera au—dessous
des limites de tolérance, seront refusées, celles dont les
dimensions scraient supérieures seront admises ; mais 1'ex-
cédant ne sera pas paye.

Dans le cas ou deuax tolérances se trouveraient réunies
sur la méme traverse , la compagnie aurait le droit de la
refuser ou d'opérer, si elle le préfére, une réduction pro-
portionnelle dans le prix.

Si, en mesurant les dimensions, et en évaluant I’ épaisseur
de Uaubier, il y avait doute sur celte ¢épaisseur, il serait fait,
aux frais des fournisseurs, les entailles nécessaires, alin de
s'assurer que les traverses conservent I'épaisseur ou la
largeur voulues pour étre recues,

ART. T.

Les traverses seront droites sur la face qui doit poser sur
la terre et sur celle gqui doit recevoir les coussinets, et,
dans 'autre sens, on n’y tolérera pas de courbure dont la
fléche dépasserait 10 cent.

Pour mesurer la fléche on tendra un cordeau sur la lon-
guenr de la traverse portant contre les deux extrémités
saillantes : si 'espace compris entre le cordeau et la partie
rentrante est de plas de 10 cent., la traverse sera refusde.
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ART. 8.

Les frais de transport, de vérification, de réception et
d’empilage seront & la charge des fournisseurs.

L’empilage sera fait sous la surveillance et selon les pres-
criptions des agents de la compagnie.

ART. 9.

La livraison et la réception des traverses s'effectueront
sur les lieux de dépdt, désignés par l'ingénienr en chef ;
toutefois, ces lieux de dépot seront & proximilé de voies
navigables ou de routes par lesquelles le transport pourra
s’effectuer sans rompre charge.

La répartition des fournitures entre ces points sera faite
par l'ingénieur en chef de la compagnie ; le fournisseur
sera tenu de 8’y conformer.

ART. 10.

L’entrepreneur sera payé comptanlt sans escomple, a
mesure des réceptions, par la compagnie, sauf une retenue
pour garantie, é¢gale au dixieme du montant de ses fourni-
tures , qui ne sera soldée que dans le mois qui suaivra la
réception de la derniére livraison.

Il sera fait, chaque mois, un état général du montant
des traverses recues et déposées dans les chantiers de la
compagnie. Le montant de cet état, déduction faite d'un
dixiéme, pour retenue de garantie el des d-comptes avanceés
antérieurement, sera payé a 'entrepreneur, dans le courant
du mois suivant.

Lorsque le fonds de garantie, ainsi formé, aura atteint
le chilfre de francs, toute retenue de garantie cessera.

Si le fonds de garantie venait & étre entamé, la retenue
de garantie serait immédiatement rétablie jusqu’a concur-
rence da maximum ci—dessus détermind.

ArT. 11.

Si, dans le délai d’'un mois, aprés la mise en demeure,

par acte extrajudiciaire , adressée au domicile élu par le
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fournisseur , celui-ci n'a pas completé les approvisionne-
ments en retard, la compagnie, sans autres formalités , est
autorisée a acheter, au compte du fournisseur, et a ses
risques, soit en régie, soit par un autre fournisseur, partout
ou elle en trouvera, et jusqu'a concurrence du nombre
dont la livraison sera en retard, des traverses qui remplis-
sent les conditions du présent cahier des charges.

Art. 12.

Le fournisseur ne pourra sous—traiter pour I'exécution
de tout ou partie de ce marché, sans Passentiment de la
compagnie,

ArT. 13.

Jusqu’a I'entiére et parfaite exécution du présent marché,
tous actes de mise en demeure, toules assignations , méme
toutes significations des sentences arbitrales ou autres dé-
cisions on jugements, offres réelles, etc., seront valable—
ment significes au domicile des fournisseurs indigqué dans
le traité, la compagnie du chemin de fer, élisant, de son
cOté, domicile a Paris, rue des Petites-Ecuries, n° 40, son
siége actuel.

Art. 1%

L’enregistrement du présent sera & la charge des parties
qui y auront donné lieu ; toulefois, par le seul fait du
retard apporté a 'exécation de larticle 10 ci-dessus, qui
prescrit anx fournisseurs d'accomplir leur livraison, dans
le mois de la mise en demeure, tous les droits et doubles
droits d’enregistrement, s'il vy a lien, deviendront une
charge des fournisseurs.

Fait double, & Paris, le
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CAHIER DES CHARGES.

Chevilles en fer.

ARTICLE 1°.

Les formes et dimensions des chevilles seronl exacte-
ment conformes aux modéles poingonnés, qui seront remis
au fournisseur par la compagnie.

Le poids de la cheville, qui doit étre de 0%,300, sera
constaté contradictoirement, aussitdt aprés la fabrication
des premiéres chevilles.

A la réception il sera accordé, sur ce poids constaté, une
tolérance de deux pour cent, en plus ou en moins, sur
chaque cheville ; mais la fourniture totale ne devra pas
s'écarter de plus de un pour cent du poids de 300 grammes
par cheville.

Dans ces limites la compagnie paiera le poids réel ;
I'excédant, s'il y en a, ne sera pas pay¢ au fournisseur.

Il ne sera accordé aucune tolérance, ni en plus ni en
moins, sur le diamétre des cing premiers centimétres de la
longueur de la cheville immédiatement sous la téte.

Deux gabarits trempés et poingonnés par la compagnie,
seront remis au fournisseur ; tonte cheville qui n’entrera
pas jusqu’a la téte dans le plus grand, ainsi que toutes
celles qui entreront jusqu’a la téte dans le plus petit, seront
rejetées.

ART, 2,

Les cheyilles seront en fer de bonne qualité, doux et
nerveox ; la téte sera refoulée dans la masse et non rap-
portée,

ArT. 3.

Ces épreuves, la vérification el la réception se feront a
I'usine, aux frais du fournisseur, par les soins des ingénieurs

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



http://www.cnam.fr/

LY - 2 Ty
de la compagnie ou de telles personnes déléguées par ellg
pour suivre la fabrication des chevilles.

L’épreuve consistera & enfoncer la cheville dans un bloc
de chéne jusqu’a la moiti¢ de sa longueur, et & frapper
latéralement dans sa partie supérieure, de maniére a lui
faire faire un angle de 45 degrés avec la partie verticale
enfoncée dans le bloc. Lorsqu'un dixiéme des chevilles
soumises & cette épreuve aura cassé ou aura été détériord,
la totalite de la fourniture présentée pour étre recue pourra
&tre refusée.

ART. k.

Outre les chevilles rebutées a leur réception a 'usine,
celles qui, & 'emploi, seront reconnues inadmissibles, ou
par déefaut de qualité, ou par excés de dimensions, seront
rejetées et remplacées par le fournisseur ou a ses frais.

ART. 5.

Leschevilles recues seront transportées sans ancun délai,
aux frais du fournisseur, sur les points de la ligne désignés
par le traité auquel se référe le présent cahier des charges,
pourva que ces points soient accessibles, soit par une voie
navigable, soit par un chemin praticable aux voitures de
roulage. N
Ant. 6.

Lorsque la premiére voié aura été posée et sera en élat
d’exploitation soit provisoire soit définitive, par les loco-
motives de la compagnie, si le transport des chevilles sur
cetle voie n'excéde pas une distance de 10 kil., le fabricant
n’aura pas a supporter les frais de transport sur ces 10 kil.

Dans le cas on la distance & parcourir excéderait un my-
riamétre, le fournisseur n'aura & payer que les frais de
traction,

Lesart. 7,8, 9, 10 et 11, comme les art. 10, 11, 12, 13
et 14 du cahier des charges des traverses.
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CAHIER DES CHARGES.

Coins en bois.

ARTICLE 1°8r,

Les coins auront 0™,260 de longueur, 0=,060 de hauteur,
et environ 07,050 d'épaisseur ; leurs faces supérieures et
inférienres seront planes et paralléles ; leurs faces latérales
courbes, auront exactement le profil indiqué par le dessin
approuvé par la compagnie, qui sera remis au fournisseur,
revétu de Ia signature de I'ingénieur en chef du matériel.

Les dimensions de la petite base dua coin seront telles,
qu’il entrera & la main de 2 cent., dans le gabaril poin-
¢onné par la compagnie , qui sera remis an fournisseur en
temps opportun ; lextrémité du coin ainsi présenté, devra
remplir exactement orifice du gabarit.

L'épaisseur de la grande base du coin, sera de 8 mill.
plus forte que celle de la pelite base.

ART. 2.

Les coins seront en bois essence de chéne, ou d’acacia,
compacte et bien sec. Ils seront sains, exempts de tous
nceads , roulures , gergures , piqures , ele., sans aubier ni
bois blancs ; ceux qui présenteraient des flaches ou auraient
été entaillés, seront rejetés,

ARrT. 3.

Les coins seront taillés ou refendus de fil, dans le cceur
du bois, et non débités a la scie ; la derniére forme, celle
exacte du dessin et modéle poingonné, sera donnée au rabot.

ART. &

La livraison et la réception des coins, s'effectueront sur
les lieux de dépots désignés par les agents de la compagnie,
aux époques et dans les proportions stipulées par le traité
signé par les parties ; ces lieux de dépdts seront i proxi-
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mité de voies navigables ou de routes, par lesquelles le
transport pourra s’effectuer.

La répartition des fournitures entre ces points, sera faite
par les agents de la compagnie ; le fournisseur sera tenu de
§'y conformer.

ART. 5. -

Les coins qui seraient rebutés a la réception, ou pendant
la pose, devraient étre immédiatement remplacés par le
fournisseur ou a ses frais.

ART. 6.

Les frais de transport, de vérification, de réception et
d’empilage, seront a la charge des lournisseurs.

L'empilage sera fait sous la surveillance, et selon les
prescriptions des agents de la compagnie.

Art.7,8,9,10 et 11, comme les art. 10, 11, 12, 13 et 1%
du cahier des charges pour les traverses.

CAHIER DES CHARGES.
(EXTRAIT.)

Chissis de voiture a voyageurs de premiére, dewxiéme
el troisiéme elasses.

ARTICLE 1°7.

Chaque chissis devra pouvoir sajuster indistinclement
sur tous les essieux, et recevoir, sans auncune modification,
toutes les caisses de voitures de la méme classe.

Le fournisseur devra établir, au commencement de son
travail, un gabarit en fer, suivant les indications des ingé-
nieurs de la compagnie , pour déterminer la position des
huit boulons qui fixent la caisse au chassis.

La position de ces hwit boulons sera rigoureusement con-
forme aux dimensions écrites sur les plans, et sera invaria-
blement la méme pour toutes les voitures de la méme classe.
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L'assemblage et le montage seront faits avec le plus
grand soin ; on portera I'attention la plus scrupuleuse au
parallélisme et a I'équerre des picces qui fixent la position
des pssienx.

ART. 2.

Le chassis se compose d’'un cadre en charpente, formé
de deux brancards de 0™,250, sur 0=,110, reliés par cing
traverses de 0™,250, sur 0,100, et par un systéme de croix
de Saint-André, dont la face supérieure affleure la face
supérieure des brancards.

Les plaques de garde seront fixées i l'intérieur des bran-
cards par quatre boulons chacune , dans une entaille d'un
centimétre de profondeur.

Tous les boulons seront goupillés afin d’empécher les
écrous de se desserrer.

ArRT. 3.

Les ressorts seront en acier & ressorts de premiére qua-
lité, lames étirées et assemblées sans séparation entre elles;
chaque lame sera reliée & sa voisine par des étoquiaux, ils
seronl reli¢s au chissis par des mains en cuir et par des
vis de rappel, traversant des supports en fer forge, invaria-

blement fixés aux brancards.
Anrt. 6.

Si, pendant le cours de ces constructions, il se présentait
des modifications avantageuses, la compagnie du chemin
de fer aurait le droit de les adopter pour les chdssis non
livrés.

8i ces changements étaient de nature & modifier le prix,
ou entrainaient le sacrilice de quelques pi¢ces déja confec—
tionnées, la compagnie en devrait le prix ; dans le cas o
les parties ne tomberaient pas d’accord sur ce prix, il serait
fix¢ par des experts désignés par elles.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



http://www.cnam.fr/

IES e

CAHIER DES CHARGES.

Caisses des voitures a voyageurs de premiére, deuxidme et
troisieme eclasses.

ART. 1°.

Les caisses des voitures 4 voyageurs seront rigourcuse—
ment conformes aux plans Jd'ensemble remis aux fournis—
seurs, revétus de la signature des administrateurs et joints
au traite.

Un double de ces plans, signé par U'entrepreneur, restera
dans les mains de la compagnie.

Des plans de détails cotés, et a une échelle plus grande,
revélus de la signature de l'ingénieur en chelf du matériel
de la compagnie, seront remis & I'entrepreneur pour toutes
les parties qui lui paraitront exiger cette mesure.

Chaque caisse devra s’ajuster indistinctement sur tous
les chissis de voiture de la méme classe, sans nécessiter la
moindre modification ; la position des traverses qui rece—
vront les boulons d’attache et la position de ces boulons,
par rapport a I'axe de la caisse, sont doue rigoureusement
fixées sans aucune lolérance, le constructeur s'engage a
faire un gabarit en fer, suivant les indications qui lui seront
données par la compagnie du chemin de fer, pour mieux
déterminer la position de ces boulons,

Afin d’assurer une grande précision dans les dimensions
des piéces, un metre étalon sera remis a chaque fournis-
seur; ce metre doil étre soigneusement conservé pour élre
rendu & la compagnie du chemin de fer, lors de la livraison
de la derniére caisse.

L’exécution du travail et la solidité de ces caisses ne de—
vront laisser rien & désirer.

ART. 2.
Les bois employés seront de premier choix sans nceuds
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vicieux, roulures, malandres, fils tranchés, ou autres dé-
fauts; ils auront au moins trois années de coupe, dont un
an au moins de débit en plateaux ; dans cet état de séche—
resse, et trois mois avant la construction des caisses des
voitures, ces platcaux seront réduits aux dimensions vou-
lues, suivant les dimensions des plans de la compagnie,

Tous les tenons recevront, ainsi que les surfaces inté—
rieures des mortaises, avant I'assemblage, une bonne couche
de couleur & I'huile de lin; les faces de jonction de toutes les
autres parlies des caisses, ainsi que les diverses parties qui
recoivent les ferrures, seront également enduites d'une
forte couche de peinture a I'huile.

Les traverses, les pieds corniers et de séparation, ceux
d’entrée et de bout, les baltants, les traverses extrémes et
intermédiaires de pavillon, et généralement toutes les piéces
qui forment la carcasse de la voilure, seront assemblées 3
tenons, et partout ou les tenons ne se croisent pas, les
mortaises seront a jour, de maniére a pouvoir vérifier,
aprés 'assemblage, si les tenons remplissent parfaitement
leurs mortaises.

Tous les tenons devronl entrer a frottement trés—dur
dans les mortaises ; on ne tolérera aucune cale ou remplis-
sage,

Les cloisons de séparation en planches, les parois en vo-
lige, les accoloirs, les planchers et la garniture en planches
du pavillon, seront dressés au rabot, et assemblés avee soin,
a rainures et languettes.

Les brancards seront en chéne : ies battants des pavillons,
les pieds et les travaux de toute espéce seront en chéne
ou en fréne; on ne fera usage de I'orme ou du hétre que
pour les petites traverses de remplissage; les baguettes
seront en noyer,

Les chassis & glaces, les ventilateurs et la frise intérieure
seront en acajon; ces chassis devront tous avoir exactement
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les mémes dimensions, afin de pouvoir servir indistincte-

ment & toutes les voitures d'une méme classe ; il en sera de

méme de toutes les piéces mobiles des diverses caisses.
ART. 3.

Les panneaux extérieurs seront en tdle forte de pre—
mié¢re qualité, pesant sept kilogrammes el quart le métre
carré, bien planée, de maniére a présenter une surface
parfaitement unie ; avant d’étre mis en place, les panneaux
en tole devront recevoir sur chaque face deux couches de
peinture au minium,

Tous les pavillons seront couverts en feuilles de zine
n® 14, de la meilleure qualité; les goutliéres seront en
cuivre, s’engageant sous le zine et se reliant & des corni-
ches, de la maniére indiguée par les plans.

Il sera ménagé dans les pavillons de premiére classe et
au milien de chaque compartiment une ouveriture pour
recevoir une lampe d’intérieur.

ART. &.

Toutes les ferrures seront faites en fer au bois de la
meilleure qualité ou en fers corroyés dont la qualité aura
été constatée et approuvée par les ingénieurs de la compa-
gnie; elles seront travaillées el posées avec soin, sans bri-
ler, suivant les régles de 1art.

ARrT. 5.

La peinture sera faite avec le plas grand soin, et avec
des couleurs de qualité supérieure; on emploiera pour les
premiéres couches, dua vernis de premiére qualité, et pour
la derniére, du vernis anglais pur.

Dans la construction des caisses est comprise : la pein-
lure des chassis et des roues; toules les ferrures seront
peintes en noir sans ornement, les brancards et les parties
apparentes seront en noir d'ivoire poli.

L’impériale et le dessus de la caisse seront peints d'une
couche grise a I'huile, puis d'une couche de noir de fumée
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au vernis, pour 'impériale, et de noir de fumée & 'huile,
pour le dessus de la caisse.

La composition des couleurs sera donnée par l'ingénieur
de la compagnie, et il sera fourni un panneaa d'échantillon
pour déterminer la teinle.

Les custodes et les entre-deux seront en noir d'ivoire.

Les gorges des moulures et des baies, les baguettes des
goutti¢res seront dordées,

Les baguettes et encadrements seront filés au vermillon.

La peinture sera faite conformément au détail suivant :

Deux couches d'impression a la céruse ;

Six couches d'appréts pour poncer ;

Poncer a I'eau jusqu’a 'impression ;

Une couche de céruse teintée, selon la couleur des fonds;

Mastiquer au vernis et poncer;

Une seconde couche de céruse ;

Remasliquer et poncer;

Deux couches de fonds;

Un glacis au vernis;

Une couche de vernis et palir;

Une couche de vernis, polir & fond;

Dorer, réchampir et filer ;

Vernir au vernis anglais ;

Les panneaux noirs, aprés avoir été apprétés, recevront
quatre couches, dont la premiére de noir de fumée ;

La deuxiéme de noir d’ivoire ;

Les deux derniéres de noir de Japon ;

Tous les bois intérieurs, non apparents, recevront une
couche & 'huile.

Anrt. 6.

L’intérieur des caisses et les pavillons seront garnis de
drap de belle qualité, couleur noisette ;

Les galons larges et étroits seront en laine et soie , de
couleur grise, brochés de blanc :
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Toute la garniture sera rembourrée de crin blond de la
plus belle qualité. — Le drap sera doublé de toile, pour
empécher le erin de sortir.

Les coussins seront en deux parties séparées par la stalle ;
les bords, en galons d'une largeur de douze cenlimétres,
le dessous en toile jaune de belle qualité.

Le dessous des cordons de pilastre sera garni en drap,
et ces cordons seront mobiles.

Le dessous des ecordons des glaces sera garni en maro-—
quin; ils seront fendus en trois endroits, par trois bouton-
ni¢res, pour accrocher la glace.

Les pentes seront plissées, ainsi que leurs galons, qui
auront la méme longueur que le drap; il y aura une garni-
ture au-dessous d'elles, devant la traverse de banquette.

La garniture en drap couvrira les chassis de custodes, et
s'arrétera au-dessous de la frise dans laquelle se trouvent
les ventilateurs; cette frise sera en acajou, ornée de ba-
guettes et de moulures.

Au-dessous du galon qui tient & la frise eén acajon sera
une frange de quatre centimétres de largeur.

Le fond de chaque compartiment sera garni en fort
parquet (toile cirée), et recouvert d’'un tapis en moquette,
fantaisie de belle qualité.

Il y aura une poche figurée & chague portiére,

Les gardes des portiéres seront en cuir, doublé de galons.

Chaque portiére sera soutenue par quatre charniéres
renforcées en cuivre, avee le neeud poli, et sera munie a
'extérieur d'une poignée en cuivre, avec loqueteau a4 res—
sort, une contre-poignée sera fixée dans la frise.

Les portiéres s’ouvriront de gauche a droite.

Les modeles de la poignée et de la contre-poignée seront
fournis par la compagnie du chemin de fer.

Les portieres seront garnies de deux recouvrements en
caivre; des plagques en tdle couvriront toute la feuillure
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des battants des porticres, afin de les consolider, et il y
aura un arrét en tole pour maintenir le chissis fermeé.

Les chissis des glaces seront montés de maniére & ce
qu’ils n’aient pas de jeu quand ils seront levés, afin d’éviter
toute vibration.

Les six glaces de chaque compartiment doivent s’ouvrir
a volonté; elles seront en verre double de la plus belle
qualité.

Les rouleaux des cordons de glaces, ainsi que les bou-
tons d’arrét, a gorge, seront en ivoire; ces boutons seront
porlés sur des plaques en ivoire sup lesquelles devra dtre
gravé le nom du constructear.

Les rideaux et les stores seront en soie de belle qualité,
avec agrafe a la partie inférienre et tringle a la partie su—
périeure des rideaux; il y aura un store i ressort a chaque
portiére,

Chaque caisse sera munie de courroies et de huit cham-
pignons pour les chapeaux.

Tous les matériaux qui composent la garniture ci-dessus
specifice devront &tre conformes aux échantillons qui au-
ront ¢Lé agréés par la compagnie du chemin de fer.

Conditions applicables awx caisses de deuxiéme classe,

ArT. 7.

Les voitures de deuxiéme classe seront divisées en Lrois
caisses, pouvant conlenir chacune dix voyageurs.

Chaque caisse sera desservie par deux portié¢res.

Il y aura en outre douze petits chassis vitrés, fixés a coté
des porti¢res, pouvant s'ouvrir au besoin.

Il 'y aura des garnitures intérieures aux siéges, aux dos-
siers et aux accotoirs, jusqu’au niveau de la partie supé-—
ricure des porliéres.

Il sera ménagé aux deux cloisons une ouverture pour
recevoir une lampe d'intérieur,

Dacumenls =
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Il y aura des persiennes au-dessus des fenbéires; elles
pourront se fermer a yolonté par des volets glissant hori-
zontalement.

Les chéssis vitrés seront en noyer.

ART. 8.

Les caisses seront garnies en fort coutil de fil rayé, de
belle qualité, et en galon étroit de laine, conforme aux
¢ehantillons agréés par la compagnie.

La garniture des dossiers et des accotoirs s’arréltera an
niveau de la partie supéricure des porticres.

Les porticres, le pavillon et le fond de chaque comparti-
ment n’auront pas de garnitures. .

La rembourrure sera faite en deux couches : la premiére,
de filasse ; l'autre, de crin.

Ces rembourrures, pour les dossiers, seront soutenues
avec soin; celles des cotés seront simplement soufflées en
crin. Le coussin aura, outre le crin et la filasse , une pre-
miere couche de foin; il devra étre employé, par voilure :

Soixante kilogrammes de filasse ;

Trente kilogrammes de crin de bonne qualité.

Le dessous des coussins sera en fort coulil noir.

Il y aura deux coussins par compartiment.

Les chdssis des portiéres auront deux pattes ( en cuir de
vache |, 'une en haut, 'autre en bas, pour les manceuvrer;
les chassis latéraux, ne s’ouvrant pas, ils seront recouverts
par la garniture el encadrés par un galon. Ils seront garnis
de verre de belle qualité, el montés en place avec lincli-
naison des chissis des porticres quand ils sont fermés.

Les tiranls des porliéres seronl en cuir jaune simple el
franc,

Chaque portitre sera soutenue par quatre charniéres
renforeées en fer; elle aura une poignée en cuivre avec lo-
quetean a ressort et une autre poignée simple en fer,
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ART. 9.

Les caisses seront faites suivant modéle, pour le fond,
les frises et 'encadrement des baies.

Les custodes seront en noir d'ivoire ;
» Les baguettes seront rechampies en noir et filées en
vermillon 3

Les trains seront en noir poli;

La peinture se fera conformément aux détails suivants :

Une couche d'impression a la céruse;

Six couches d’appréts ;

Poncer a I'eau jusqu’a I'impression ;

Mastiquer au vernis, poncer les mastics et reboucher an
mastic a4 'huile;

Trois couches de teintes;

Une couche de vernis gras et polir;

Réchampir et filer ;

Yernir une deuxiéme fois au vernis anglais pur.

Les panneaux noirs, aprés avoir été apprélés, recevront
trois couches, dont une de noir d’ivoire, et le vernis anglais.

Le dessous de pavillon, les hauts de dossiers, les porliéres,
les bouts des caisses, le devantdes siéges, les pieds, et géné-
ralement toutes les parties intérieures seront peintes de trois
couches de couleur bois & 'huile et rebouchées avec soin.

Tous les bois intérieurs ; avant d’étre recouverts par la
garniture, seront peints d'une couche a 'huile.

Les chéssis vilrés seront peints de (rois couches a Uhuile,
polis et vernis.

Les poignées et contre-poignées des portiéres seront

peintes en noir.
Conditions applicables aux voitures de (roisiéme classe,

Arr. 10.
Les voitures de troisicme classe seront divisées en quatre
caisses, pouvant contenir, chacune, dix voyageurs.
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Chaque caisse sera desservie par deux portiéres.

Les voitures seront couvertes et fermées latéralement
par des rideaux, .

Il n'y aura aucune garniture intérieure.

Chaque portiére aura trois charniéres renforcées en fer,.
une poignée en cuivre, avec logueteau & ressort el une
contre-poignée en fer, fixée dans la frise.

ArT. 11.

Les ouvertures seront garnies de rideaux en forte toile
de (il de lin, de trés-bonne qualité, conforme aux échan-
tillons qui devront étre agréés par la compagnie. Ces ri-
deaux seront bordés, haut et bas, portant des anneaux, au
nombre de cent soixante, en fer galvanisé.

ArT. 12, 7

Les caisses seront peintes, suivant modele, pour le fond
et les frises.

Les custodes seront en noir d'ivoire, les bagueltes seront
réchampies en noir et filées au vermillon.

Les trains seront en noir poli.

La peinture sera faile conformément aua détail suivant :

Une eouche d'impression a la céruse;

Cing couches d'appréts;

Poncer a 'eau jusqu’a l'impression, el passer une couche
de céruse grise;

Mastiquer au vernis, poncer les mastics et reboucher au
mastic a huile ;

Denx couches de teinte ;

UUne couche de vernis gras et polir;

Réchampir et filer;

Vernir une derniére fois au vernis anglais pur;

Les panneaux noirs, aprés avoir été apprétés, recevront
deux couches, dont une de noir d ivoire et le vernis anglais.

Toul Uintéricur de la caisse , y compris les banquettes ,
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sera peint de trois couches a 'huile, de couleur bois, et re-
bouché avec soin.
Les poignées et contre-poignées des portiéres seront en
noir,
Conditions générales.

ArT. 13,

La compagnie du chemin de fer pourra procéder i tontes
les épreaves qui lui paraifraient nécessaires dans les ate—
liers des constructeurs, dont I'entrée sera toujours accor-
dée & ses agents, chargés de suivre la construction des
voitures.

Si, pendant le cours de ces constructions, il se présentait
des modifications avantageuses, la compagnie aurait le droit
de les adopter pour les caisses non livrées.

La disposition de la garniture intérienure et de tous les
accessoires fera 'objet d’une desecription supplémentaire,
§'il y alieu, d’aprés un modéle qui sera exéculé surdes in-
dications générales de la présente spécification. Les prix
seront modifiés en plus ou en moins, suivant les change—
ments qui seraient apportés i cette premiére spécification ;
dans le cas on les parties ne tomberaient pas d’accord sur
ce prix, il serait fixé par des experts désignés par elles.

ArT. 1k

La livraison des caisses aura lien sur les points et aux
époques stipulés dans le traité,

Les époques de livraison sont de rigueur; tout délai don-
nerait licu a des dommages—intéréts.

. ARt 15,

Les caisses seront livrées, montées sur leurs chissis,
garnis des roues et essieux, le tout complet, peint et prét a
fonctionner.

Les frais de transport et autres, s'il y en a, jusqu’a la li-
vraison, sont a la charge du fournisseur,
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Au moment de la premiére livraison, le fournisseur devra
remettre & la compagnie du chemin de fer un tablean du

poids total et de celui des différentes parties importantes
d’une voiture.

Ant. 16.

La compagnie se réserve le droit de faire suivre la con-
struction par ses ingénieurs.

Les caisses en blanc seront regues provisoirement, avant
d'¢&tre montées, et recevront alors leur numéro d’ordre.

La réception aura lieu a la livraison de la voilure ; néan-
moins, toute piéce qui, pendant 'espace de trois mois,
viendrait & manquer oun & se fausser, par suite d'un défant
de fabrication, d’'un mauvais choix de maliéres premiéres
ou d'un vice de construction, devra étre remplacée par le
fournisseur.

Si la casse avait lien par suite d'un choe, ou d'un acci-
dent analogue, il n’y aurait pas lieu a en réclamer la répa-
ralion au fournisseur.

ARrT. 17.

Le prix de chaque ecaisse compléte, dans toutes ses par-
ties, et satisfaisant a toutes les conditions spécifiées ci-
dessus, et dans le traité, sera payé, savoir :

Neuf dixiémes, aprés sa réception a la gare du chemin
de fer, ou i tel antre endroit qui sera désigné dans le traité.

Un dixiéme, aprés 'expiration du délai de garantie qui
sera celui fixé pour la réception définitive , ainsi qu’il est
dit & I'art. 10 ci-dessus, et sur la présentation du proces-
verbal de réception.

Tous les paiements seront faits an comptant et sans es-
comple. ) '

ART. 18,

Toutes contestations entre les parties seront déecidées
par le tribunal de commerce du département de la Seine,
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et a cel effet les parties font élection de domicile a Paris,
savoir :

La compagnie du chemin de fer, rue des Petites-Ecuries,
n® 40, son siége actuel; le domicile du fournisseur étant
celui indiqué dans le traité annexé au présent cahier des
charges.

Jusqu'a I'entiére et parfaite exéeution du traité, tous
actes de mise en demeunre, toutes assignations, méme
toutes significations de sentences arbitrales ou autres déci-
sions ou jugement, offres réelles, ete., seront valablement
signifiés au domicile du fournissenr indiqué dans le traité,
la compagnie du chemin de fer élisant domicile a Paris ,
ainsi qu'il est dil ci-dessus.

Anrt. 19,

L’enregistrement du présent cahier des charges et du
marché sera & la charge de celle des parties qui y aura
donné lien.

Fait double, & Paris, le

CAHIER DES CHARGES.

Roues et essiewx de voitures.
ART. 2.
Dimensions.

Les dimensions suivantes seront rigoureusement suivies ,
sans tolérance. :

Diamétre de I'essieu an calage. . . . . TR |\ [ 1
Ecartement des bandages des roues. . . . . . . 17,362
Distance d’axe en axe des fusées. . . . . ... 1m907
0T D R LT R e s s et 0=, 065
Longueur des fusees. . . .. . . . , R ST 0™,127
[nclinaison de la surface des bandages, . . . . 1/20
Largeur des entailles des clefs . . . . .. ... 0,025
Epaisseur des clefs en acier. . . . . ... .. 0,015
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L’¢paisseur des bandages devra éire de 07,0%, au moins :
au milieu, cetle épaisseur pourra étre plus forte, pouryu
que le profil extérieur s’accorde avec le gabarit, et que les
deux roues montées sur un méme essieu aient rigoureuse-
ment le méme diamétre.

Il sera remis au fournisseur un gabarit pour la section
des bandages des roues, et une autre pour vérifier les fu-
sées des essieux, leur écartement, etec., etc.

ArT. 3.
Ajustage el assemblage.

Le trou du moyeu de chaque roue sera alésé tellement
Juste qu'il pourra s’ajuster indistinctement a tous les es-
sieux, et son frottement sera tellement dur qu'il ne pourra
ni 8’y placer, ni en &tre retiré qu'a 'aide d’une puissante
presse mécanique ou hydraulique quelconque.

Les essicux seront tournés sur toute leur longueur; les
parties coniques et la portion cylindrique du milieu de
Pessien seront seulement dégrossies au tour; la position et
la dimension des fusées et des parties porte-roues devront
&tre parfaitement identiques, sans aucune tolérance; les
entailles des clefs seront parfaitement alignées et paralléles
a l'axe de I'essieu.

Les bandages seront tournés sur toutes leurs faces.

Les clefs en acier seronl exactement calibrées, et leurs
entailles sur I'essien seront parfaitement dressées, de ma-
ni¢re a4 ce que les clefs portent d'un bout & l'autre sur’
toutes leurs faces.

ART. .

Les essienx seront en fer purement an bois de premiére
qualité, corroyé au marteau et provenant de fonte au bois
pur; ils peuvent &tre soumis aux mémes épreuves que
celles adoptées pour les essieux de I'artillerie.

Chaque essieu sera forgé avec un excédant de longuenr
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de cing a six centimétres a4 chaque bout. Cet excédant,
apreés avoir été réduoit sur le tour au diametre d’environ
trente a trente-cing centimétres, sera rogné de la maniére
qui sera indiquée par I'agent de la compagnie chargé de
suiyre la fabrication.

Tout essieu dont la fracture, & ses deux extrémités,
n’annoncerait pas un fer nerveux et bien soudé, pourra étre
rejete.

Les fragments marqués au nom du fabricant et an nu-
méro dont ils proviennent, seront conservés par la compa-
gnie du chemin de fer comme pi¢ces justificatives de la
qualité des fers employés. :

CAHIER DES CHARGES.
Plantation de haies de cldlure,

ART. 1°%.

Les haies seront plantées sur des alignements fixés a
l'avance, a la distance de 0™,50 des limites de la propriété
de I'Etat et sur les autres points qui seront indiqués par les
agents de la Compagnie. :

L’entrepreneur fera défoncer a la béche le terrain destiné
a recevoir les plants, sur une largeur de 0™,60 a 0™,80, et
une profondeur qui variera, suivant la nature dua sol, de
0™,25 a4 07,50; les mottes seront brisées et la terre sera
ameublie et purgée de pierres et de racines.

ART: 2.

La plantation s’effectuera du 1% octobre a la fin de mars ;
les plants seront placés sur un seul rang, espacés de 0™,10
de distance , au plus, les uns des autres, de maniére qu’il
en entre au moins dix par métre courant.

Chaque brin offrira une racine chevelue ; il sera coupé en
bec de flite 4 0,40 ou 07,15 du collet de la racine; il aura
de 0.12 & 0.15 millimeétres de circonférence an pied.
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Les planteurs apporteront le plus grand soin a recouvrir
les racines de terre en les pressant convenablement et sans
contrarier leur direction naturelle,

ART. 3.

Les haies seront formées d'épines blanches provenant de
semis; il sera interdit d’en prendre dans les bois.

On ne choisira que des sujets bien sains, en rejetant
ceux dont les racines seraient cassées ou endommagées; ils
ne devront pas étre agés de plus de trois ans.

ArT. k.

Lorsque l'entreprencur rencontrera des terrains dans les-
quels une haie d’épines ne pourrait végéter, il en rendra
compte & l'ingénieur de la compagnie, qui pourra y faire
opérer le défoncement et rapporter la quantité de terre vé-
geétale qu’il jugera nécessaire pour permettre de faire la
plantation avec chance de sucees. Ce travail serait exécuté,
dans ce cas, au compte de In compagnie.

L'ingénieur aura, toutefois, la faculté de rester dans les
conditions ordinaires, en faisant substituer a I'épine blanche
d’antres essences, telles qu'acacia, charme , ete.

L'ingénieur restera seul juge de toutes ces questions, et
Fentreprencur devra suivre exactement les instructions qu'il
lui donnera, soit que, ne regardant pas ses réclamations
fondées, il ordonne la continnation de la plantation en
épine, soit qu’il fasse opérer le défoncement du sol, soil
enfin qu'il demande un changement d'essence,

ART. 5.

L’entreprenear se conformera, pour 'ordre de 'exécu-
tion des haies vives, anx indications qui lui seront données-
par l'ingénienr de la compagnie.

La réception provisoire aura lien immédiatement aprés
I'achévement complet des travaux. La réception définitive
des haies n’aura liean que denx anndes aprés lear plantation -
et, & I'époqu= de la réception définitive, il devra exister
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par métre courant au moins dix sujels bien vivants, en

pleine vigueur et répartis de telle sorte qu'il n’y ait pas

entre deux plants une distance supérieure & 15 centimétres.
ArT. 6.

L’entrepreneur demeurera chargé de I'entretien des haies
jusqu’a leur réception définitive.

Il exécutera chaque année :

Un labour au mois de mars;

Un binage au mois de mai;

Un second binage au mois de juillet;

Et un troisiéme, 8'il en est besoin, au mois de septembre.

Tl remplacera en temps convenable les sujets morts par
d’autres de bonne qualité. Il recépera et rafraichira ceux
qui en auront besoin, dirigera les branches vigoureuses, et
coupera celles qui seront mortes.

11 fera écheniller aux mois de février, mars et mai, re—
cherchera attentivement et brilera les nids, tissus et bourses
de chenilles. :

ArT. T. :

Les haies seront payées an métre courant.

Ce prix comprendra toutes les fournitures et main-
d'ceuvre néeessaires pour 'établissement des haies et pour
leur entretien pendant le délai de garantie. §

L’entrepreneur recevra un a-compte pour chaque lon-
gueur de 10,000 métres de haies qu’il aura plantées; on
fera une retenue de deux dixiemes sur le prix, lesquels se-
ront restitués, savoir :

Un dixiéme, une année apreés la réception provisoire de
la plantation tout entiére;

Le dernier dixiéme aprés la délivrance des certificats de
réception définitive,

ARrT. 8.

Il demeure entendu que si, & P'expiration des deux an-

nées de garantie, certaines longueurs de haies ne sont pas
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en état, et que leur mangue de vigueur doive étre attribué
i I'entrepreneur, le paiement pour solde sera différé jusqu’a
ce que ces haies ne laissent plus rien a désirer.

ART. 9.

Tous les paiements seront faits au comptant, sans es—
compte; aucun paiement ne sera fait que sous la garantie
d'une caution agréée par la compagnie.

A défaut de caution acceptée par la compagnie, il sera
fourni par I'entrepreneur un caulionnement de 3 p. 100 dua
montant de son marché; ce cautionnement lui sera rem—
boursé par dixiémes au fur et & mesure de Vavancement des
travaux.

ArT. 10.

L’entrepreneur ne pourra sous-traiter pour l'exécution
de tout ou partie de son marché sans I'assentiment de la
compagnie.

ArT. 11.

L'entrepreneur sera soumis, pour toul ce qui concerne
I'exécution de son marché, aux clauses et conditions géné-
rales imposées aux entrepreneurs des ponts et chaussées
par la circulaire de M. le directeur général de cette admi-
nistration, en date du 25 aolt 1833, en tant qu ni n’y est pas
dérogé par le présent cahier des charges.

Il est entendu que toutes les décisions provisoires ou dé- .
finitives , qui, dans les travaux de I'Etat, doivent émaner,
soit du préfet, soit du conseil de préfecture, seront rendues
par le conseil d’administration de la compagnie,

ArT. 12.

Toutes les contestations relatives a Uinterprétation on a
Iexécution du présent cahier des charges seront jugées par
le tribunal de commerce de la Seine,
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CAHIER DES CHARGES.
Fourniture ef pose des cldtures en treillage.

ARTICLE 1°.

Des clotures en bois seront établies sar la limite des
terrains appartenant a I'Etat, et sur les autres points qui
seront indiqués ultérieurement & 'entrepreneur par les
agenls de la compagnie.

ART. 2.

Ces clotures se composeront d’un treillage en bois formé
par des lattes verticales reliées entre elles par trois cordons
de fil de fer et fixées sur des cadres formés chacun par
deux traverses horizontales el deux poteaux montants ,
conformément au dessin annexé au présent cahier des
charges.

ART. 3.

Les lattes verticales auront 1,30, de longueur, de 25 &
30 mill. de largear sur une épaisseur de 9 4 11 mill., et
elles ne présenteront que des intervalles de &0 a 50 mill.

Ces lattes seront appointées dans leur partie supérieure,
elles devront étre droiles et non redressées. Lorsqu’elles
seront posées, leur partie inférieure devra se trouver a
b cent. du sol.

ART. &

Chaque cordon en fil de fer se composera de deux fils
n° 12, qui embrasseront les lattes et qui seront tordus de
six @ sepl fois entre deux lattes conséeutives.

ART. 5.

La longueur des traverses horizontales sera au moins de
27,60 ; elle auront 30 mill. de largeur, sur 10 mill. d'épais-
seur.

La traverse supérieure sera placée ainsi que la traverse
inférieure, 4 10 cent. du bout des lattes verticales,
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Ces traverses seronl clouées contre les poteaux de
maniére & former avee ceux-ci un cadre solide.
Les assemblages entre les deux traverses et leur jonce—
tion, devront &tre fortement consolidés par des embrasses
en fil de fer n® 10 ayant plusieurs tours.

ART. 6.

Les poteaux montants seront placés & 1,30 d’axe en axe.

Ces poteaux auront une longueur de 17,80 ; ils dépasse~
ront le sol de 1,30, et en conséquence, ils seront enfoncés
en terre de 40 & 50 cent.

La seclion pourra étre au choix de I'entrepreneur, un
cercle, un demi-cercle ou un guart de cercle, dont le dia-
métre devra étre respectivement de 8, 9 et 12 cent., de
telle sorte que, dans les deux derniers cas, la partie appli-
quée au treillage ait 9 et 10 cent.

Ces poleaux seront droits et enfoncés d la masse, de
maniére & maintenir le treillage parfaitement fixe. Leurs
tétes seront récépées et Laillées en pointes aprés leur en-
foncement, et la partie noyée en lerre sera préalablement
~durcie au feu.

ART. 7.

Le treillage déroulé sera fixé¢ d'abord & chagque poteau
montant au moyen de Llrois clous an moins ; ensuite aux
deux traverses horizontales au moyen de cing attaches sur
chaque traverse entre deux poteaux montants. Ces attaches
seront en fil de fer n® 10. Le neeud en sera serré el aura
plus d’un tour. .
Anrt. 8.

Les lattes, traverses et poteaux seronl en bois de chéne,
de chataignier ou d'acacia, au choix de I'enlrepreneur.

Les lattes et traverses seront prises dans le ceeur du bois,
fendu et bien de fil.

Les bois pour-potean seront sans écorce,
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Anrt. 9.

Les clotures seront établies exactement suivant les ali-
gnements qui seront fixés par les agents de la compagnie,
il ne sera toléré ni jarrets dans les courbes, ni défectuosités
dans les alignements droits.

Elles devront se raccorder convenablement avec les bar-
ritres et aulres clotures exécutées par 'Etat a la traversée
des chemins et dans les slations.

; ArT. 10.

L’entrepreneur se conlformera pour I'ordre de I'exécution
des clolures, aux indications qui lui seront données par
I'ingénicur de la compagnie.

La réception provisoire aura lieu aprés l'ach&vement
complet des travaux, et la réception définitive aprés 'expi-
ration de l'année de garantie dont il va étre parlé dans
I'article snivant,

ART. 11.

L’entrepreneur sera garant pendant une année, de la
bonne exécution de ses cldlures, et il devra pourvoir aux
réparations et remplacements qui seraient suscités pir la
malfagon ou la mauvaise qualité des bois.

Dans le cas de pose, dépose ou remaniement, qui pendant
Nannée de garantie proviendraient de causes étrangéres,
il lui en sera tenu compte suivant le régiement de 'ingé-
nieur de la compagnie.

ART. 12,

Les clotures seront payces au métre courant.

Ce prix comprendra toules fournitures et main-d’ceuvre
neécessaires pour I'établissement des clotures et pour leur
entretien pendant Uannée de garantie.

L'entreprenear recevra un a-compte pour chagque lon-
gueur de 10,000 meétres de clotures qu'il aura posdées, Cel
a-compte sera calculé suivant le prix courant a forfait par
metre courant, déduction faite de deux dixiémes qui seront
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retenus pour garantie, et qui seront remboursés, savoir:

Un dixié¢me dans le mois qui suivra 'achévement des
travaux et la réception provisoire.

Et le dernier dixiéme immédiatement aprés la récep-
tion définitive a 'expiration de 'année de garantie.

ART. 13.

Tous les paiements seront faits au comptant sans es—
compte. Aucun paiement ne sera fait que sous la garantie
d’une caution agréée par la compagnie.

A défaut d’'une caution acceptée par la compagnie, il sera
fourni par Pentrepreneur un cautionnement de trois pour
cent du montant de son marché. Ce cautionnement lui
sera remboursé par dixiémes au fur et & mesure de 'avan-
cement des travaux.

Anrt. 1h.

L’entrepreneur ne pourra sous-traiter, pour U'exécution
de tout ou partie de son marché, sans l'assentiment de la
compagnie.

~Anrr. 15.

L’entrepreneur sera sowmnis, pour fout ce qui concerne
I'exécution de son marché, aux clauses et conditions géné-
rales imposées aux entreprenenrs des ponts et chaussées,
par la circulaire de M. le directeur général de cette admi-
nistration, en date du 25 aoiit 1833, en tant qu’il 0’y est pas
dérogé par le présent cahier des charges.

11 est entendu que toutes les décisions provisoires ou
définitives qui, dans les travaux de I'Etat, doivenl émaner,
soit du préfet, soit du conseil de préfecture, seront rendues
par le conseil d’administration de la compagnie.

ART. 16.

Toutes les contestations relatives a Uinterprétation ou a
I'exéeution du présent cahier des charges , seront jugées
par le tribunal de commerce de la Seine.

Paris, le 1847.
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GHEMIN DE FER DE TOURS A NANTES.

CAHIER DES CHARGES.
( EXTRAIT.)

Fourniture des traverses.

ART. 5.

Deux cinquiémes de Ia fourniture pourront se composer
de traverses équarries, ayant 2 75 de longueuar, 0,21 de
largeur et 0,17 d’épaisseur.

Pour ces traverses on admeltra, soit en plus, soit en
moins, les tolérances suivantes :

Sur la longueur, 15 cent.

Sur la largeur, 3 cent.

Sur I'épaisseur, 2 cent.

ART. 7.

Seront également refusées :

1* Les traverses qui auraient des formes irréguliéres,
celles qui présenteraient des rétrécissements et celles sur
lesquelles les coussinels ne pourraicnt étre posés | de telle
sorte que lears axes longitudinaux étant sur une méme
ligne droite, leur milieu soit 4 &5 cent. au moins des extré-
mités de la traverse, ou que la différence entre les lon—
gueurs des bouts de la traverse a partir de 'axe de chaque
coussinet, soit au plus de 20 cent. (Les traverses équarries
seulement pourront présenter, a leur surface inférieure. des
flaches de 5 cent. mesurées suivant le prolongementl de
celle face.)

ART. B,

Les dimensions des traverses devront se rapprocher,
autant que possible des dimensions normales déterminéas
par les art. 4 et 5.

Documents 3
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Le cube de chaque lol présenté par le fournisseur, sera
établi par la compagnie au cube réel.

Tout lot qui donnerait un cube moyem par traverse
moindre que 0,09, sera rejete.

Tout lot qui donnerait un cube moyen par traverse, su-
périeure a 0<,09, mais inférieur a 02,1053, sera admis,
mais le fournisseur sera passible d'une retenue calculée
d’aprés le prix de la soumission. Celte relenue sera égale
a la moitié de la valeur de la différence entre le cube du
lot et le cube que donnerait un nombre de traverses égal
a celui du lot et cubant chacune 0=°,1053.

Tout lot qui donnerait un cube moyen par traverse supé-
rieure a 02,1053, sera admis : il sera tenu compte au
fournisseur, a titre de prime et d’aprés le prix de soumis—
slon, du dixieme de la valeur de I'excés sur le cube gue
donnerait un nombre de traverses égal a celui du lot et
cubant chacune 0m°,1053. Cette prime ne pourra, en aucun
cas, excéder un pour cent de la valeur de la livraison.

CHEMIN DE FER DU NORD.

Poids des voitures vides de différentes espéces, roues et
ESSICUT COmpris,

Voitures & voyageurs , 1™ classe... 5,240 kilogr.
2+ classe.... 5,000
2 & frein... 5,300

3° classe.... U,760

324 fréin.... 5,113

Trucks & équipages. . ... S S o e 3,620
Id. a diligences........ - 1,240
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CAHIER DES CHARGES,

Garniture intérieure des voitures de premiére classe,

Entre la compagnie du chemin de fer du Nord, dont le
siége est a Paris, rue de la Chaussée-d’Antin, n° 41, repré-
sentée par MM. Emile Perejre, Aug. Thurneyssen, agissant
en leur qualit¢ d’administrateurs de ladite compagnie ,
d’une part;

Et la société anonyme des Messageries royales, dont le
siége est a Paris, rue Nolre-Dame-des-Victoires, n® 22,
représentée par MM..... 3

Et la société . des Messageries générales de France, sous
la raison Caillard et C*°, dont le siége est & Paris, rue Saint-
Honoré, n° 130, représentée par M.....;

M...., agissant an nom et comme gérant de la Société.. ...
avenue de Saint-Cloud, ne 47;

El la société pour la fabrication des roues et construction
de voitures, rue du Chemin-Vert, n° 12, représentée par
M. , le directeur et I'un des gérants , d’aulre part ;

1l a été fait et convenu ce qui suit :

ART. 1°7,

Les deux socic¢tés des Messageries royales et générales ,
MM. Malen et Bouthery aux noms et qualités ci-dessus indi-
qués, s'engagent a exéculer les travaux nécessaires pour
Pachévement des voitures de 1™ classe , dont ils ont entre-
pris la construction par un traité en date du 25 novembre
1845, pour tous les objets qui ont ¢Lé réservés par lart. &
dudit traité,

ART. 2,

L’achévement des voitures de 1 classe comprend la
fourniture et la pose de la garniture intérieure, des chissis
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a glace, des ventilateurs, des poignées el des contre-poi-
gnées, a l'exception, pour la garniture intérieure, de la
fourniture dua drap, qui sera livré par la compagnie, et
dont la valeur a été déduile du prix total fixé a 'art. 6 ci-
apreés. Les lanternes seront fournies par la compagnie et
mises en place par les constructeunrs.

Arr. 3.

L’achévement des caisses de voitures de 1™ classe sera
fait conformément au modéle établi dans les ateliers des
Messageries royales, portant le n® 151 et déposé a la gare
du chemin de fer du Nord. Les matériaux employés seront
conformes , pour la nature et la qualité, aux échantillons
poingonnés & la marque de la compagnie du chemin de fer
du Nord et a celle de la société.,

Les poignées el les conlre-poignées seront en laiton.

Le plafond et la frise seront en marqueterie, plaqués et
contre-plaqués suivant toutes les régles de Uarl.

Les ventilaleurs seront en acajou, conformes an modéle
indiqué ci-dessus.

Les chiassis seront en acajou garnis en verre double.

Les poids et quantités de matiéres entrant dans la gar—
niture intérieure et les prix qui leur sont attribués sont les
suivants. :

SELLERIE.
Draps. Prix de I'nnité,
R T S s e o 11 £.756
Toiles.

7 20 Etoffe en laine {mérinos)......... 9 00
51 %2 Toile 3 matelasser... v . vvueann. 1 156
W2 66 Id. a doubler....... A 0 90

R AR ] e R AR 1 40
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Passemenierie. Prix de 'unité,  Prix total.
39", 25 Galon large sans lisiére........... 2 40
18 00 Fd. a deux lisiéres........ a ‘25
26 10 Id. A une lisiére. ......... 2 &0
65 20 Id. demi-large...... T 0 90
207 60 Id. TR | A S e L 0 A5
39 30 Gaton a rabattee. - ... ... . ... 0 &5
10°°20¢  Id. - porte-éordon. ... . ... .. 0 &b
£S5 107 " Jal padONe . i s s e e 0 10
11 50 Franges'd’accotoir........... e BE S
1806 5 b b e e et M 7 0/0
30 KNS o e o ey R e 2 7b
2l ;S o i e S 3 0 90
12 Rideaux et 6 stores (glands)...... 0 40
12 BoutontiaresT Orc 0 o IT Nl Cetee S
1 Conduits'de stores. . .00, ... ... 0 15
RO Mogetter T LT T S Wa Ta e s 12 50
2 L AT el oy sl e e el o R 0 80
Cuirs,
1 Mouton maroquiné gris........... Y@ 80
Enir Janmen . SRl TR TN 00
Crin
L L o e L s P N L e b e e & 39
1 Garniture, roulelte de glace....... 9 20
18 Boulons'enivoire.. ., ... ... ... 0 35
6 Plagques de cordons, ivoire........ 1 35
6 Boltesdé storaes, t 5 s Vet v 1 256
6 Cliqoetst c i tann ioa et g ol 0 50
12 Sapports de stores.. . .cvsvioviss 2 50
24 Vis en cuivre pour supports. ...... 5 0/0
6 Baguetfes de stores. .. ........... 5 SH00/0
2k, 50 Ficelle a galon. ........ b POty 1 50
Broqueltes , semences , pointes. ... e 13 67

2k, 50 Ficelle a renguiller. ....... Sy 3 00
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I8
51

0%, 50

120
0k, 50

12
12
h8

12
12

— 38 —
Quincaillerie.

Echeveaux de fil de Bretagne.. ... :

I oo QDL EGEIR. . v p o ehn s,
R e i e i
T JANMDE - o iafw s g e arar s TP 3
Anneaux de rideanx,..., ....... i

Pose des poignées et contre-poignées
Main-d'ceuvre de sellerie..........
MENUISERIE.
Objets divers.
Chassis cintrés....... il g B

Chassis carrés avec ressorts et plaques

Fourrures de coulant de glace. . ...
Remplissages au-dessus des stalles.
ORI v ot i g7 o e % oo ore e e I
Courbes en sapin....... ¢ven etk
Remplissages entre les courbes. . . ..
Garnitures de persiennes (24 mor-

CORUX. DOYET) o v 306 sme o700 5 6705 e
NASBNE GTOBAR]  yiuisvei snin s niniboia
Plafonds et persiennes. . ..........
Ajustage des persiennes (menuiserie)
Glaces cintrées......... A

Uil - CREDEOR  eah e b R ra s i et
Pose desglaces. ............ RS

AJUSTAGE.

Objets divers.

Charniéres de persiennes........ 2
Yis el pittmsE . oo mie e v S
Mouvements de poulies...........
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Prix de 1'anfits,

500/0

50 0/0
b

80

15

A0

n

75
50
»
»

75
25

15

L

hO

Prix lotal,

0

300

10

750
10

10

50
00

36

50

75
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Prix de 'nnilé,
3% RessOple.: . saaimess 0 15
12 Jets d'ean..... e e i U i 0 75
12 Anneaux renforcés.......... v renite U 230
Ajustage des persiennes (ferrures).. » »
12 Eeingles de rideany . ... ccdevnerinar L, 50
12 Supporls de tringles. ... ...... e T [
h8 VIS ER. LHINEG oo speit nim s 3 5 0J0
Pose des slores et tringles de rideaux  »  »
6 Poignées de portiéres.. ...... i 3 50
6 CODLEL-POITNELS. | 1) o oviiomins s »..16. 50
ART. %&.

La compagnie pourra, pour s'assurer de la quantité et
de la qualité des matiéres et de la bonne exéeution des
diverses parties, procéder a toutes les épreuves et vérifica-
tions qui lui paraitront nécessaires; et les frais auxquels
ces eépreuves el vérifications donneraient lien dans les ate-
liers seront a la charge des constructeurs. En vertu da mar-
ché du 25 novembre 1845, les deux sociétés de grandes
messageries précitées restent garvantes de la bonne exéeu-
tion et de la qualité des matiéres pour 'ensemble de la
fourniture. La compagnie aura le droit de faire démonter
la garniture d’une ou de plusieurs caisses, & son choix, pour
vérifier les quantités de matiéres. Dans le cas ol ces quan—
tités ne seraient pas conformes & celle indiquée 4 Part. 3
ci-dessus, la compagnie aura le droit de régler le prix de
chaque caisse, pour I'ensemble de la fourniture i faire par
chagque constracteur, d'aprés les quantités constalées par
cette vérification et d’aprés le tarif fixé & Part. 3 ci-dessus.
Les frais de cette vérification seront a la charge de la com-
pa nie.

ART. 5.

La réception de la garniture intérieure et autres objets

necessaires pour I'achévement de la caisse sera comprise
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dans la réception de la voiture montée, qui doit &tre faite a
la livraison & la gare da chemin de fer da Nord.
ART. 6.

Le prix alloué pour Pachévement de chaque caisse de
voitures de 1" classe, non compris la fourniture du drap
livré par la compagnie, est fixé & la somme de 3,400 fr.
h0 cent., dont le paiement aura lieu dans les mémes termes
et conditions que celui de 1a voiture montée.

ART. 7.

Les contestations qui pourraient s'¢lever entre la com-
pagnie et les deux sociétés des messageries précitées et
MM. Malen, et Bouthery et (%, au sujet de exéention du
présent marché, seront jugées par M. Mary, ingénieur en
chel des ponts et chaussées, demeuarant a Paris, rue de la
Chaise, n° 2%, a la décision duquel les parties consentent
dés & présent a s’en rapporter comme arbilre souverain en
dernier ressort, sans étre tenu de s'astreindre aux formes et
délais de procédure. Ses décisions ne pourront étre alta—
quées par voie d'appel, requéte civile, ou recours en cassa-
tion. Jusqu’a Pentiére et parfaite exdécution du présent
marchdé, tous actes de mise en demeure, toutes assignations,
méme toutes significations de senlences arbitrales ou autres
décisions et jugements , offres réelles, ele., seront valable=
ment signifiés aux domiciles élus & Paris, rue Notre-Dame-
des-Vicloires, n® 22, par la société des Messageries royales,
rue Saint-Honoré, n® 130, par la société des Messageries
générales; avenue de Saint-Cloud , n® 47, par M. Malen ; et
rue du Chemin-Vert, n* 12, par M. Bouthery ; la compa-
gnie du chemin de fer du Nord ¢lisant, de son coté, domi-
cile rue de la Chaussée-d’Antin, n® 11, son siége actuel.

AnrT. 8.

L’enregistrement du présent sera a la charge de celle des

parties qui y asura donné lieu,
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CAHIER DES CHARGES.

Outillage.

Entre la société anonyme du chemin de fer du Nord,
dont le siége est a Paris, rue de la Chaussée-d’' Anlin, n® 11,
représenlée par MM.

agissant en leur qualité d’administrateurs de ladite
société , d'une part;

Et M....., ingénicur-mécanicien, demeurant f.....oovveveine
d'autre part;

Il a été fait et convenu ce qui suit :

ArT. 1°,

M..... s’engage 4 construire el a établir pour le chemin
de fer du Nord les machines-oulils et engins désignés a
I'art. 3 ci-apres.

ART. 2,

Les machines—outils seront conformes a la spécification
annexée au présenlt marché et contenant la description
sommaire et les dimensions principales; les machines-outils
seront semblables dans leurs détails aux modéles les plus
récents fabriqués par M.... ., et fonglionnant , soit dans ses
ateliers, soit dans ceux du chemin de fer d’Orléans.

: ART. 3.

Tous les matériaux employés a la construction des ma-
chines-outils seront de la meilleure qualité et du premier
choix. L'exécution devra étre égale, sous tous les rapports,
a celle des meillenres machines-oulils provenant des ateliers
les mieux organisés d’Angleterre.

La compagnie pourra, pour s'assurer de la qualité des
matériaux et de la bonne exéeution des machines-outils,
procéder a toutes les épreuves qui lui paraitraient néces—
saires; el les frais auxqnels ces épreuves donneront lieu
dans les ateliers seront a la charge de M..... L'entrée des
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ateliers de construction de M..... sera toujours accordée aux
agents de la compagnie chargés de surveiller la fabrication
et la construclion desdites machines-outils.

ART. 4,

Le nombre, la désignation et le prix des outils a fournir

par M..... sont établis ainsi qu'il suit :
Deux grands tours doubles pour roues motrices de ma-

chines locomolives au prix de.. . . . . .. .. 14,000 f. 00
Trois grands toors doubles pour petites roues

de machines et roues de tenders au prix de, .. 12,000 00
Six tours doubles pour roues de vagons 4. . 10,000 00
Quatre tours paralléles de 0m,385 de hautear

de€ ‘Cetitre Al prix de: ST D 7,000 00
Trois tours additionnels dout les poupées se-

ront montées sur les banes de tours ci-dessus

désignés pour tourner et aléser les roues de va-

gons A privde. s i L Sor RS e 6,000 00
Trois wmachines radiales '& percer jusqu’a

0=,060 de diamétre dans un rayon de 1,500 ot

avec une course verticale de 0,600, au prix de. "6,000 00
Dix petites machines & percer jusqu'a 0™,060

de diamétre et 0™,250 de profondeur, & vitesse

variable’ “aoe prs Mo iV it dn gl ety e
Une grande machine verticale & percer et alé-

ser, pour paliers, coussinets, tétes de bielles,

et a vitesse variable, au prix de. ...... : 1,800 00
Une grande machine & planer, 2 m. de [nng,

1 m. de large et 1 m. de haut, I'outil mi méea-

niquement dans ses diverses positions, 4. . . . 8,000 00
Trois pelites machines & planer, 0m 5% de

long , 07,30 de large et 0,20 de haut, au prix

de s o s iene Bl e o Al L% 1,200 00
Une grande machine verticale a tailler les

surfaces planes et circulaires a mortaiser, etc.,

o
o]
ot
g
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les mouvements fonctionnant mécaniquement,
pour roues de locomotives, de 12,820 de dia-
dietréy Surprix delsh S e Sarausaf . rpigli)
Deux moyennes machines verticales a tailler,
mortaiser, ete., semblables & la précédente
pour roues de locomotives, de 1™ 220 de dia-
mmdte et priede oo L S e L s
Une pelite machine verticale a tailler, mor-
taiser, ete., semblable aux deax précédentes,
i leine s b HERR TR 1) T0Y
Une machine .général«? i tailler les surfaces
a plate-forme verticale, de 2,10 de longueur,
avec appareil spécial pour tailler les surfaces
cylindriques concaves, course variable de I'outil
jusqu’a 0™.20, au prix de. . . . . . e S |
Deux machines générales a tailler les sur—
faces de moyenne grandeur, au prix de. . .
Une machine & aléser les eylindres de loco-

motives sur place, aa prixde. . . . ... ...
Une forte machine pour aléser les eylindres
de locomotives, au prix de. . . . . . T R

Deux machines & tarauder les écrous. les vis
et les boulons, depuis 0,15 jusqu'a 0™ ,0%, gar-
nies de tarauds et de coussinels, au prix de. . .

Trois petites grues pour le service des ma-
chines ci-dessus désignées, dont les dimensions
seront ultérieurement fixées, au prix de . kil.

Une presse hydraulique & caler et décaler les

rodes) W pAEABy ), rEal gl JR0RR gy kil.
Un mandrin & cintrer les bandages, avec
piéces de rechange, au prix de. . . . . . . kil

Deux cisailles-débouchoirs a levier, avec
changement d’oultils pour percer ou couper a
volonté la tole, au prixde. . . . . . .. .. .
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Un tour paralléle et pour surfaces sphériques,
ANPHIE dEVTSN NS R 1 e e Ty 7,000 00

Un tour & fileter les méres, au prix de. . . . 7,000 00
Quatre pelites machines & planer a bras, au
PrEEdE s prn A e 850 00

La construction des machines-outils comprend la fourni-
ture de la transmission intermédiaire pour chaque machine-
outil, ¢'est-d-dire la fourniture de l'arbre en fer forgé, de
ses supports, paliers et coussinets, de la poulie fixe et de la
poulie folle, pour la transmission du mouvement de I'arbre
de couche, et enfin la fourniture du c¢oéne pour le renvoi du
mouvement & la machine-outil.

ART. 5.

Les livraisons des machines-outils auront lieu aux

époques suivantes et dans l'ordre ci-aprés établi :

ART. 6. :
La réception des machines-outils aura lieu dans les ate-
liers de M..... » qui devra les livrer montées, entitrement

terminées et marchant bien; & cet effet, il sera tenu de
faire tous les essais nécessaires pour conslaler leur bonne
exécution. Les frais de transport et de montage dans les
ateliers de la compagnie & La Chapelle-Saint-Denis seront
¢également a la charge de M.....

AmRT. 7.

Les paiements seront faits, un quart a la signature du
marché, un quart aprés la fonte des piéces de moulage, et
moitié a la livraison ; les comples seront réglés le 15 de
chaque mois, el toultes les pieces fondues ou livrées depuis
le 15 du mois précédent seront prises comme ayant 616
fournies le jour fixé pour ce réglement.

Les paiements seront faits au comptant avec déduction
de 3 p. 100 d’escompte.

Aucun paiement ne sera fait que sous Ia garantie d’'une
caulion agréée par la compagnie,
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Arr. 8.

M..... déclare qu’il est chargé d’exécuter dans ce mo-
ment, concurremment avec les machines-outils comprises
dans le présent marché, celles ci-aprés désignées :

Un tour double pour grandes roues de locomotives,

Quatre tours simples de 0™,210 de hauteur de centre,

Deux machines & percer a pédale,

Une petite machine & raboter a bras,

Un tour paralléle de 0™ 385 de hauteur de pointe,

Une moyenne machine verticale & mortaiser,

Deux grandes machines & planer,

Une machine & tarauder,

Un tour double de 0,500 de hauteur de centre,

Trois machines a4 planer de 1 m. de longueur,

Un alésoir horizontal,

Trois cisailles—=débouchoirs,

Un tour additionnel, :

Une machine générale a tailler les surfaces,

Deux moyennes machines i tailler les surlaces,

Deux tours doubles pour roues de vagons.

Il est stipulé que, dans le cas on M..... n‘aurait pas
effectué ses livraisons aux époques indiquées par I'art. 5
ci-dessus , et on il serait constaté que le retard est-di a
l'acceptation par lui de commandes autres que celles ci-
dessus specifices , il sera passible, envers la compagnie du
chemin de fer du Nord, de dommages et intéréts qui seront
fixés conformément 4 art. 9 ci-aprés du présent marché.

ART. 9.
Les conteslations qui pourraient s'élever entre la com-
pagnie et M..... au sujet de l'exéeution du présent marché

seront jugées par M....., demeurant a....., & la décision
duquel les parties consentent dés a présent & s'en rapporter
comme arbitre souverain jugeant en dernier ressorl, sans
¢tre tenu de s’astreindre aux formes et délais de procédure.
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Les décisions ne pourronl étre attaquées par voie d'appel ,
requéte civile , ou recours en cassation. Jusqu'a I'entiére et
parfaite exécution du présent marché, tous actes de mise
en demeure, toutes assignations, méme toutes signilica-
tions de sentences arbitrales, ou autres décisions el juge-
ments, offres réelles, ete., seront valablement signifiés au
domicile ¢lu & Paris par M..... ; la compagnie du chemin
de fer élisant, de son cdté, domicile & Paris, rue de la
Chaussée-d'Antin, n° 11, son siége actuel.

ArT. 10.

L'enregistrement du présent sera & la charge de celle des

parties qui y aura donné lieu.

CAHIER DES CHARGES,

Spéeification pour la construction des machines-outils
commandées a M.....

I. Grand tour double pour roues molrices de machines
locomotives.

Ce tour desliné a tourner les roues motrices des machines
locomotives de voyageurs montlées sur leur essieu, se com-
pose de : '

1° Une plaque de fondalion en fonte de 57,35 de lon-
gueur, et 1,90 de largeur ;

2° Deux poupeées en fonte de 1,00 de hauteur de centre ;
I'nne d'elles est mobile pour régler I'écartement des points
dua tour ;

3° De deux plateaux en fonte de 29,00 de diamétlre
garnis chacun d'une pointe en acier fondu ; 'une d'elles
mobile au moyen d’une vis dans 'axe du plateau.

4° Un premier arbre en fer forgé, portant une poulie et
un pignon ;

5° Un arbre intermédiaire portant un engrenage et deux
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pignons donnant le mouvement aux deux plateaux dentés
a la circonférence ;

6° Deux porte-outils a double glissiére avec vis et bou-
lons d’assemblage, vis de rappel et de pression.

Il. Grand tour double pour petites rones de machines et
roues de tenders.

Cette machine destinée a tourner les petites roues de
machines locomotives el les roues des tenders montées sur
leurs essieux et dont le diamétre est de 1™,00.

Se compose de :

1° Une plague de fondation en fonte de 5,00 de lon-
gueur, et 1,40 de largeur.

2° Deux poupées en fonte de 0,700 de hauteur de centre
dont une est mobile pour racheter la différence de longueur
des essieux ;

3* Deux plateanx de 17,50 de diamétre portant deux
pointes en acier fondu, dont 'une est mobile au moyen
d'une vis de rappel ;

&° Un premier arbre porfant une poulie de 0,700 de
diamélre pour recevoir la courroie et un pignon.

5" Un arbre intermédiaire de %=,15 de long recevant le
mouvement d'une roue dentée et le tcansmettant par deux
pignons & la circonférence des plateaux ;

6¢ Deux porte-outils en fonte a double glissiére,

III. Tour double pour roues de vagons.

Ce tour devant servir pour tourner les roues de vagons
montées sur leurs essienx.

Se compose de :

17 Une plague de fondation de 4=,50 de longueur.

2" Deux poupées en fonte de 0™,625 de hauteur de
centre, dont 'une mobile pour racheter les différences de
longueurs des essieux.

3% Deux plateaux en fonte de 17,20 de diamétre, portant
chacun une pointe dont 'une mobile au moyen d'une vis
de rappel.
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b Un cone d 5 diamétres el un pignon de commande
tournant sur I'arbre en fer de la pointe et du plateau.

5° Un arbre intermédiaire de 07,970 de longueur portant
une roue et un pignon ;

6° Un secnnd arbre intermédiaire de 4™ de long, recevant
le mouvement du précédent, et le transmettant par deux
pignons & la circonférence des deax plateaux ;

7° Deux porte-oulils & double glissiére.

IV. Tour paralléle de 0™,385 de hauteur de centre.

Ce tour se compose de :

1 Un banc en fonte de 5,50 de long, 0,52 de large,
monté sur trois patins en fonte ;

2¢ Deux poupées en fonte de 0,385 de hauteur de centre,
I'une fixe recevant le mouvement, 'autre mobile ou contre-
poupée pour racheter la différence de longueur des pitces.

Les pointes sont en acier fondu, celle de la poupée
mobile est elle-méme mobile au moyen d'une vis de rappel,

3 Denx plateanx se montant & volonté sur la poupée,
I'un & trous pour tourner sur pointe, l'autre de 0,780
pour tourner sur mandrin ;

Il sera fourni en outre deux plateaux de 0,780 de dia-
métre &4 mordaches aciérées, garnies de vis de rappel ;
ajustés sur le nez de deux des quatre trous ;

%° Un mouvement & vilesse variable, formé d'un cone &
quatre diametres, et d'un systéme d'engrenage se débrayant
a volonté, le tout ajusté sur la poupée principale.

5° Un support porte-outils & double glissiére fonetion-
nant mécaniquement, en relation & volonté avec I'arbre du
tour.

V. Tour additionnel pour roues de vagons.

Ce tour est disposé pour étre monté sur les extrémités
des bancs de deux des tours paralleles spéciliés ci-dessus
sous le n° &, et placés 'un a la suite de I'autre. 1ls pourront
servir a tourner les roues de vagons,
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Chaque tour se compose de :

1° Une poupée principale montée sur I'extrémité de I'un
des tours parralléles de 0™,385 de hauteur de centre.

Le mouvement sera exactement le méme que celui des
tours paralléles spécifiés ci-dessus.

Le nez du lour sera fileté pour recevoir un mandrin.

2° Une contre-poupée de 0™,385 de hauteur de centre;

3° Un banc en fonte de 1,50 de long, 0™,52 de large
monté sur deux palins.

Indépendamment des pieces spécifiGes ci-dessus, il sera
fourni pour un assortiment de trois tours additionnels :

A) Pour tourner les roues montées ou non sur essien, il
Y aura : :

1° Un plateau de 1,250 de diamétre denté intérieure—
ment ;

2° Une plate-forme & jour en fonte de 2=,50 de long, et
1,450 de large, dressée sur sa surface supérieure ;

3% Un trés-fort support a chariot & double glissiére ;

B) Pour tourner et aléser les bandages des roues de
vagons :

1° Un platean de 1™,25 de diamétre denté intérieure-
ment ;

2° Un support & chariot & double glissiére de moyenne
force.

C) Pour aléser et tourner les moyeux des roues de vagons.

1° Un platean de 0=,780 de diamétre , avec mordaches
en fer aciéré avec vis de rappel ;

2° Un support & chariot & double glissitre de moyenne
force.

VI. Machine radiale a percer.

Celte machine est disposée pour percer des trous ayant
jusqu’a 0,060 de diamétre ; elle peut se déplacer vertica-
lement de 0,600 de hauteur ; son bras déerit un demi-
cercle de 1,500 de rayon ; elle pourra travailler sur toutes

Docments, &
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les pieces jusqu'a 2,00 de hauteur, l'outil pouvant se
déplacer sur le bras depuis 0,800 jusqu’a 1=,500 du centre
de la machine en conservant sa connexion avec le moteur
dans toutes ses positions.

Elle se compose de :

1* Deux supports en fonte qui devront étre {ixés sur le
mur de 'atelier ;

2° Un bitis pivotant dans les supports précédents ;

3" Un mouvement compose de :

a) G arbres en fer forgé.

&) 1 cOne a 6 diameltres.

e) 3 paires de roues d’angle. 4

4 Un mécanisme pour régler la hauteur de la machine
et de I'outil, et comprenant :

a) Une paire de roues d’angle réglant, au moyen d'un
volant el d'une vis, la hauteur du batis de la machine.

b) Une paire de roues denlées conduisant la yis de
pression du porte-outil ;

5* Une vis de rappel pour régler la distance de I'outil au
centre de la machine,

VII. Pelite machine & percer.

Cette machine est disposée pour percer de 07,015 de
diamétre sur une hauteur de 0™,250.

Elle est composée de :

1* Un batis & deux supports fixé sur les denx colonnes
de latelier.

2° Une communication de mouvement formée de deux
arbres, d’une paire de roues d'angle et d’une poulie ;

3° Un tablier destiné a recevoir les pi¢ces a percer ;

& Un mécanisme pour faire descendre 1'outil.

VIIl. Grande machine verticale & percer et aléser.

Cette machine peut servir pour aléser les patins, les cons-
sinets, téles de bielle, ete., elle est & vitesse variable,

Et se compose de :

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



http://www.cnam.fr/

e TR

1” Un plateau horizontal circulaire, en deux parties, de
1™,20 de diamélre pour recevoir les piéces a travailler, sup-
porté par le bitis et par deux colonnes en fonte. Une partie
du plateaun est mobile pour faire place aux pi¢ces a parties
saillantes.

2¢ Bitis en forme d'arcade de 22,30 de hauteur et pou-
vant admettre des piéces de 1,15 de diamétre.

3° Un mouvement de rotation qui consiste en :

a) Deux arbres horizonfaux en fer portant deux roues
dentées et pouvant recevoir indistinctement, chacun, un
come a k diamétres.

&) Une paire de rones d’angle pour transmettre le mou-
vement de rotation au porte-outil ;

4 Un mouvement vertical pour 'outil, formé de :

a) 5 petils engrenages faisant marcher 'outil par Vinter-
médiaire d’une vis pendant le travail ;

b) Deux engrenages supérieurs dont un en euivre , ma—
neeuvrés par une petite manivelle et destinés a déplacer
I'outil.

IX. Grande machine a planer.

Cette machine, disposée pour planer les pidces de fortes
dimensions jusqu’a 2= de long, 1™ de large, et 1™ de haut,
se compose de :

1° Un batis a glissi¢ére de 3" de long, et 07,78 de large.

2° Un tablier mobile recevant les pmces a planer, de
2= de long, et 0™ 850 de large ;

3° Un mouvement formé de :

a) Trois poulies dont une fixe et deux folles,

) Cing roues dentées et trois arbres en fer forgé,

¢} Un pignon conduisant la erémaillére du tuhlmr ;

# Un support de 1™,30 de hauteur pour le charlot du
porte-outil et un porte-outil.

Le réglement vertical du chariot porte-outil se fait an
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moyen de deux paires de roues d'angle, d'un arbre hori-
zonlal et de deux vis verlicales.

Le mouvement transversal de loutil est déterminé
mécaniquement par des leviers articulés et & contre-poids
donnant le mouvement & la vis de rappel du chariot.

X. Petite machine a planer. :

Cette magchine est disposée pour planer des piéces ayant
0=,54%0 de long, sur 0™,30 de large, et 07,20 de haut ; elle
se compose de:

1° Un batis en fonte & glissiére de 1™ de long, et 0™,340
de large ;

2° Un support fixe pour le porte-outil, a réglement dans
tous les sens au moyen de vis de rappel et de boulons de
serrage ;

3° Une table mobile recevant les piéces a planer de
0m,72 de long, et 0m,31 de large.

& Un mouvement formé de :

a) Un arbre en fer forgé portant une poulie et un pignon
conduisant une lanterne avec laquelle il engréne extérien—
rement et intéricurement.

b) Un second arbre portant ladite lanterne, et un hérisson
recevant une chaine de galle attachée & la table mobile.

¢) Un systéme de leviers et d'excentriques conduisant la
vis pour régler la marche transversale de I'oulil.

XI. Grande machine verticale a tailler les surfaces planes
et circulaires, elc. :

Cette machine destinée a tailler les surfaces planes et
circulaires, & mortaiser et a faire des entailles, est destinée
spécialement & travailler sur les roues motrices de locomo—
tives ayant jusqu’a 17,82 de diamétre. Elle se compose de :

1° Un grand bitis en fonte.

2° Un mouvement formé essentiellement de :

a) Un premier arbre recevant un cone a & diametres et
un pignon.
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b) Un second arbre & manivelle conduisant I'outil.

3° Une plate-forme formant support ou porte-piéce hori-
zontal & double glissiére avec réglement & vis pour le mou-
vement longitudinal et transversal.

La partie supérieure de ce porte-pi¢ce est circulaire et
recoit le mouvement de rotation de I'arbre qui conduit
I"outil.

&° Un porte—outil a4 glissiére.

59 Un systéme d'excentriques et de leviers pour trans—
mettre le mouvement aux glissiéres porte-piéces.

XII. Moyenne machine verticale & tailler et mortaiser.

Cette machine sera disposé¢e pour roues de locomotives
a4 marchandises ayant jusqu'a 1™,22 de diamétre. Elle sera
tout A fait semblable & la précédente , sauf les dimensions
du bitis qui seront plus faibles.

XIII. Petite machine verticale a (tailler les surfaces
circulaires et & morltaiser, ete.

Cette machine disposée pour recevoir des pitees de
0,220 de rayon et de 07,130 de haunteur,

Se compose de :

l* Un bdtis portant I'arbre de commande et I'arbre de la
manivelle qui conduit le porte-outil,

20 Un cOne a quatre diaméetres et deux engrenages,

30 Un porte—outil a glissicre,

ho Un chariot recevant la piéce a travailler, a glissiére et
avec vis de réglement, le plateau supérieur du chariot regoit
un mouvement circulaire.

X1V. Machine générale a tailler les surfaces, 4 con-—
tourner, ete. :

Cette machine & plate-forme verticale de 2m,10 de lon-
gueur, est destinée a tailler les surfaces planes et cylindri-
ques. Son porte-outil mobile, est muni d’un appareil pour
tailler les surfaces concaves. Elle est disposée pour tailler
les piéces planes sur une longueur horizontale de 1™ 800
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sur 0,200 de large, et les pieces cylindrigques jusqu’a 0,250
de diamétre et 0,200 de hauteur, et les piéces cylindriques
concaves jusqu’a 07,012 de rayon, et 0,200 de hauteur.

La course de ['outil est variable depuis 0, jusqu’a 0™,200.

La machine se compose de :

1° Deux supports en fonte recevant le banc vertical.

90 Un banc en fonte de 2m .10 de long, et 0™ 42 de haut,
recevanl les porte-piéces.

3° Une communication de mouvement formée d'une
poulie, de deux roues d’angle et de deux engrenages cylin-
drigques. : :

La derniére roue dentée porte une entaille suivant un
des rayons, dans laquelle se loge un maneton donnant,
au moyen d’une bielle, un mouvement alternatif au porte-
outil. :

k* Un porte-outil & double glissiére, recevant son mou-
vement longitudinal au moyen d'une série de petits engre-
nages et des leviers conduisant la vis principale.

5° Des porte-pitces pour fixer sur la plate-forme ver—
ticale.

XV. Machine générale a tailler les surfaces de moyenne
grandeur,

Celte machine porte une plate-forme verticale et sert,
comme la précédente, & tailler les surfaces planes et cylin-
driques. Elle servira pour tailler toute surface cylindrique
depuis 07,020 jusqu'a 0™ 450 de diamélre, et toule surface
plane de 0m 18 de largeur et d'une longueur de 0™,670.

Elle se compose de :

1° Un batis en fonte de 0™,600 de long, 0m,600 de large
et 0m 800 de haut. Le devant de ce batis porte deux en-
tailles recevant les boulons d’attache de la plate-forme.

2¢ Un mouvement formé de :

@) Un premier arbre en fer portant un cone a & diameétres
et un pignon d’angle,
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b) Un second arbre vertical portant une roue d’angle et
une manivelle d'un rayon variable faisant marcher le porte-
outil.

3° Une plate-forme verticale mue dans le sens horizontal
par le mouvement de la machine, au moyen de deux pe-
tites rones d'angle, manivelle, leviers et vis. Son réglement
vertical se fait au moyen de deux paires de roues d’angle,
d’un arbre horizontal et de deux vis verticales.

Le centre de cette plate-forme est circulaire et mobile
autour de son axe, au moyen d'engrenages, et sert pour le
travail des surfaces cylindriques.

4 Un porte-piéece s’assemblant avec la plate-forme par
les entailles a coulisses et a vis, et destiné a recevoir les
piéces a tailler.

5° Un porte-outil & double glissi¢re, recevant le mouve-
ment de la manivelle de I'arbre vertical.

X VI. Machine a aléser sur place les cylindres des loco~
motives. '

Cette machine est disposée pour aléser & bras les cy-
lindres depuis 0™,350 jusqu'a 0™,39 de diametre,

Elle se compose de :

1° Un batis en fer forgé, portant un cercle également en
fer pour fixer appareil sur les cylindres a aléser.

2¢ Un mouvemen! formé de :

a) Une manivelle placée sur un arbre en fer forgé, por-
tant un pignon en cuivre.

6) Un engrenage en cuivre placé sur I'axe du mandrin,
pour lui imprimer le mouvement de rotation.

¢) Un second engrenage placé contre le précédent et
conduisant, au moyen de pignons, deux vis a filets carrés,
faisant avancer 'outil.

3o Un arbre principal en fer forgé de 0™, 080 de diamétre,
terminé par une rallonge servant de guide pendant l'alésage.

¥ Un porte-outil cylindrique en fonle pouvanl avancer

-
al f 4 \P
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sur l'arbre an moyen de deux vis. Il est guidé par une rai-
nure longitudinale et une clef.,

XVII. Machine a aléser les cylindres de locomotives.

Cette machine sert pour aléser les cylindres; elle est dis-
posée pour étre montée sur le bane d'un des tours paral-
l1éles de 0m,385 de hauteur de centre (k).

Elle se compose de :

1 Deux supports en fonte de 0m 385 de hauteur de
centre pour recevoir 'arbre principal.

2° Un mouvement formé d'un petit arbre en fer, portant
une poulie et un pignon, et conduisant un engrenage
monlé sur 'axe de Parbre principal.

3° Un arbre principal en fonte de 0m,20 de diamétre, et
1m 55 de longueur entre les collets.

4 Un porte-outil eylindrique, avangant sur 'arbre au
moyen de deux vis logées dans deux rainures sur la circon-
férence, et portant chacune un pignon en fer conduil par
un engrenage également en fer.

Ce porte-outil est guidé par une rainure longitudinale
sur l'arbre et par une clef.

XVIII. Machine & tarauder.

Cette machine est destinée & tarauder les écrous, les vis
et les boulons depuis 0,015, jusqu'a 0™,040 de diamétre.
Elle sera garnie de huit tarauds et de huit paires de cous-
sinets.

Elle se compose de :

1° Deux bitis en fonte & arcades, avee deux entretoises
en fer reliant les deux batis.

20 Un mouvement formé de :

@) Deux arbres, I'un inférieur en fer forgé, portant deux
poulies folles embrayant alternativement avee un manchon
pour faire varier le sens du mouvement, et un pignon ;
‘aulre, supérieur, enfonte est creux pour 'introduction des
boulons, et porte un disque pour fixer les boulons ou les
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tarauds et la roue d’entrée pour la transmission du mouve-
ment.

3° Une filiere en fer en deux parlies, recevant les cous-
sinets de boulons ou les éerous a tarauder. 11 est muni de
deux oreilles conduites par deux guides cylindrigques fixés
sur les batis de la machine.

ko Un porte—écrou en fonte, servant spécialement pour
les écrous.

XIX. Grue pour le service des machines-outils.

Les dimensions et les disposilions de cette grue seront
appropriées aux dispositions particuliéres de l'article, et
seront fixées ultérieurement.

XX. Presse hydraulique a caler et décaler les roues.

Les dispositions et les dimensions de cette presse seront
ultérieurement fixées.

X XI. Mandrins a cintrer les bandages de roues.

Les dimensions des bandages qu'on doit cintrer au
moyen de ces mandrins, sont :

Diaméire du mandrin.
Roues motrices locomotives de voya—
RIS 4 oo o T A S s S R i R IEE 1m, 575
Roues d'avant et d’arriére des dites
locomotives et celles des tenders. . . . . 0,900 0™,895
Roues des locomotives a marchandises. 1m,120 1™ 115
ldem des wagons. . . 0m,830 0™ 825

Il sera remis ultéricurement & M..... des plans indi-
quant les autres dimensions de ces mandrins et le mode
de cintrage adopté par la compagnie.

XXII. Cisaille débouchoir & levier.

Cette machine, disposée a recevoir 4 volonté un outil
pour percer, ou pour couper,

Se compose de :

1° Un grand batis supportant I'arbre du levier, le guide
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du piston ou porte-outil et quatre paliers pour les arbres de
communication du mouvement.

2* Un mouvement comprenant :

a) Un premier arbre en ler forgé de 0m,080 de diamétre,
1™,00 de longueur, et portant une poulie, deux pignons et
deux volants de 2m 00 de diamétre.,

b) D'un second arbre également en fer portant deux
roues dentées et deux roues armées de galets pour la ma-
neeuvre du levier.

3° Un levier en fer forgé, conduisant le piston ou porte—
outil de la cisaille on du débouchoir.

% Un porte-oulil cylindrique en fer forgé, glissant & frot-
tement doux dans un guide cylindrigue et recevant a vo-
lonté un porte-lame et une lame de cisaille, ¢t un poincon
pour percer.

XXIIL. Tour pour surfaces sphériques et eylindriques.

Ce tour se compose de ;

1* Un banec en fonte de 2™,50 de longueur, supporté par
deux patins de fonte sur lesquels il est assemblé par des
boulons. ;

2° Une poupée principale, avec arbre en fer, dont les
collets sont trempés et tournent dans les coussinets en
fonte. Cette poupée a deux engrenages avec cone, un pla-
teau a toc et un plateau & mordaches aciérées, mues par
des vis de rappel.

3° Une contre—poupée avec conlre-pointe, mue par
une vis,

o Un chariot porte-outil ayant deux mouvements lon-—
gitudinaux, un mouvement transversal et un mouvement
circulaire. Ce chariot est en communication avec une vis
régnant dans toute la longueur du tour. Cette vis est mise
en mouvement par un systéme d'engrenage commandé par
I'arbre de la poupée principale.

5° Un support pour ce systéme d'engrenage de la vis et
(quatre engrenages de rechange.
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XXIV. Tour a fileler les méres.

Ce tour se compose de :

1 Un banc en fonte de 3™ ,60 de longueur, supporte par
deux supports également en fonte.

2° Une poupée principale, avec arbre en fer, collels
trempés tournant dans des coussinels en fonte. Cel arbre
peut recevoir a volonté un plateau 4 toc ou un plateau a
mordaches aciérées, mues par des vis de rappel.

. 30 Une contre-poupée avec une contre-pointe, mue
par une vis.

e Un chariot porte-outil & double glissitre, mis en
mouvement par une vis régnant dans toute la longueur du
tour. Une des glissicres de ce chariot permet de dégager
instantanement oulil de la pi¢ce a fileter.

5° Porte-systéme' d'engrenage , et divers engrenages
pour obtenir divers pas.

XXV. Petite machine a planer a bras.

Celte machine est manceuvrée a bras d’homme et dis-
posée pour planer les clavettes, cours d’assemblage, ete.

Elle se compose de :

1° Un petit bitis en fonte, avec deux glissiéres recevant
le chariot, ayant 0™,660 de long, 0™,250 de large et pou-
vant recevoir des piéces de 0™ 150 de hauteur.

2¢ Un appareil moteur formé d'un petit arbre & mani-
velle, portant deux pignons et conduisant les crémailléres
attachées au chariot;

3" Un chariot et un porte-outil garnis de vis de régle-
ment, de rappel, etc., ainsi que d'une roue a rochet avee
son cliquet, pour I'avance d’'oulil pendant le travail.

Transmission intermédiaire du mouvement.

Chagque machine-outil, & 'exception de celles qui se ma-
neeuveent & bras, est pourvae d'une transmission intermé-
diaire qui recoit le mouvement de Parbre de couche et le
transmet a la machine ; celle transmission se compose d'un
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arbre en fer forgé, tourné sur toute sa longueur, de ses
deux supports garnis de leurs paliers et coussinets, s'atta—
chant aux poutres du plancher de Uatelier ou anx murs la-
téraux, de deux poulies recevant le mouvement de I'arbre
de couche et d’uane poulie ou d'un céne pour transmelire
le mouvement i la machine ; les dimensions de ces arbres
et le diamétre des poulies seront en rapport avee la dimen-
sion et la puissance des machines-outils.

La présente spécification ayant pour objet la description
générale des machines-outils nécessaires, pour constater
leur identité et indication des conditions de puissance
auxquelles elles doivent satisfaire , il ne sera rien préjuge
des erreurs ou omissions qu'elle pourrait présenter pour le
nombre et la nature des pi¢ces dont ces machines doivent
se composer. Pour les détails d’exéeution, elles seront
semblables aux modéles les plus récents fabriqués par
M....., el fonctionnant soit dans ses ateliers, soit dans ceux
du chemin de fer d'Orléans.
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PORTEFEUILLE

DE L’ INGENIEUR

DES CHEMINS DE FER.

LEGENDES EXPLICATIVES DES PLANCHES.

FPremicre liveaison supplédmentaire.

S¥riE B. — Prancee N° 8.

Coussinets divers.
(Echelle de 0,25 pour 1 métre = 1/%).

Fig. 1. Coupe du coussinet du Nord.
Fig. 1., Plan du coussinet intermédiaire. Poids , 8% 40,
Fig. 22. Plan du coussinet du joint. Poids, 11k 35.
Fig. 1;. Vue par bout du coussinet de joint.
Fig. 2. Coupe du coussinet d’Amiens & Boulogne.
Fig. 2,. Plan du coussinet intermdédiaire. Poids, 8% 125,
Fiz. 22, Plan du coussinet de joint. Poids, 10% 750,
Fig. 2;. Vue par bout du coussinet de joint.
Fig. 3. Coupe du coussinet de Paris a Strashourg.
Fig. 3y, Plan du coussinet intermédiaire. Poids, 10k 30.
Fig. 32. Plan du coussinet de joint. Poids, 12k 30.
Fig. 3s. Vue par bout du coussinet de joint.
Fig. k. Coupe du coussinet de Montereau & Troyes.
Fig. % . Plan du coussinet intermédiaive. Poids, 8k 00.
Fig. &2, Plan du coussinet de joint. Poids, 11% 30.
Fig. k3. Vue de face du coussinet de joint.

Légendes, L
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SErte B. -— Prancur N° 9.
Coussinels et rails divers,
{Echel[e de 1/4 et de 1/2.)

Fig. 1. Elévation du coussinet du chemin de fer de Fam-
Puu.\' a Hazebrouck; la partie inférieure de la semelle est
égérement évidée pour faciliter sa Jjuxtaposition avec la tra-
verse, el diminuer le poids de la fonte sans trop nuire ce-
pendant & la résistance da coussinet,

Fig. 1y, Plan du coussinet intermédiaire; son poids nor-
mal est de 8k .,

Fig. 1s, Plan du coussinet de joint. Poids, 11% 5.

Fig. 15. Coupe faite par 'axe des trous de chevillettes
dans le coussinet de joint et parallélement a la direction du
rail.

Fig. 2. Coussinet du chemin du Centre; coupe brisée
faite par un plan paralldle a I'élévation , et passant par axe
des trous de chevillettes.

Fig. 2. Plan du coussinet intermédiaire. Poids, 9% 5.

Fig. 22, Plan du coussinet de joint. Poids, 12k 5,

Fig. 2;. Vue par bout du coussinet de joint, coté exté-
rieur de la voie.

Fig. 3. Rail du chemin de fer du Centre; poids du métre
courant, 36 kil. .

Fig. k. Rail du chemin du Nord. Poids, 30k 2.

Fig. 5. Rail du chemin de Bordeaux. Poids, 34k 00.

Fig. 6. Rail du ehemin d'Avignon a Marseille, Poids, 33k 2.

Fig. 7. Projet d’un rail de 30% 2,

- Fig. 8. Rail employé en Belgique pour le renouvellement
de la voie. Poids, 34k 00,

Fig. 9. Rail du chemin de Great North of England.

: E‘ig. 10. Rail du chemin d'York & Scarborough. Poids ,
2k 33.

Fig. 11. Rail du chemin de Londres a Birmingham.

poids , 0k 00,
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SErie’ B, — Prawcue N° 10, 11.

Rail et coussinets du chemin de fer de Paris i Strashourg.
(Echelle grandeur d’exécution. )

Fig. 1. Elévation du coussinet de joint; les lignes ponc-
tuées en points longs indiquent les rayons et les angles de
raccordement des contours. Le ponectué fin représente une
section passant par 'axe des trous de chevillettes; I'élévation
du coussinet intermédiaire est, en tout, semblable a celle
du coussinet de joint, abstraction faite cependant du profil
entourant le moyeu et correspondant & la saillie du coussi—
net de joint, comme il est facile de s’en rendre comple a
la seule inspection du plan Fig. 1s ; cette saillie ajoute a la
stabilité du coussinet et rend plus facile, sur une grande
¢tendue, la juxtaposition et le serrage des bouts de rails sans
grande augmentalion dans le poids du coussinet,

Nous avons & signaler une modification importante du
coussinet de joint dans le but de prévenir les accidents qui
pourraient résulter de 'enlévement des coins, attribué i la
malveillance ou a toute autre cause. Le coussinet porte in-
téricurement deux nervures m m’ se reliant a Pextrémité
d'un ergot venu a la fonte et formant épanlement : le rail
une fois placé dans le coussinet, on introduit entre 'ergot
et le rail un prisonnier s’appuyant exactement, d’une part,
conlre 'épaulement, et dg: I'autre, contre les rails dont
Pextrémite se trouve maintenue invariablement dans le cous-
sinet de maniére 4 résister, méme sans le secours du coin,
a la pression latérale du rebord des roues contre les rails.

Fig. 1y, Plan du coussinet intermédiaire. Poids, 10k 30.
Fig. 12, Plan du coussinet de joint. Poids, 12% 30,

Fig. 13. Vue par bout du coussinet de joint (coté exté-
rieur a la voie}; la vue du coussinet intermidiaire est repré-
sentée par les lignes qui se trouvent dans le premier plan.

Fig. 2. Tracé du rail, grandeur d'exécution,
Fig. 3. Elévation d’une chevillette,

Fig. 3y. Coupe suivant A B.

Fig. 32, Coupe suivant CD,

Fig. 33. Vue par dessous d'une chevillette.
Fig. 34. Vue par dessus,
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Sime IF.— Prancug N° 27,
Voitures de 1™ et de 2° classe du chemin de fer du Nord.
(Echelle de 0,02 par métre = 1/50.)

Fig. 1. Elévation de la voiture de 17° classe du chemin
de fer du Nord ; les petites ouvertures placées au-dessus des
fenélres servent a la ventilation de chagque compartiment ,
renfermant ensemble 2% voyageurs,

Fig. 1. Coupe faite par un plan horizontal.

Fig. 1o, Coupe faite par un plan vertical passant par 'axe
longitudinal de la voiture ; la Fig. 1 et la Fig. 12 indiquent
divers degrés d’avancement dans la construction de la voi-
ture. Le plafond, ainsi que la partie supérieure des pa-
rois, est en marqueterie d'une grande richesse.

Fig. 15. Coupe transversale passant par le milieu d'une
caisse,

Fig. 14, Vue par bout.

Fig. 2, Elévation de la voiture de 2° classe, pouvant
contenir 35 voyageurs ; cette disposition a linconvénient
de présenter un petit coupé assez incommode pour les yoya-
geurs.

Fig. 24, Coupe faite par un plan paralléle au plancher de
la voiture.

Fig. 2. Coupe faile par un plan vertical suivant 'axe de
la voiture.

Fig. 23, Coupe transversale ; les lignes ponctuées indi-
quent la disposition de la charpente des cloisons de sépa-
ration.

Fig. 24. Yue par bout de celte voiture.

Skrie F, Prancae N° 27 bis.
Voiture de 3° classe du ehemin de fer du Nord.
Cette figure est jointe & un wagon & bagages du méme

chemin.
(Voyez série G, planche n° 12).
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SErie F.-— Prancue N° 28.

Voiture de 17 classe el voiture mizte des 1™ ef 2° ¢lasses du
chemin d’ Avignon a Marseille.

({ Echelle de 0,02 par métre = 1/50.,)

Fig. 1. Elévation de la voiture de 1 classe, contenant
32 voyageurs ; chaque coupé est élevé an-dessus des caisses
pour procurer aux voyageurs la vue de la campagne; on
utilise la partie inféricure des coupds pour les objets de guel-

ue valeur. Une balustrade régune de chaque coté, le long
e la voiture, entre les deux coupés, et permet de placer
sur le pavillon de petils bagages.

Fig. 1y, Plan du chissis adopté pour toutes les voitures a
voyageurs du méme chemin; des ressorts 4 boudins s'op-
posent & ce que les tampons soient chassés a fond avee trop
de choc.

Fig. 12. Coupe transversale faite suivant le milieu de
I'une des caisses intermédiaires.

Fig. 13, Vue par bout de cette voiture.

Fig. 2. Elévation de la voilure mixte pouvant contenir
8 vovageurs de 1 classe el 30 de 2¢ ¢lasse, en tout 38 voya-
ears, Cette voiture porte un garde-frein comme indique
a figure. :

- Fig, 2y, Coupe horizontale monlrant la distribution de
Ia voitare, qui se compose d'un compartiment semblable i
ceux de 17 classe , et de deux grands compartiments i trois
banquettes ; celle du milien a son dossier coupé¢ 4 une
hauteur convenable pour ne géner en rien la commodité
des voyageurs.

Fig. 22, Coupe transversale faite par le milien du com-
partiment de 1™ classe.

Fig. 25, Vue par bout de celte voilure du coté de la ca-
geolette du garde-frein.

Sirie F, Prancne 28 bes.
Voiture de 3° elasse du chemin de fer d’ Avignon & Marseille.

- Cette figure, jointe & un wagon a bagages du méme che-
min, se trouve a la série G, planche n° 13,
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Sire G, Prancue N° 12, Er Séme F,
nN® 27 bis.

Voiture de 3¢ classe et voiture a bagages du chemin de fer
du Nord.

(Echelle de 0,02 par métre = 1/50.)

Fig. 1. Elévation de la voiture de 3¢ classe.

Fig. 14, Coupe faite par un plan horizontal ; les banquet-
tes sont disposces longitudinalement, exceplé vers les pa-
roies extrémes on elles sont transversales; elles offrent
place a 42 voyageurs.

Fig. 12. Coupe longitudinale faite par un plan vertical.

Fig. 1;. Coupe transversale.

Fig. 15, Vue par bout.

Fig. 2. Elévation du wagon & bagages; une ouverlure
de 1 métre de large dans toute la hauteur du wagon , mdé-
nagée dans chacune des deux parois longitudinales, sert
au chargement et déchargement des bagages; la porte est
faite de deux parties glissant en sens contraire sur des trin-
gles en fer reliées solidement & lalonguerine du plancher; des
tablettes a, régnant dans Uintérieur an pourtour de la caisse,
servent & déposer les petits bagages; les gros sont disposés a
la partie inféricure, de manieére a laisser libre le passage dua

arde-frein dont on apercgoit la cageolette en d; au-dessous

e son siége se trouvent de petites caisses &, fermant a clef,
pour serrer les objels précienx. Les compartiments ¢ e ser-
vent au transport des chiens.

_Fig. 2y, Coupes faites par des plans horizontaux passant a
différentes hauteurs pour indiquer la distribution inté—
rieure du wagon & bagages.

Fig. 22, Coupe verticale passant par 'axe du wagon.

Fig. 23, CouPe transversale passant par la ligne brisée
1, 1 et 2, 2 de la Fig. 2,

Fig. 2;, Vue par bout du wagon & bagages.
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Serie G, Prancue N° 13, er Serie F,
N°® 28 dis.

Wagon de 3° classe et wagon @ bagages du chemin de fer
d’'Avignon a Marseille.

* (Echelle de 0,02 par métre = 1/50.)

Fig. 1. Elévation de la voiture de 3° classe, pouvant con-
Lenir 50 voyageurs.

. Fig. 14. Coupe longitudinale, montrant la disposition
intérieure et la charpente de la voiture.

Fig. 12, Coupe transversale.

Fig. 13. Vue par bout.

Fig. 2. Elévation du wagon & bagages; chagque paroi
longitudinale est percée de deux portes de 0,80 de largeur
sur toute la hauteur de la voiture: chaque porte faite en
une seule partie roule sur des glissicres en fer relices soli-
dement aux longuerines du wagon ; a chagque extréomité se
trouve une cageolette de garde-frein. La partie supérieure
du pavillon ,, munie de hausses et de mains courantes , peut
recevoir des bagages ou des marchandises.

Fig. 2, Coupe faile par un plan horizontal et montrant
la disposition intéricure de Ia voiture : d'un coté, se pla-
cent les bagages; de Vauatre, les petiles marchandises; des
tablettes servent & déposer les bagages peu volumineux , et
des tiroirs a e fermant a clef pour les finances et les objets
Pré{:ieux; a chaque extrémité du wagon se trouvent des
oges b b pour les chiens.

Fig. 22, Coupe transversale. -
Fig. 23, Vue par boul du wagon et ¢lévation de la cageo-
lette du gardeé-frein.
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Skrie K. — Prancae N 40, 41.

CHEMIN DE FER DU NORD.

Premiére partie de la gare des marchandises et ateliers de
grandes réparations (@ Paris).

( Echelles de 1/500, 1/1000 et de 1/2000.)

Fig. 1. Plan général des ateliers et d’une partie de la gare
des marchandises (¢chelle de 0,001 par métre = 1/1000].

A Bitiment se subdivisant de la maniére suivante :

a Chaudronnerie. %
b Fonderie de fer.

¢ Fonderie de cuivre.

d Chaudiére et petite machine & vapeur pour ventilateur
et outils de celte partie des ateliers.

e Magasin.
B Remise des machines el tenders.

C Construction et réparation des machines et tenders.
Tous ces batiments n'existent encore qu’en projel; ils oc-
cuperont des terrains qui sont en dehors des limites actuel-
les de la gare, et dont la compagnie n'enlrera en jouissance
que dans une année; d'ici la, des modifications pourront
étre apportées dans leur distribution; nous indiquons
Fig. 15 (al'échelle de 1/2000) une modification récente
qui, par son importance, ne manguera pas d'¢tre exécutée ;
elle consiste a intercaler une cour de dégagement E” enlre
le bitiment des machines-outils et celui des réparations
des machines et tenders ; atelier qu'il est essentiel d’éclairer
latéralement, et non par la partie supérieure comme l'indi-
que la premiére disposition Fig. 1.

D Ajustage et machines—oulils mises en mouvement par
une machine a vapeur / de la force de 30 chevaux.

EE’ Cours de dégagement.
F Forges.
¢ g Magasins.
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A Calage et décalage des roues.

£ i Martinets avec grues adjacentes pour leur service.
m IFabrication des ressorts.

n Machine & vapeur de 12 ehevaux pour communiquer
le mouvement aux scies circulaires,

o Fonderie de cuivre provisoire.

p p Marteaux pilons avee grues de service.
G Construction et réparation des voitures.
g Scierie. Y

r Modelage.

s Menuiserie.

¢ Charpenterie.

@ Montage et réparation.

y Bureaux provisoires.

O Emplacement pour les bois et le déchargement du
matériel provenant des établissements extérieurs.

5 Concierge et bureanx de réception du matériel,
= Lieux d’aisance.

7y Passage a niveau, mettant en communication les
rues latérales a la gare.

H Magasin central projeté.
K HRemise des voitures.
I. Atelier de peinture.

M et N Rotonde el remises pour locomotives et tenders.
Toute la partie qui se trouve & droite des voies est consacrée
au service des marchandises.

P P Hangars d’expédition des marchandises.
Q Voies de remisage des wagons de marchandises,

1.1. Voie de départ de Paris i la frontiére de Be]giqué.
2.2. Voie d'arrivée & Paris.

Toutes les autres voies, a droite et & gauche, sont ou des
voies de remisage ou des voies de service.

(Echelle de 1/500.)

Fig. 2. Elévation latérale des ateliers, coté du passage a
niveau 1.
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IFig. 2¢. Coupe longitudinale de Patelier de réparation
des voitures.

SErie K. — Prancae N* 42, 43.

CHEMIN DE FER DU NORD.
Deuxieme partie de la gare des ateliers el des marchandises.
(Echelles de 1/500 et de 1/1000.)

Fig. 1. Plan géndral (a I'échelle de 0,001 par métre =
1/1000) de la seconde partie de la gare des marchandises.

R R Hangar pour l'arrivée des marchandises,

S Bascules.

T Bureaux.

1. Passage A niveau.

1, 1, Voie de départ de Paris a la fronti¢re de Belgique.
2, 2 Voie d'arrivée a Paris.

(Echelle de 1/500.)

Fig. 2. Elévation générale des ateliers, coté de la voie.

Fig. 2y, Coupe des ateliers parallcie & I'élévation.

Fig. 22, Elévation des forges, coté de la cour E’.

Fig. 3. Elévation de la remise des voitures, coté de la
voie.

Fig. 3, Coupe transversale suivant une direction per-
pendiculaire a la voie.

Fig. 32. Elévation latérale de la remise.

Fig. k. LElévation des hangars & marchandises, cOté pa-
ralléle @ la voie.

Fig. &, Coupe transversale des hangars.
Fig. 42, Elévation latérale de ces hangars.

=&
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LEGENDES EXPLICATIVES DES PLANCHES.

Deuxiéme liveaison supplémentaire.

Sirie E. — Praxcee N° 19.

CHEMIN DE FER DE PARIS A STRASBOURG.
Plagues tournantes de 4,20 pour locomotives.
(Echelles de 1/25 et de 1/10.)

Fig. 1. Plan a quatre états d’avancement. (Plan général,
les grilles étant enlevées, plaque de fondation avec la cu-
vette et les galets, plaque de fondatlion sans les galets, et
section horizontale de la cuvette.)

Fig. 2. Vue en dessous du plaleau mobile, la cuvette
étanl coupée.

Fig. 3. Coupe suivant F E C B A pour la plaque de fon-
dation, et suivant D E C B A pour le plateau mobile.

Fig. & et Fig. . Assemblage de la plaque de fondation
et de la cuvelte, position relative du galet du platean mo-
bile et de la plagque de fondation.

Fig. 5. Coupe du bras du plateau mobile suivant a b.

Fig. 6. Assemblage avec le plaleau mobile et la cuvelte
du taquet servanl a fixer la position de la plaque tournante.

Fig. 7. Assemblage du pivot avee la plate-forme et dé-
tails de la crapaudine.

Depuis 'impression de cette planche l'ingénienr du ma-
tériel du chemin de fer de Strasbourg a substitué a cette
plague une antre de 5.00 de diamétre, coulée en deux par-
ties rénnies au moyen de boulons ; nous regardons cepen-
dant comme indispensable la publication de cette plaque,
qui ne différe que par quelques détails, de la plague dua
Nord assez généralement employée aujourd hui.
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Stnie E. — Prawcae N° 20.

CHEMIN DE FER D'ORLEANS A BORDEAUX.
Plague tournante de 1,88 pour locomotives,
( Echelles de 1/25 et de 1/10.)

Fig. 1. Plan de la plaque & deux états d’avancement.
( Plan général, et en supposant les grilles enleveées ) Cette
Bluque est coulte en deux parties réunies au moyen de

oulons.

Fig. 2. Coupe suivant A B C, la plaque repose sur des
galets de grand diametre, dont les axes se meuvent sur de
petits galels afin de diminuer le frottement de glissement.
On regle la position relative des galets et dua plateau mobile
au moyen d'écrous agissant sur des tiges qui supportent les
galets, Le systéme de galets est rendu solidaire a la cuvette
et des tirants a écrons reglent la position relative du centre
de la plaque et de la cuvetle.

I'ig. 3. Coupe de la moitié de la plate-forme (le platean
mobile élant enleve) montrant la disposition des galets, des
tirants, de la cuvette et de la crapaudine. (Dans ce cas le
galet repose directement sar un coussinet, ce qui donne-
rait naissance &4 un frottement de glissement considérable,
aussi nous ne flaisons que mentionner l'idée primitive duo
constructeur.) .

Fig. &. Plan correspondant a cette coupe Fig. 3.

Fig. 5. Coupe suivant D E.

Fig. 6. Coupe suivant F G.

Fig. 7. Elévation et coupe de la boite renfermant le ga-
let sur lequel repose la fusée des galels moteurs.

Fig. 8. Modification de la disposition précédente dans le
but de prévenir, s'il y avait lieu, la torsion de la tige de
suspension, torsion qui tend a se produire par le mouve—
ment de la plague tournante.
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SErIE K. — Prancuae N° 8 bis.

CHEMIN DE FER DE LONDRES A BIBMINGHADM.
Station de Londres.

(Echelle de 1/1000.)
A Portigue.

B Cour de départ.
C VYestibule.

D Bitiment des salles d’attente pour Londres et Bir—
mingham.

@ Bureaux des billets.

O 0" Salles d’attente.

E Batiment des salles d’attente pour Midland Counties.
¢_Bureau des billets.

d d" Salles d’attente.

F Batiment d’administration.

¢ ¢ ¢ Bureaux de réclamation des objets perdus.

S Bureau de l'inspecteur.

g Garde-magasin,

A Commis.

¢ Petit magasin.

& Caisse.

{ { Comptlabilité et archives.

G Bureaux pour le transport des petites messageries,
H Appartements royaux.

I Salle des dépdts.

K Bitiment & deux étages pour les réparations des wa-

gons. (Le deuxiéme étage renferme la tapisserie, la me-
nuiserie, ete.)

m . Réparations des wagons,
nn Ateliers de peinture.
o Forges.

p Ateliers d'ajustage.
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ST e
g Chef de gare.

r Salle de réception.

8 Chef de station.

¢ Commis du chef de station.

# Vestibule.

C Cour de départ.

D Remise des voitures.

E Bitiment affecté aux agents de service du matériel ;
en » se trouve une salle pour “secourir les blessés, et une v’
pour les conducteurs de machines.

2 Hangar couvert pour le coke.
T Trottoir de départ.
T/ Trottoir d'arrivée.

T Trottoir pour recevoir les billets avant que le convoi
pénétre dans la gare.

y Guérite de 'employé chargé de recevoir les billets.
=z Salle de 'octroi [visite des bagages).
=z’ Bagages restants.

=" Compleurs pour le gaz.

1, 1, 1 Voie de départ.

2, 2, 2 Voie darrivée.

Y Gare des marchandises.

F Maison d'habitation et bureaux.

e’ a’ Enlrée.

&' b Passage.

¢’ Concierge.

d’ d’ Complabilité.

¢/ Chef de gare.

77 Expédition.

g’ Octroi.

A’ Livraison en gare.

i/ Caisse du camionnage.

¢ Bureau des arrivages.

m' m’ Chefl de stalion.
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n' Caisse de la compagnie

o’ o' Cabinets.

p" Biicher.

¢’ g’ Caves.

G G Concierge.

H H Bascules,

I, I, I, 1 Hangars pouar Pexpédition des marchandises.

K K Marchandises arrivant de Paris an Héivre.

La gare se trouve fermée sar la rue des Prés au moyen
de portes glissant le long des murs de cldture, et donnant
ainsi passage aux wagons des marchandises.

Z Emplacement réservé spécialement aux bitimenis né-
cessaires a l'exploitation, en ce qui concerne le malériel.

L. Hangar pour 12 locomolives en service.
5 Salle des conducteurs.

M Plate-forme pour le coke.

o Regards.

A Grue hydraulique.

N Remise pour 8 locomotives.

O Remise pour 21 voitures.

P Machine et réservoir.

Q Forges.

R Magasins.

S Fours a coke.

U Dépdt de charbon de terre.

& Aiguilleurs et gardes-barriéres.

Fig. 2. Elévation du bitiment des salles d’attente.
Fig. 2y, Coupe transversale.

Fig. 22, Vue latérale du bitiment des salles d’allente et
de la halle couvrant les voies (coté du Havre).

Fig. 23, Vue latérale (colé de Rouen).

Fig. 3. Elévation sur la cour du batiment des bureaux de
la gare des marchandises.

_Fig. 3y, Elévalion de ce bitiment sur la rue Casimir Pé-
rier.
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Fig. k. Coupe transversale des hangars d’expédition et
d’arrivée des marchandises.

Fig. &. Elévation de ces hangars, fermdés entiérement
du cdté de la rue Casimir Périer; on a supposé une partie
des planches enlevée, afin de montrer la isposition de la
charpente consolidant cette paroi.

Fig. ks, Elévation des hangars, coté de la voie de fer: des
ortes glissant sur des tringles en fer, régnent de deux
ermes en deux fermes; on a supposé également une partie

du recouvrement enlevée pour montrer la disposition de la
charpente entre deux portes adjacentes.

Fig. 5. Elévation de la remise des locomotives L, coté
du chemin de fer.

Fig. 54- Coupe transversale de cette remise.
Fig. 52, Elévation de cette remise, coté de Rouen.

SErIE K. — Praxcaes N° 47, 48.
CHEMIN DE FER DE ROUEN AU HAVRE.

Grare de la rite Verte a Rouen.

(Echelles de 1/1000 et de 1/500.)

Fig. 1. A Cour de départ.

B Batiment des salles d’attente (départ).

C Batiment des salles de rafraichissement (arrivée).

D Hangar des locomolives.

E E Hangars des voitures,

F Machine pour élever les eaux dans la gare.

G Machine de secours.

H Cour d’arrivée. La gare étant en déblai, les pentes & &
et e ¢ en facilitent I'acces.

T Quai de départ.

T/ Quai d'arrivée.

(Echelle de 1/500.)
Fig. 2. Plan du rez-de -chaussée.
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7 Lieux pour les hommes.

m’ Buvette des conducteurs.

o' Buffet.

g" Office.

7' Salon.

s’ Cuisine, :

Fig. 3. Plan du premier étage et des combles.
a’ a’ o’ Appartement du chef de gare.

&' Salle du restaurant.

¢’ Cuisine.

d’” Salon pour les dames de premiére classe.
e’/ Cages d’escalier.

J’7 Antichambre.

¢g'" Cabinet de l'ingénieur en chef.

A’ Salon pour les dames de deuxiéme classe.
i Bureau de l'architecte.

&7 Dessinateurs.

Fig. &. Elévation du batiment des salles d’attente sur la
cour de départ.

Fig. 5. Elévation du bAtiment d’arrivée (cour d’arrivée).
Fig. 6. Coupe perpendiculaire & la voie.

Fig. 7. Coupe suivant I'axe de la voie (cOté du batiment
des salles d’attente).

Fig. 8. Elévation latérale (coté de Paris),
Fig. 9. Coupe de la remise des locomotives.
Fig. 9,. Elévation latérale de cette remise.
Fig. 10, Coupe de la remise des voitures.
Fig. 104, Elévation latérale de cette remise.

SERIE K. — Prancae N° 49.
CHEMIN DE FER DE ROUEN AU HAVRE.
Gares intermédiaires de Barentin el d’ Yvelol.
( Echelles de 1/1000 et de 1/500.)
Fig. 1. A Batiment des salles d’attente.
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B Hangar pour l'arrivée des voyageurs.
T T Trottoirs pour les voyageurs.

C Hangar des marchandises.

D Quai pour les marchandises.

1 Bureau des marchandises.

E Remise des locomotives.

¥ Remise des wagons.

G Machine fixe et réservoir.

H H Réservoirs.

¢ « Regards.

B B Grues hydrauligues.

Fig. 2. A Plan du rez-de-chaussée.

a Salle d’attente des deuxiéme et troisiéme classes.
6 Bureau du chef de station.

e Salle de premiére classe.

d d Salle des bagages.

e Laboratoire du lampiste.

f Chambre & coucher.

g v g Lieux d’aisances.

Fig. 24. Plan du premier étage.

£ Antichambre.

A’ Chambre A coucher.

i Piéce de décharge.

& Cuisine.

{ Salle & manger.

m Salon.

Fig. 22. Elévation sur la voie.

Fig. 2;. Elévation sur la cour d’entrée.
Fig. 2. Elévation latérale.

Station & Yvelof.

Fig. 3. A Bitiment des salles d’altende.
B Hangar couvert pour les voyageurs.
T T Trotloirs pour les voyageurs.
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Skrie K. — Prancres N* 50, 51.

CHEMIN DE FER DU NORD.
Gare des voyageurs.
(Echelles de 1/1000 et de 1/500.)
Fig. 1. Plan général de la gare (échelle de 0,001 pour
meétre = 1/1000).
A Cour principale.

Les portes aa servent pour Pentrée; les portes & & pour
la sortie des voyageurs.

A’ Cour de départ des diligences.

A" Cour d’arrivée des diligences.

B Biliment d’administration et des salles d’attente.
¢ VYestibule.

d d Bureaux pour la distribution des billets.

e e¢e Salle d’altente, divisée par de simples cloisons de 2
meétres de hauteur, en compartiments qui servent aux dif-
férentes classes de voyageurs.

JJ/ Bureanx d’enregistrement et salle de dépdt des ba-
gages partant.

¢ ¢ Antichambre el vestiaire.

ke Salle du conseil, destinée a étre transformée an besoin
en salon royal.

i Salle des aides de camp du roi.
%k Antichambre.

{ Cabinet de toilette.

m Chambre du médecin.

nn Bureaux du chef de gare,

o Bureaux de I'octroi.

p Salle de visite de I'octroi.

¢ Lieu ou se tiennent les facteurs.
r Lieux de dépot.

s Salle de visite de la douane.

t ¢ Bureaux de la douane.

u w' Grues Arnoux pour I'embarquement et le débarque-
ment des diligences et chaises e poste.
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x x Lieux d’aisances.

= Grue hydraulique.

~ Regard.

C ¢ Hangars des marchandises dites messageries.

D Remise des locomolives en service.

¢ Trottoir de départ pour les grands convois,

¢’ Trottoir d'arrivée pour les grands conveis,

¢" Trottoir de départ pour les convois intermédiaires on
des stations.

¢ Trottoir d’arrivée pour les convoeis intermédiaires on
des stations,

1, 1 Voie de départ.

2, 2 Yoie d’arrivée.

Y/ ¥V2¥3 Yoies de remisage et de service.

V4 V* Voies servant au départ des convois intermédiaires
et au service des marchandises.

VE V3 Voies servant a l'arrivée de ces convois.

Ve VO Voies de remisage,

Les lignes ponctuées complétent le systéeme des voies
mais cette partie n'a pu étre construite, la compagnie
n'¢tant pas encore proprictaire de ces lerrains.

Fig. 2. Plan général du premier ¢tage de la gare (échelle
de 1/500).

a’ Yeslibule, partie supérieure.

o’ Salle d'attente, partie supérieure.

¢’ ¢/ Corridor régnant sur tout le pourtour da batiment.
d’ d' Escaliers principaux.

d’’ Escalier de I'administration.

d'" d'” Escaliers de dégagement.

¢ ¢ Logement du chef de gare.

f7 ) Logement du sous-directeur d'exploitation.
¢’ Archives.

A/ Contrdle.

i" i’ Surveillance des travaux et direction de la voie,
i’ Comptabilité de ce service.

& & Bureaux de U'exploitation.
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¢ U Lieux d'aisances.

m” Dépdt d’objels trouyés.

n’ n’ Transferts,

o’ Caisse,

' Comptabilité générale.

g’ Secrétariat,

v v/ Direction supéricure.

s’ s Bureaux d'administrateuars.

¢ ¢" ¢ Division du matériel. :

Fig. 8. Elévation générale de l'aile droite du batiment
des salles d’attente.

Fig. k. Coupe longitudinale passant par le faite de la
travée de droite,

Fig. 5. Elévation sur la cour principale du bitiment des
salles d'attente.

Fig. 6. Coupe transversale passant par le bitiment de la
douane.

Fig. 7. Vue par bout de la grande halle (arrivée a Paris).

SkriE .. — Prancur N** ay &

CHEMIN DE FER DE ROUEN AU HAVRE,

Churpentes recouvrant les voies et la remise des voitures
dans la gare de Rouen,

(Echelle de 0,02 pour métre = 1/50.)

Fig. 1. Elévation d'une ferme principale, reposant sur
des colonnes en fonte évidées de maniére & donner ¢cou-
lement aux eaux. s

Fig. 2. Elévation d'une ferme intermédiaire.

Fig. 3. Coupe longitudinale passant par la travée du
milien.

Fig. & Coupe longitudinale passant par 'une des travées
extrémes.

Fig. 5. Elévation de la moitié de la charpente recou-
vrant la remise des voitures.
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