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(OMPAGNIE DES CHEMINS DE FER DE IEST.

B

NOTICES

SUR LES OBJETS PRESENTES

L'EXPOSITION UNIVERSELLE DE 1889.

Les objets exposés par les qualre services de la Compagnie : Iixploitation,
Voie, Construction, Matériel et Traction , figurent dans les classes : 61 {maté-
riel des chemins de fer), 62 (électricité) el 63 (matériel et procédés du génie
civil).

[Les Notices relatives a ces objets ont été groupées par service et sonl
classées dans Uordre suivanl :

1° Service de I'Exploitation.

20 Id.  dela Voie.

3°  Id. de la Construction.

4 Id. du Matériel et de la Traclion.
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COMPAGNIE DES CHEMINS DE FER DE LEST.
NOMENCLATURE

des Objets, Appareils et Dessins présentés o UBxposition Universelle de 1889,

par les différents Services de fa Gompagnie.

I. — SERVICE DE L'EXPLOITATION.

tion da Service de UExploitation se trouve classe 62 (électricité) au rez-de-chaussée du Palais

LiExposi
des Machines au point A du plan ci-anpexé,
FEle consiste dans les apparells ci-aprés enumérés de son service ”I‘élf'!g;fr:_lphique et Chl'enn'métri-:{ue:

4o Nouveau type d i‘r‘.{li'.-inqlir. pour Lhemins

{10 fap :“w a

de Uhear pm‘J‘r—i wetricite |
retriques divers créés par le Service
Ezl"lpnlque de Ll Cor pagnie;

A denx divections eys 140 Collection des outils fournis aux Gontréleurs du télégraphe.
Volls-motre poriatif;

Je transmission en Dup

raphigue Morse ports
tévee (r. F)ummz{}

> Modele de démonstration ao

téeme .’)rim(n!f ef P(JS:‘HL

par la !Junm gnie:

dn motour
> la lmn']-d anie |

pour la m

irections ;
k) pour rondes de
miaphorigues |

en service ; modéles de

. SERVICE OF LR VOIE

(matéricl des chemins de fer. ]

L Exposition du Serviee de da Vels se trouve elassc
1e A découvert, contre le pignon dua Palais des HMachines, coté de UAvenue de Suffren, au point B
du plan ci-joint :
20 A couvert, sur la galerie iniérieure duPalais des Machines, suéme coté, au peint Gdu mdme plan
Elle comprend les objets et appareils ci-aprés énumérés
I. - A découveri au point 3.

contacts pour avertisseur électrigque du

ar, type Vignoles, p

Ao Voie en rail o
courant;

20 Vole avec t

3o Sigaal eary

y,oet avee appareil de raceordement #

cif. 2 le meérre § 09 Transmettouy

averses meétalliques; 7 ‘;E de fa vitesse des trains (apparedl five, sysiéme

4 deax feax et a pétards avec transmission de ‘f Hubou) ;
&l 8¢ Appareil portatif (soblier & mereure) pour mesurer la

vitesse des trains (systéme de M. Burguion),

i pedale pour ia fermeture | 90 Cloche électrique et inductenr;

ssoires de ligne élégraphique;

last 4 trappes et 4 déchargement automatique

W, Meram

4o ;).h.lm, ancé avee appare
auntomatique du =ignal; 1de Acce
S0 Balancier de streté (appareil monewere par un changement | 110 fa,r.,*(;s; a
de voie ef coupdnt les transmissions J'un signaly; (#ysidme «

II. — A couvert an point C.
10 Plans des extensions et installations nouvelles entre Parvis 110 Instrument pour relever le profil des rails (Profilogrephe de

et Noisy-le-Sec; M. Napoliy;
20 Pessing de la cité ouvriere de Romilly; 120 Instrument servant & graduer les tubes en verre du sablier
:;U Bu d]l)llllljn de ;;rmL\ et L.!IIJ[]' pentes nu—mlhque A mercare pour mesurer 1a vitesse des trains  (systéme de
4o Deux albums de matériel fixe: . M. Burguion);
2 F‘Edhllx:,sem‘em‘ de la Zme ‘m"" de la ligne de Gretz & 420 Quatee commutatenrs : pour appareil désengageur ; pour
d;‘;g;’;gﬁﬁ.rf;‘m; Album des travaax dassainissernent ot dizgue; pour balancier de sureié; pour appareil de rac-
b i H . Nt A nlveianre ransriesions
6o Etablissement de la 2w voie de la ligne de Gretz & 440 ;ﬁﬂ ‘ 'h.i‘ A ph: i_"""m': uft{l-'m;b",l?“.b_’
Coulommiers. — Album de Photographies | & stoscope pour lanterne de disgue; . ) R
70 Un album : Phﬂfuq?‘ap?um — Extensions ef installations | 19° cuts de la voie en rais d'ucier Vignoles de k kil 2
nouvelles enire Pavis et Noisy-le-sec; ¥ courant | = Rowlon de 27mm, —
\-"m{’iu’a.s an fo u,!rr Rasti, — Eehantilion de raid);

#0 Ordre général sur la pose et Ventretien de la voie
g0 Ordre général sur la construciion et Pentretien dos lignes | 16¢ Traverse

métallique (modéle nu 4/5¢),

télégraphiques; 170 Echantilion de gfénétr‘atim: de la créosote dans les tra-
100 Notice sur le matdriel et les appareils exposés 5 en chéne de Franee.
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I, — SERVICE DE LA CONSTRUCTION,

L'Exposition dun Service de la Construetion se lrouve classe 63

un pavillon situé an 4er étage sur la galerie latérale (oot de Il
point 1 da plan ci-annexe

AILItIRT

Iel procdidd.
senle militaire) du P

| datis
es Machines no

< du qénie civil

alais

Elle comprend les objets el dessins ci-apres énumereés

[. — Modales:
1+ Viadue dua Vair (4 arches centrales. — lLigne de Newfeha-
teau a4 Harisey)
20 Viaduc de la Vingeanne [arche sur le canal de la Marne o
lae Seane. figne d fs-sur-Tille & Groyh:

3o Viado:

dee Chatonrapt f ovehe - Ligne de 1

pancen o Saint-Floventin (Gigee de Satnd-

II. — Aquarel
10 Vi

2o Viadue de la Vingeaune [Aguarelfef

fue du Vair [Aguerelic]: i des teavanx dassainissermment et de consolidation

romblai

S0 Viadue de Chatonrupt fdguoreife
4o Dessin d'un excavalen
et de crii

des reavany d'assainissement ot de consolidation
Wy

de hallast avee apparels de lavage

O Dessin des travanx d'assainissement et de consolidation
d'un remblai g

on en charpente pour fondations dans les
Ltourheuys ou vaseus

II. — Albums des drainages, travaux d'assainissemsnt et de consolidation exécutés sur les lunes ci-apres

1o Neufehdteau & Barisev ; (1 solwme)

20 Is-sur-Tille & Gray: /1 rolume/

3 Jussey & Epinal o /1 volume/ i 50 Hirson & Amagne @ /3 volwmes)

IV. — Etudes géologiques (1 wolume! des terrains vencontrés sur un parconrs de 908 kilometres de chemins
de fer comprenant les (lig‘nes suivantes

A Vatlée de VOuareg a Esternay ;

(8 volumes)/

Paris & Chiteau-Thierry
La Ferté-Milon a Ghat
Mézy & Romiily §

Giretz & Séz

Saint-Dizier 4 Bolog Chaudenay 4 Hymont ;

an-Thierry ;

Tussey & Dam
Ept

Epinal & Luxeuwil,

eulles

Nangois 4
anne: Morpioy «
Bévieny & Saint-Dizier:

ral a4 Saint-Die

Nenfehdtean & Fpinal ¢

IV. — SERVICE DU MATERIEL ET DE LA TRACTION.

L'Exposition du Serviee du Matériel el de la Teaclion se teoive, #n premier e, closse 61 fmatdriel
des chemins de fer]

19 Aurez-de-chaussée dans Fanmexe du Palais des Machines ei s e Patais lni-meme aug points K,
F, G et H du plan ci-annexé ;
2o Sur lagalerie, en surfuce murale sur le pignon du Palais, coté avenne de Saffren, aupoint 1 du plan.
En second liew, a PExposition Rétrospective du Travail, section IV, Padais des Arts Libéraux.
File comprend :
I. — Au point E :

1o Unelocomotive-tender ponrle serviee des trains de banlicue ; I 20 4 plans deusemble et de détails de cette loromotive,

II. — Au point F :

Une voiture de 4re classe & couloir intéricur partie], cabinet de Wilette o water-closet,

III. — Au point G

Un wagon couvert, & 40 tonnes de chargement, de 6 métres de lonsueur.

IV. — Au point H :

1o Une marchine & essaver les huiles de graissage | garniture métatlique fsystéme Kubler) aves
20 Plans de cette machine
2 E be e N e
3o Un appareil servant & déterminer la viscosité des huiles rondelles détachées ot moul

3 a1 e J . N 3 P 0
(frmmetrc_ systéme L. Barbey.) . " o) B0 Albums de plans densemble et de détails de voitares, de
Un appareil ponr enregistrer  les dépressions produites '
par 'échappement dans les locomotives |

S0 Un modae

di

!

-

wagons elde locomotives desderniers typesde la Compagiie.
V. — Au point I en bande murale sur la galerie du Palais des Machines.
Dessins, (élévations, coupes el plms)-

1¢ Locomotive & roues lihres de Strasbourg i Bale (1844), 6o Voitures de dre, de 20 ot de 30 cla
20 Locomotive mixte i grande vitesse, série 543 4 562 (1886),
Ao Locomotive Crampton & grawde vitesse 1o 0% Javee
chaudiére nowveaw type/ (1884). - A Ok .
S b . . . bonts et par eobis {
40 Echappement § cones pour locomotive @ grande vitesse ; " o . . ; . .
p . - PR L 1 3 M app SA e v @ de de classe )
nppax'elleurc::mtrr?nrdc:sriépl‘e:sfunsl'lan:i les hoites i fumeée, i The i.m“_L‘I phon Al ,l'r,'“l b b '”m”‘. de dv classe wa 43
5o Voitures de 1, de 2 et de 3¢ classe types 1847) Mo Ateliers de Romilly /Ewsemle des Ateliers et plan général/

VI. — Exposition Rétrospective du Travail, en bande murale, Palais des Arts Libéraux. Section [V 3me division,
transports par voie de fer.

(types 188%) 5

To Vaoiture dedre classe & coupe avee litsse rabattant (Eype 1865)
8¢ Voiture & deux dtages (type 1882
90 Wagon-deurie pour chargement en

Dessins divers de locomaotives et de voilures de ARAD 0 IRTR

Auto-Type o Mt ef e e Tract. n® RS T
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NOTICES
SUR LES OBJETS PRESENTES

A
L’EXPOSITION UNIVERSELLE DE 1889

PAR LE SERVICE DE L'EXPLOITATION.

Le Service de I'Exploitation occupe dans la classe 62 (Electricité), un
emplacement de 20 meétres carrés, indiqué sur le plan (Fig. 1 — Pl 1)
extrait du plan général du Palais des Machines.

TABLE DES MATIERES

Nos N i
Tirdre NOTICES. PAGES, PLANCHES. |
|
I. — Appareils télégraphigues.
1 Organisation du_Service Té]é_'_'raijhique et Chronométrique. —
Atelier. — Outillage des Controleurs do télégraphe. .. ... ... .. 3 »
2 | Carte duréseau télégraphique. ... ... ... Lo 4 »
3 | Postes télégraphigues anciens types. .. ... vviieiuireuneenn. 4 1
& Nouveau type de poste télégraphique pour les grands bureaux. ... 5 2
5 | Systéme de transmission en duplex .. B R 3
6 | Appareils accessoires des postes télégraphiques (modéles spéciaux
ala Compagnie). — Paratonnerre & papier. — Galvanométre ver-
tical. — Galvanomeétre horizontal. — Commntateurs ordinaires.
— Commutateur de lignes pour grands postes télégraphiques,
— Commutateur de mise & la terre pour grands postes télegra-
ghlqucs. — Parlenwr. — Rappels pour inversion de courant, — |
Sonneries dappel pour bureanx de moyenne et de petite impor- i
tance. — Relais de sonneries pour les grands postes............ 9 3—4—-5
T | Gaisses de transport. ..o 16 »
8 | Piles employées parla Compagnie. — Pile Leclanché, — Pile au
sulfute de cuivre (inodéle Cabaret). — Pile Daniell.............. 17 »
9 | Armoires & pile. ..o e 18 5
10| Appareil portatif pour essais de lignes et de piles................ 18 5
11} Volts-métre portatif........oo oo 19 »
12 | Poste télégraphique Morse portatif a deux directions............. 20 6
13 | Appareils spéciaux pour appels de nuit. ... ........... ... ..., 23 6
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Nos

, NOTICES. PLANCHES .
d'Ordre.
II. — Appareils divers.
14 | Contrdleur de rondes électrique........... ... ... . ... 7
15 | Avertisseur éleeirique pour coffre-fort............. Perierreranies 7
16 | Appareils de correspondance avee réduction du nombre de fils. . .. 7—8
17 | Moteur électrique pour la manceuyre a toute distance des disques
ou signaux & vue des chemins de fer (systéme G. Dumont et
Postel-Vinay)......oooiiiiiiii i e 9
18 | Répétiteur optique de la manceuvre des disques.................. 9
Iml. — Chronométrie.
10 | Remise & I'heure des horloges A grande distance parl'intermédiaire
des fils télégraphiques, — Creation de centres horaires dans les
chefs-lieux d'Inspection prineipale.................. ... 0L 0 — 40
20 | Systéme de distribution de I'heure par'éleciricité................ >
24 (Eils-de-beeuf & aiguilles-repéres.......oooiiiiiiiiiiinnan... »
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— EXPLOITATION — 3

I. — APPAREILS TELEGRAPIIQUES.

1. — Organisation du Service télégraphique

et chronométrigque. — Ateliers. — Qutillage des Controleurs

du télégraphe.

Le Service lélégraphique est dirigé par un Inspecleur principal secondé par
des Inspecteurs el des Conlrdleurs principaux.

Le résean étant divisé en sept Régions a la teéte de chacune desquelles se
trouve un Inspecteur principal, chacune de ces régions comporte deux Contro-
leurs du télégraphe chargés de Dentretien des appareils. Ces Controleurs re-
levent du Service cenlral au point de vue technique, mais ils regoivent de
leur Inspecleur principal de Région les ordres nécessaires pour les tournées a
exécuter.

Les Controleurs du télégraphe sont recrulés parmi de bons ouvriers horlogers
ou mécaniciens, qui ne sonl acceplés qu'aprés un examen manuel el éerit.
Ces agents passent tout d’abord un certain temps & latelier de mécanique du
Service central pour s’initier aux détails du travail qu’ils auront & faire plus
tard; 4 cet effet, ils regoivent des indications sur le fonctionnement des appa-
reils qu’on leur fail réparer el, en outre, il leur est fait des cours élémentaires
de chimie et d’électricité.

Lratelier sert done d’école aux agents deslinés a faire en ligne le service de
Controleurs , cet atelier est dirige par un Chefl d’atelier; on y fait toutes les
réparations des appareils télégraphiques et chronométriques du réseau et on
v construit les modeéles d’appareils neufs.

L’outillage de I'alelier de mécanique comprend un moteur i gaz de quatre
chevaux, une machine a fendre, cing tours, une machine a percer, plus les
étaux et outils divers necessaires pour occuper douze ouvriers. Llatelier de
mécanique est complété par un atelier de menuiserie el d’ébénisterie ol on
emploie un ouvrier chargé de toutes les réparations de tables, d’armoires , de
caisses, de socles et qui établit aussi les pieces d'ébénisterie des modeles
d’appareils créés an Service télégraphique.

Le magasin de la télégraphie est chargé de recevoir et d’expédier les appa-
reils, piles, accessoires, ete.; en oulre, le magasin recoit, emballe et expédie le
matériel d’éclairage.
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4 — EXPLOITATION —

Les Contréleurs des 14 circonscriptions de ligne ont en leur possession une
réserve composée des appareils d’un usage courant de facon a faire rapidement
les remplacements. Il leur est délivré un petit outillage dont le panneau
exposé donne un apergu; a 'aide de cel outillage, ils font 4 leur atelier tous
les nettoyages et les petites réparations. Les appareils qui nécessitent de
grandes réparations on modifications sont envoyés & Paris el remis en éiat an
Service central.

Le service de ligne comprend aussi sepl Moniteurs du télégraphe qui ont
pour fonctions de donner aux agenls des lecons de manipulation, de leur
enseigner la taxe des (élégrammes privés, de les interroger sur les régle-
ments télégraphiques el de leur enexpliquer les passages qui n’auraient pas éLé
bien compris.

2. — Carte du résean (¢léegraphique.

Sur cetle carte on n'a tracé que les fils télégraphiques deslinés au service
de la Compagnie el qui lui appartiennent presque tous ainsi que les poteaux
qui les supportent.

Les grandes lignes de : Kpernay a Nancy. Epernay 4 Charleville et Paris a
Vesoul sont desservies par trois fils; de Paris a Epernay il existe quatre
fils dont deux directs permettant de travailler simultanément de Paris a
Nancy el de Paris a Charleville. Sur le reste des lignes exploitées par la
Compagnie, sauf de rares exceptions, il existe deux fils.

Cetle carte est constamment affichée dans tous les postes; les modifications
qu’il y faut apporter sont notiliées au personunel par circulaires spéciales et
lorsque ces modifications sont devenues trop importantes on procéde a un
nouveau tirage.

La carle facilite singulierement le travail des employés qui trouvent sans
peine Uitinéraire le plus rapide & choisir pour une dépeche et qui peuvent, en
ras d’embarras ou de dérangement, se rendre compte des voles détourndes a
emprunter pour acheminement des télégrammes.

3. — Postes télégraphiques.

(aNCIENS Tyrus).

Les postes télégraphiques de petite et moyenne importance sont monltés sur
des tables de dimensions variables surmontées ’une étugere.
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— EXPLOITATION — 2

Les Fig. 2 et 3 (PL. 1) représentent le montage d’une table a 2 directions
et d’une table & 6 directions a 'échelle de 1/10.

Nous répondons i tous les besoins avee 5 types de table :

17 Tablea 2 directions . . . . . . . . . . longueur 1"™15
20 d° 3 S d° 115
3 4" 4 o d° 1™, 30
4 d° 6ou8 d'(pour un seul appareil) . . d® 1m.40
9 d*6ou8 d° (pour deux appareils). . . d” 2m.50

Cles tables sont construites par les ateliers du Service du Matériel d’apres
les dessins du Service téléegraphique et c'est aux agents de ce dernier Service
quest confié le montage des fils et des boulons.

Tout a été étudié dans le double but de faciliter le montage el d’éviter les
plus faibles causes de dérangements. — La table peut étre enlevée de son
chassis sur lequel ne se trouve ancun fil, toule la menuiserie est assemblée a
boulons el a vis.

4. — Nouveau type de poste télégraphique pour les grands

burecaux.

Jusqu'ici les Compagnies de chemins de fer réalisaient toutes leurs installa-
tions télégraphiques en employant une table de dimensions variables surmontée
le plus souvent dune étagere et sur laquelle élaient réunis tous les appareils
servant aux appels comme aux transmissions.

Ces tables suffisaient au début de Pexploitation des chemins de fer, alors
que la plupart des postes ne desservaient que deux directions; dans ces con-
ditions ce genre d'installalion était parfait. Mais le service télégraphique n’a
pas tardé a prendre une grande importance ; on a été wmené a poser des fils
semi-directs et des fils directs © les postes de bifurcation regoivent en ontre les
fils omnibus et les fils directs des embranchements, de sorte que certaines
gares ont maintenant a desservir 10, 12 el meéme 14 lignes télégraphiques.

Le systeme primitif de la table unique a élé conservé pendant un certain
temps ; nous avons établi des tables 4 6, 12 et 14 directions de lignes, mais
nous nous sommes aper¢us quil fallait renoncer a ce mode d'installation qui
cesse d’élre réellement pratique lorsqu’il v a plus de 8 directions a desservir,
et quin’offre pas de ressources sullisantes pour des bureaux importants.

lineffet, le moindre dérangement survenant sur une ligne oblige i une visite
de la table et peul géner Je service sur les lignes sans défaut ; <'il faut wjouter
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un appareil nouveau, les modifications que devra subir la table entraveront le
service si elles ne Parrétent méme momentanément ; en un mot, la table et
les appareils constituent un tout & une parlie duquel on ne peut facilement
toucher.

En outre, les combinaisons offertes par les comnnulateurs employés en télé-
graphie sonl limitées et il arrive qu'un appel se produit sur certaines lignes
sans qu’on puisse y répondre de suite, bien qu’un des appareils de transmission

-soit disponible.

Enfin, adjonction ex-abrupto de nouveaux appareils de lransmission doit
se faire au moyen de {ils volants: les communications doivent s'établir par
Pintermédiaire de bornes a serrer et & desserrer, toules causes de dérange-
ments qu'il imporlaitl d’éviler.

Nous avoens done créé un type de poste télégraphique disposé de telle sorle
que l'on puisse :

1" Mettre instantanément en relation I'une quelconque des lignes aboutis-
sant dans le posle, avec 'un quelconque des appareils de transmission ;

2" Taire usage d’un appareil de transmission d'un modeéle quelconque
(Morse, Hughes, Duplex, ete.] sans avoir rien a changer a installation
générale ;

3" linlever un appareil de transmission et le remplacer sans cntraver le
service des autres appareils :

4° Augmenter dans une large mesure le nombre des appareils de trans-
mission sans géner le service.

Pour vemplir les conditions que nous nous élions imposées, il a fallu mo-
difier complétement le systéme des installations adoptées jusqu’a ce jour.

Le nouveau poste que nous exposons et dont le premier modele a été mis en
service @ la gare de Paris en Aoul 1888, se compose de denx parties, savoir :

1" Une parlie fize (paratonnerres, sonnerie et accessoires) i laquelle on n’a
jamais besoin de toucher.

2° Une partie mobile ou modifiable (récepteurs, manipulateurs, piles, efe.).

La partie fixe comprend Lrois panneaux-appliques indépendants sur lesquels
sonl fixés:les paratonnerres, les relais de sonnerie , un commutateur de mise
a la terre, une sonnerie, deux parleurs; un commutateur de lignes. {Ces
divers appareils qui constituent des modéles spécialement éludiés par le Ser-
vice télégraphique de la Compagnie fontlobjet de descriplions spéciales qu’on

trouvera plus loin.)
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Lia partie mobile ou modifiable comprend autant de tables indépendantes
quil y a d’appareils de réception dans le poste télégraphique.

Le typede ces tables varie suivant les besoins ; nous avons déja du en établir
4 types servant tontes pour I'appareil Morse, savoir :

1° Une table pour transmission ordinaire ;

20 id. id. mais comprenant en plus un
inverseur d’allaque (1);

3% Une table pour (ransmission en duplex (2);

4° Une table permeltant a la fois la transmission simple et la transmission
par relais.

Notre modéle d’installation, en raison des dispositions du panneau central,
permet de poser Gappareils de réception d'un systéme quelconque, ce qui est
largement suffisant si on considére que nos postes Lélégraphiques les plus
importants ont 14 lignes & desservir el que la transmission en duplex permet-
trait d’écouler rapidement les dépéches sur les points trés chargés.

Iemploi de petites lables indépendantes présenle un grand avantage; il
arrive souvent, en effet, que les pieces affectées au service télégraphique méme
dans les gares importantes ne permettenl pas I'installation d’une grande table
Landis qu’il est toujours possible d’en placer plusieurs de petites dimensions.

La fig. 4 (PL. 2} représente l’ensemble des trois panneaux-appliques et
de deux lables de transmission.

5. — Mransmission des dépéches en duplex.

[a Compagnie expose un systéme de transiission en duplex applicable aux
postes télégraphiques Morse des Chemins de fer et dont ellea dailleurs fait
I'essai entre Paris et Epernay.

Ce systéme , employé en Espagne, est inléressanl en ce qu'il permetirait
d’augmenter facilement le rendement des grands postes en cas de besoin; il
nécessite seulement 'emplol d'un rhéostat ou d’une ligne artificielle.

A el Bsont les deux postes qui doivent correspondre en duplex; L est la
ligne qui les relie. (Voir fig. 5 — PL. 3).

A chaque poste se tronvent : un réceptenr R, un rhéostal ou une boite de
résistance G, un manipulateur M et une pile P. — La pile de T'un des postes

(1) Voir plus loin Ja nolice speéei

e aux appels de nuit IN" 13)

(2) Voir plus loin la rolice sur le systéme de duplex, ctudié par ln Compugnic (N' 5.)

o
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(B par exemple] étant monltée en positif, celle du poste correspondant A sera
montée en négatif.

Ceci posé , les communications entre les divers appareils du poste, la ligne
et la lerre étant indiquées en traits interrompus, il est facile de voir sur le
schema que si les manipulateurs de chagque poste sont au repos, le courant
émis par la pile dans chacun de ces posles, passera par le rhéostat C, la
bobine ¢/ du récepteur, arrivera en s, serendra ensuite au manipulateur et
enfin a la terre du poste par 'enclume 4. — 11 ne passera done aucun courant
dans la ligne.

Admettons que les ressorts anlagonistes desrécepleurs soient réglés de fagon
que les armatures des électros de ces récepteurs ne puissent étre attirées par
la bobine /4, mais qu’elles obéissent seulement & une attraction un peu plus
énergique, el considérons: 1° le casolt I'un des postes seul manipule ; 2° celui
ol les deux postes correspondants transmettent simultanément.

1*" (Cas. — lLorsque 'un des postes, le poste A par exemple, abaissera son
manipulateur, le cireuit P, C, 7, m, 0, T, étant interrompu en 4 et le manipu-
lateur M mettant Ie réceptenr en communication directe avec la pile, la plus
grande partie du courant fourni par cette derniére se rendra dans la bobine {
du récepteur du poste A, puis dans la ligne I, dans la bobine / du récepteur
du poste B et a la terre de ce dernier poste,

Si donc la bobine £ du poste A n’exerce pas sur 'armature du récepteur
une attraction plus forte que celle qu'exercait la bobine 7 sur cette méme arma-
ture, le récepteur ne fonctionnera pas.

Or, il est facile d’atteindre le résultat que nous venons d’indiquer puisque
la force d'attraction des bobines dépend de 'intensité du courant qui ¥ circule
el que le rhéostal C permel justement de faire varier la résistance du eircuit
dans lequel il est intercalé et par suite de donner au champ magnétique de la
bobine # une valeur égale 4 celul de la hobine 7.

Mais, sile récepteur du poste A ne fonclionne pas sous action du courant
émis par ce poste lorsque le manipulatenr est abaissé, il n’en est pas de méme
de celui du poste B.

En effet; le courant négalif envoyé par le poste A arrive dans la bobine 7 du
récepteur du poste B et comme la bobine # de ce méme récepteur est déja par-
courue par le courant positif émis par la pile du poste B, ces deux bobines
exercent foufes deur sur arniature une action attractive dont la somme suffit
a vaincre I'action contraire du ressort antagoniste.
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[Yarmature reproduit ainsi les mouvements imprimés au manipulateur du
poste A.

L résistance durhdostat du posie B etant convenablement réglée, les mémes
faits se produiront si ce poste abaisse son manipulateur pendant que celui de
A estau repos, & cette seule exceplion prés que les fonctions des récepteurs
sont renversées.

2¢ Cas. — Si on abaisse simultanément les deux manipulateurs, aucun
courant ne passera par les bobines # des récepleurs, mais chacune desbobines
[ sera traversée non seulemenl par le courant qui se rend de la pile de son
poste d la ligne ol il transmet le signal simple, mais aussi par celui qui vient,
par la méme ligne, de la pile de 'autre poste. — Comme ces deux courants
ont un signe et une direction contraires, ils s’additionnent et comme Pattrac-
tion produite par le premier de ces courants, c’est-a-dire par celui du départ,
esl suffisamment énergique pour contrebalancer la tension appliquée aux res-
sorts antagonistes les armatures des deux récepteurs sont altirées par le second
courant, ¢’est-a-dire par le courant d’arrivée el 'on oblient ainsi ce (que 'on
appelle le signal dowuble dans la télégraphie duplex.

Girice & cefte combinaison , celui des deux posles qui raméne son manipu-
lateur & I’élal de repos cesse d’émetlre un courant dans la ligne et dans la
bobine 7 du récepteur de l'autre poste; il produit le courant qui parcourt le
rhéostat et la bobine 7 de son systeme el reste dans celte situation au moment ol
Pautre poste Lransimet le signal simple, ¢’est-i-dire que Parmature du récep-
teur de la station qui reléeve son manipulatenr est attirée tandis que celle de
Paulre slation retourne a la position de repos. _

La concordance qui existe entre le mouvement de chague manipulateur et
du récepleur de I'autre station est done démontrée.

Les deux boites de résistuncesa décades qui fonctionnent a I'[xposition pour
la démonstration de ce systeme de duplex onl éLé construites daus Patelier du
Service Lelégraphique de la Compagenie.

6. — Appareils accessoires des postes telégraphigues.

Modéles spéciauwr @ la Compuynie e ' Est.

Pararonserre a pavier Modéle 1sl. — Les paratonnerres a papier sont
geénéralement adoptés par la Compagnie des Chemins de fer de Ulsst. Lexpé-

rience a démontré, en effet, que la protection est plus efficace avee deux
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plaques en présence qu’avec un fil trés fin intercalé dans le eircuit dont il
augmente la résistance.

Notre modéele de paratonnerre est construit pour deux lignes; cette dis-
position abaisse un peu le prix de revienl de la main-d’uvre pour chaque
ligne,

La fig. 6 (P1. 3) représente cet appareil a Péchelle de 1/2.

GarvaNoMeTRE VERTICAL (Modéle Est). — Le galvanométre exposé a été
etabli par la Compagnie il y a plusieurs années, pour les postes lélégra-
phiques de moyenne et de petite importance ; ses dimensions sont exactement
celles du paratonnerre, de fagon 4 permetire de faire des montages symé-
triques.

Ce type de galvanomeétre est a 2 circuils qui sont utilisés pour chacune des
lignes d’un poste 4 2 directions. Pour les postes a 3 directions et plus, on
n’utilise généralement que I'un des circuits ; "appareil est monté sur le fil de
terre et dévie sous l'action de toul courant envoyé ou regu; quelquefois, le
second circuit est inlercalé sur un des fils de ligne en raison de e¢e que ce fil
est souvenl mis en communication directe avec d’autres; de cetle fagon, les
agents sont avertis de la fin des transmissions échangées,

Lia construction de ce galvanométre est relativement simple: Paiguille
aimantée, qui n’est pas apparente, est suspendue sur des contre-pointes d’agale
et Vaiguille indicatrice est calée sur le meéme axe; en arriére de 1’appareil
se lrouve une plaque d’ébonile que I'on peut enlever pour visiter les organes
intérieurs.

Lafig. 7 (Pl. 3) représente cet appareil en 1/2 grandeur,

GarvanoMiTRE HORIZONTAL (Nouveau Modele). — Le type de galvanometre
que nous exposons a été récemment établi pour nos grands bureaux télégra-
phiques.

Laiguille de ce galvanomelre est en méme temps directrice et indicatrice ;
elle esl influencée par une hélice placée au-dessous d’elle ; cette hélice peut
pivoter surl'axe de Iappareil el élre ainsi orientée; on fixe alors le cadre de
Ihélice et Iappareil peut élre déplacé et replacé sans que Lorientation soit
changée ; a cel effel, le galvanométre est maintenu sur la table au moyen de
deux pattes serrées sous des écrous,

Ainsi disposé, ce nouvel appareil offre les avantages suivants :

1° Désaimantation de I'aiguille & peu pres évitée puisquelle se trouve tou-
jours dans le plan du méridien ;
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2" Réduction du prix de revient ;

3% Dimensions excessivement restreintes eu égard i la facilité des lectures.

La fig. 8 (Pl. 3) représente cet appareil en plan et en coupe.

COMMUTATEURS ORDINATRES. — Pour les petits bureaux, les commutateurs
dont la Compagnie fait usage sont du systéme dit « a chevilles. »

Leur construction est extrémement simple el les dispositions réalisées
réduisent, autant que possible, les dimensions de l'appareil.

Nous répondons i tous les besoins de notre service avec 8 modeéles :

1° Commutatear de piles & 2 forces. | 5" Commutaleur de lignes a 4 directions,
90 Qv a3 & |6 dv ab d*

3° Commutateur de lignesa 2 direclions. Ik d" at d*

4 d° ad d° 2% Double mnterruptenr de courant.

La fig. 9 (Pl. 3) reproduit le plan en vraie grandeur du commutateur de
lignes & deux directions.

COMMUTATEUR DE LIGNES (pour grands posles télégraphiques). — Le nou-
veau commutateur de Ngnes exposé a élé créé par le Service lélégraphique de
la Compagnie dans le bul de permetire toules les combinaisons possibles et de
faire usage d’'un nombre quelconque d’appareils de transmission sans recevoir
aucune mwodification.

Cet appareil est basé sur le principe des Jack-Knives des bureaux télépho-
niques el la forue des clefs et des machoires est analogue & celle des conjonc-
teurs employés pour 'intercomimunication des trains.

Il v’a été établi jusqu'ici que deux modéles de commutateurs, Pun pour
12 lignes, 'autre pour 16. Le fonctionnement de l'appareil est le suivant :
lorsque aucune clef n’est employée, toutes les lignes sont en communication
avec les relais de sonnerie correspondants; en introduisant une clef entre
deux machoires, on met la ligne correspondant a cette paire de machoires
en relation avec la table de transmission correspondant a la clef et en méame
temps on isole le relais de sonnerie de la ligne. Pour donner la connmunication
directe , on fait usage d’un cordon souple muni d’une clef a chacune de ses
extrémilés; ces clefs sont introduites entre les mdachoires des lignes qu'il
s'agil de relier et cetie seule manceuvre a pour effet d’isoler encore les relais
de sonnerie. Pour les communications directes avec intercalation d'nn
parleur, on fait usage de deux cordons munis chacun d’une clef: les extrémités
libres de ces cordons sont reliées aux paltes d’atlache du parleur.

Dans le but de faciliter les maneuvres , on a adopté des cordons de nuances
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différentes. Le cordon ronge indique une clef de réception, le cordon vert muni
de deux clefs serl aux communications directes ordinaires, enfin les postes
étant munis de deux parleurs pour les communications directes au premier
de ces parleurs correspondent des clefs a4 cordons vert el noir, au second des
clefs & cordons rouge el blen.

Les clefs et les machoires sont solidement construites ebsont de dimensions
bien supérieures anx apparetls duméme genre en usage pour la téléphonie.
On est ainsi assuré d'une grande durée de fonctionnement et d'une sécurité
absolue de conlacts.

Les fig. 10 et T1(P1. 3jreprésentent ce nouvel appareil a Iéchelle de moitié.

COMMUTATEUR DE MISE A LA TERRE POUR LES GRANDS postES (Nouveau
Modele). — Il nous a paru utile de pouvoir, en cas d’orage, metire toutes
les lignes i la terre tres rapidement, ¢’est-a-dire par une seule manceuvre.

Dans ce bul, nous avons créé Pappareil placé & la partie supérieure dun pan-
neau central de notre grand poste lélégraphique; Iappareil a éié établi pour
16 lignes, on peut, d’aillenrs, n'utiliser qu'une partie des communications.

Ce commutatenr consiste en 16 ressorts pouvanl étre mis en relation avec
les lignes & leur entrée dans le bureau. En temps ordinaire | ces ressorls sont
en conlact avee des bornes conduisanl aux appareils: si un orage survient, on
tourne la manivelle extérieure d’'un angle d’environ 17°, ce qui déplace une
tringle en relation avec la lerve: cette tringle porte 16 butoirs qui écartent
les ressorls des bornes el en méme lemps se mettenl en communication avee
ces ressorts. On congoilainsi que les appareils sonl isolés des lignes el que
celles-cl sont mises en relation direcle avec la terre,

Cel appureil est représenté en demi-grandeur par la fig. 12 (P1. 4).

ParLevr. — Lorsquun poste hmportant livree la conmmunication directe a
deux correspondants, il a souvent intérét & étre averti de la lin des transmis-
stonsafin de ne pas laisser la ligne inoceupée el aussi pour ne pas couper cetle
ligne trop tot; la boussoie permel bien de constaler le passage des conrants,
nmiais, si, a Pissue d’'une connnunicalion, un des correspondants atlaque le
poste intermédiaire, celui-ci, mal renseigné par les déviations de sa houssole,
conclul a la continnation d'un échange de dépéches el se garde de couper Ia
ligne.

[Le parlenr, au contraire, répéle les signaux échangés par les deux postes
extremes el si le posle intermédiaire est atlaqué a son tour, il eniend son

indicalif vl coupe la ligne pour répondre.
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Le type de parleur expose (voir fig. 13 — PL 4] a élé établi par le Service
télégraphique de la Compagnie : il consiste simplement enun électro-aimant du
modele employé pour les récepteurs Morse; armature el le réglage sont
semblables & ceux de ces mémes appareils. Pour ne pas intercaler une lrop
grande résislance dans les circuits . les deux bobines du parleur sont mon-

lées en dérivalion; come elles ont chacune 200 ohims, il en résulte que la
.. . . 250 .
résistance offerte n'est que de ——ou 125 ohmns seulement.

Dans les grands posles, les deux bornes du parleur sont relides chacune a
un cordon souple portant une clef de contact ; il suffit d'introduire ces deux
clefs enlre les machoires du commutateur de lignes pour livrer la communi-
cation directe avec intercalation du parleur dans le cireuit.

RAPPELS PAR INVERSION DE COURANT. — Nous exposons deux rappels par
inversion de courant.

T un, dans la conslruction duquel entre un aimant, est fréquemnment uti-
lisé par 'Adminisiration des Postes et desTélégraphes.

L’autre, d'un modele spécial o la Compagnie de I'list ne comporte pas
d’aimant.

La descriplion des deux appareils fera comprendre importance de cette
différence essentielle.

Le premierrappel (fig. 14 — L. 4] se compose d'un électro-aimant entre les
deux poles duquel peat osciller une languette de ferdoux articulée a 'une des
extrémités d'vn aimant assez puissant qui lui donne une polarité détermineée.

Au repos, un ressort latéral maintient cette languetle Lrés prés de 'un des
poles de I'électro quune vis-butoir 'empéche de toucher.

Supposons cet appareil inslallé dans une station interniédiaire et embroche,
cest-a~dire, les lignes de gauche et de droile reliées aux bobines. Si, par
exemple, le poste correspondanl situé a gauche envoie un courant positif, ce
courant traversera le rappel et ira chercher la terre dans le poste correspon-
dant de droite. Silenroulement des bobines est tel que ce courant détermine
dans I'électro, a Pextrémilé la plus rapprochée de armalure polarisée; un
pole denom contraive , Parmature du rappel ne sera que plus énergiquement
maintenue dans sa position de reposetle poste situéa droite sera seul attaqué.

Si, au contraire, le puéu_‘ correspondant de gauche utilise un courant néga-
tif, par cela meéme il intervertira les poles dans I'électro-aimant du rappel ;
alors, la palette polarisée sera repoussée par le pole dout elle s'approchait au

repos et attirée par I'autre. La palette venant sous cette double iinpulsion buter
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contre une antre vis fermera le cireuit d'une pile locale actionnant une son-
nerie donl le tintement avertira la station intermédiaire d’avoir a rentrer
dans le eircuit,

[l est de toute évidence que le poste correspondant de droite doil envoyer
sur la ligne des courants inverses de celui de gauche, ¢’est-i-dire que dans
Phypothése considérée, il devra envoyer un courant négatif pour attagquer le
poste extréme el un courant positif pour faire rentrer le poste intermédiaire
dans le eircuit,

Comme Paimant peut perdresa force magnétique, ona penséa le supprimer.

A PExposition d’Electricilé, & Paris, en 1881, MM. Grassi et Beux avaient
exposé un rappel par inversion dans lequel Paimant était remplacé par un
électro-aimant actionné par une pile locale lorsqu’un couranl de ligne passe
dans le rappel.

Nous avons essayeé cel appareil ingénieux par son principe el ses dispositions,
mais il offrait encore certains inconvénienls el nos recherches nous ont ame-
nés & construire un rappel qui n’a de commun avec celui de MM. Grassi et
Beux que le remplacement de l'aimant par un électro-aimant.

Notre rappel se compose essentiellement (Voir fig. 15 — PlL. 4):

1° De deux électro-aimants solidaires difs de ligne & june seule bobine et a
un seul noyau, el paralléles entre eux.

Les deux bobines sont enroulées en sens contraire. Les qualre polesdélerminés
sont accouplés par deux de nom contraire. Deux de ces pdles agissenl sur une
armature ordinaire comme dans les appareils télégraphiques en usage ; les deux
autres sont prolongés de maniere 4 se trouver i une trés petite distance 1'un
de 'autre.

2° D'un électro-aimant & une seule bobine et a un seul noyau dif local.
I/un des poles déterminés dans cel électro-aimant n'est pas utilisé. A Iautre
extrémité sarticule une palette de fer doux qui constitue le second pole et peut
osciller entre les deux péles prolongés des électros de ligne.

Lorsqu’un courant parcourt les électro-aimants de ligne, il détermine dans
les noyaux quatre poles magnétiques.

Deux de ces poles agissent sur Parature ordinaire qui vient an contact
’un butoir fixe el ferme le circuit d'une pile spéciale sur I'électro local, ce
qui détermine a la palette mobile de ce dernier un pdle tonjours de 11151110
noim.

[électro local ainsi polarisé agit absolument conmme Paimant fixe du rappel
précédemment déerit. c’est-a-dive que la palette mobile en présence des deux
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autres péles de I’éleclro de ligne {ceux prolongés) et suivanl leur polarité, ou
reste au repos, ou quitte sa position pour venir fermer le circuit local de la
sonnerie.

Lorsque aucun courant ne passe plus dans Iappareil, un ressort autagoniste
rameéne la palette mobile dans sa premiére position comme dans le rappel a
aimant.

En résumé, ¢’est toujours la méme polarité qui prend naissance dans’élec-
tro local, lorsqu’un courant de sens quelconque passe dans les électro-aimants
de ligne, tandis que la polarité de ceux-ci varie suivant la nature du courant
envoyé par le poste qui attaque.

Ces rappels par inversion de courant sans aimant sont en service a la Com-
pagnie depuis plusieurs années et fonctionnent a notre entiére satisfaction.

SONNERIES D'APPEL POUR LES BUREAUX DE MOYENNE ET DE PETITE IMPORTANCE.
— Les sonneries qui sont montées sur les tables télégraphiques de la Compa-
gnie comportent deux organes distincts :

1° Un relais de ligne dont le déclenchement indique la direction de
lattaque ;

2° Un trembleur qui est aclionné chaque fois quun relais a été déclenché.

Ce trembleur n’offre rien de particulier, maisil n’en est pas de méme du relais
qui peut réaliser de deux maniéres différentes la fermeture dn circuit local.
Dans le premier cas, le voyanl, en lombant, appuie un index sur une vis de
contact : le trembleur fonclionne alors jusqu’a ce qu’on ait relevé le voyant.
Dans le second cas, Parmature du relais ferme le cireuit en touchant le noyau
cylindrique ; il est facile de comprendre que, dans ces derniéres conditions, le
trembleur n’est actionné que lorsque le correspondant appuie sur son manipu-
lateur dontle relais de ligne reproduil tous les mouvements. Un commutateur
placé sous le socle de Pappareil permet d’oblenir & volonlé 'un ou autre des
deux effets que nous venons d’indiquer.

Les schema (fig. 16 et 17 — pl. 5) indiquent la marche du courant local
dans les deux cas qui viennent d’étre examinés.

Dans un poste que les employés ne quittent jamais, on met le commutateur
dans Ia position qui donne intermittence de la sonnerie. Dans les postes des
pelites stations, desservis par des agents foreés quelgquefois de s'éloigner, on
établit la continuité de la sonnerie dont le tintement persistant présente plus
de chances de rappel au bureau.
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Nous croyons devoir insister sur celie disposition particuliére que nous
n’avons vue nulle part ailleurs, el qui nous rend de sérieux services.

Nos sonneries se recommandent encore par leur agencement qui a été com-
biné de maniére & réduire autant que possible le prix de revient.

La fig. 18 (pl. 5) représente le profil de relais de sonnerie pour petits et

moyens hureaux,

ReLais v sonnerie — Dans les pelits postes télégraphiques, on fait usage,
pour les appels, d’appareils composés de deux ou trois relais el d’une sonnerie
fonctionnant lorsque 'un de ces relais actionne.

Dans les grands bureaux, au contraire, nous installons autant de relais qu'il
yadedireclions ; ces relais sont tous indépendants les uns des autres el peuvent
actionner une sonnerie trembleuse unique également indépendante.

Ces relais dont le modeéle a 616 créé Loul récemment offrent quelques particu-
larités intéressantes ( Voir fig. 19 — pl. 5).

1* I’armalure a section trapézoidale peut se mouvoir enlre les noyaux dont
les extrémilés sont épanouies ; celte disposition a pour but de donner une
assez grande course a 'armature tout en maintenant celle-ci a4 une faible dis-
tance des poles dans sa position de repos ; de celle facon, Iappareil, malgré
cette course amplifiée, esl néanmoins excessivement sensible. L’amplification
de la course donne beaucoup de facilité pour le réglage el assure d'une maniére
parfaite 'acerochage du voyanl ;

2" Le voyant est en bronze de nickel; il ne peut donc changer de teinte.
Cela constitue nun perfectionnement car jusqu’ici on a généralement fait les
voyants de celle nature en cuivre nickelé ou verni el comme ces objets sont
waneuvrés a la main, au boutde peu de temps la couleur jaune de cuivre appa-
raissait par endroits;

3° Llappareil est complétement échafaudé sur une potence en bronze ; de la
sorte, toutes les picces sont mélalliquement solidaires les unes des autres et
les déréglages sonl ainsi & peu pros évités, Llappareil esl placé dans une boite

en acajou qui lul sert d’abri.
7. — Caisses de transport.
Nous croyons devoir signaler le systénie que nous employons pour le trans-
port desappareils télégraphiques,

Des caisses capilonnées de coussins & ressorls contiennent l'appareil et
empéchent les avaries résultant des chocs pendant les transbordements.
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Le Service central posséde un certain nombre de ces caisses et il en est mis
quelques-unes i la disposition des Controleurs du télégraphe.

3. — PPiles employées par la Compagnie.

PiLe LeEcLaxcut, — La Compagnie de 1'list emploie la pile Leclanché pour
tous ses postes telégraphiques et pour les sonneries de contréle des disques.
lorsque les signaux sont & 'arrét moins de 12 heures sur 24.

On fail usage de deux lypes d’éléments & vase poreux :

1° Le petit modele qui tend a disparaitre mais qu'on est dans Pobligation
d’employer jusqu’a extinction du matériel accessoire (verres, caisses & piles,
etc.). Le vase poreux de ce petit modele a pour hauteur 125™/ et pour diamétre
65/ ;

2° Le grand modele dont le vase poreux a 150™/, de hauteur et 80™/  de
diamétre. Ce type est préférable au précédent, surtout pour les microphones et
les postes télégraphiques chargés ; il se polarise beaucoup moins rapidement et
sa durée, proportionnellement au prix de revient, est plus longue que celle du
petit modele,

PrLE AU SULFATE DE CUIVRE (GENRE CALLAUD). — Lorsqu’on a besoin d’un
courant continu, on ne peut employer la pile Leclanché qui se polarise trop
rapidement ; il faut alors avoir recours aux piles au sulfate de cuivre. L'usage
de ces piles s'impose, par exemple, pour actionner des sonneries de disque
fonctionnant plus de 12 heures sur 214, cerfains avertissenrs de coffres-forts, ete.

La Compagnie a adopté depuis 5 ans un modeéle de pile basée, comme la pile
Callaud, sur la différence de densité des liquides qui entrent dans sa composi-
tion (sulfate de cuivre et sulfate de zine).

Lapile est formée:

1° D’un vase en verre conlenant la dissolulion saturée de sulfate de cuivre
et de sulfate de zinc;

2° D'un zine circulaire maintenu a la partie supérieure du verre par3 cro-
chets ;

3° D'un tube de plomb ouvert aux deux extrémités et placé au centre du
vase.

Ce tube, qui n’est pas attaqué par les liquides de la pile et dont la durée est
parsuite treés grande, constitue le pole positif et contient la provision de eristaux
de sulfate de cuivre nécessaire a la saturation de la dissolution.
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Pue Daxtern. — La Compagnie emploie aussi dans cerlains cas la pile
Daniell qui est bien connue et dont il est, par conséquent, inutile de donner

la description.
9. — Armoires a pile.

Nous possédons 5 modeles d’armoires 4 pile pouvant contenir :
Le premier, 12 éléments ;
le second, 18 4
le troisieme, 21 d? ;
le quatrieme, 36 d°
lecinquiéme, 48  d°

Nous répondons & tous les besoins avec ces cing Lypes.

Les connexions enlre les diverses rangées d’éléments et avec les conducleurs
de prise de courant s’établissent au moyen de boulons spéciaux fixés sur les
cotés des armoires.

Les armoires sont vitrées, afin que d'un coup d’eeil on puisse s’assurer de
Iétat des éléments; le soubassement serl & enfermer quelques verres de
réserve, le selammoniac, quelques zines el une burette a pile pour verser I’eau
dans les éléments sans avoir besoin de les déplacer.

Depuis que nous avons remplacé par ces armoires les caisses précédemment
en usage, entretien des piles s’est frouvé singulierement simplifié,

La fig. 20 (pl. 5) reproduit en élévation notre armoire pour 12 éléments.

10. — Appareil portatif pour essais de lignes et de piles.

Cet appareil construit par la maison Gaiffe sur les indications du Service
télégrapbique se compose essentiellement d’un pont de Wheatstone, d'une boite
de résistances, dun galvanometre et de deux clefs de contact, le tout renfermé
dans une boite de chene de 0™,22 x 0,18 x 0™ 07 pesant 15,95,

Licunoe pu scasya, 116, 21 (pL. 5.

P, bornes d’attache des conducteurs de la pile du pont. — X, bornes d’attache de lu résistance &
mesurer.— (i, galvunométre du pont {servant aussi de volts-métre). — R, rhéostat. — BB, bobines
du pont (chacune 500 ohms de résistance].— PP, pédale de la pile. — PG, pédale du gulvanométre.
— FE, bornes d'attache des conducteurs de 'élément dont on veut mesurer la force électromotrice.
~ C, bobine additionnelle dont la résistance s’ajoute 3 celle du galvanométre lorsqu’on emploie ce

dernier comme volts-métre,
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Le pont de Whealstone est réalisé par les conducteurs de appareil.

La boite de »ésistances comporte deg hobines de 1 a4 2000 ohms qui permet-
tent d'apprécier des résistances varianl de 1 4 4110 ohms. La masse compléte
est parafllinée de fagon & oblenir un isolement aussi parfail que possible.

Au lieu de bouchons ordinaires, nous employons des écrous moletés qu’il
suffit de desserrer légérement pour intercaler dans le circuit les hobines vou-
lues.

Le galvanométre est a fil fin et a suspension sur pointe; une équerre com-
mandée par un bouton extérieur paralyse les mouvements de I'aiguille pour
éviler 'usure de la pointe pendant le transport. [Vensemble du galvanometre
peul pivoter dans tous les sens, pour permelire son orientation sans déranger
la boite,

Les dewz clefs de confact sont de simples interrupteurs a lame.

Quatre hornes servent a atlacher les conducteurs pour les essais; en P, on
relic les denx poles d'une pile et en X la résislance & mesurer.

Le galvanomédre a encore une aulre fonction; il est gradué en volls el en
dixiemes de volt et sert & mesurer la force électromotrice des piles. Tel qu'il
est constitué, les dévialions de Taiguille seraient lrop forles; aussi a-l-on dis-
posé une bobine spéciale pourintercaler une résistance, lorsqu’on aa observerla
puissance des piles. Pour ces sortes d’essais, deux bornes spéciales FIX servent
a relier les deux poles de 1'élément a mesurer.

Le schema (fig. 21 — pl. 5.} indique les communications de 'appareil qui
nous rend de grands services; il esl peu encombrant et son pelit volume ne

Tempeche pas de fournir des mesures relativement tres précises.

1. — Volts-metre portatif.

Cet appareil se compose essentiellement d'une boile mélallique de forme
circulaire mesurant 6 cenlimetres de diamelre extérieur et 4 centimeétres
d’épaisseur. Au centre de la boile est placée une bobine circulaire entourée
de fil; dans cette hobine est appliquée une bande de fer aussi mince que
possible qui, aprés avoir contourné la circonférence intérieure, se coude brus-
quement et se termine par une partie droite allant de la circonférence an
centre; cetle bande de fer est constituée par un lriangle de telle facon que sa
largeur commence a zéro pour atteindre la valeur de Uépaisseur de la bobine,
lorsqu’elle a contourné toute la eirconférence. Un petit volet en fer également
tres minee est appliqué (i I'état de repos) contre la partie droite de la premiére
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bande de fer, mais ce volet est mobile sur un axe passant par le centre de la
bobine et peut se déplacer par rapport a la bande fixe a la maniere d'un feuillet
de livre. A l'exirémilé supérieure de I'axe de rolation du volet est fixée une
aiguille parfaitement équilibrée qui dévie sur un cadran contenu dans la
boite; cette derniére est close par un verre qui laisse voir les déviations de
Iaiguille. — Deux bornes fixées a coté I'une de l'autre, sur la circonférence
de la boite, sont reliées au circuit de la bobine centrale et sont destinées
a recevoir les conducleurs amenant le courant & mesurer. Lorsque ce courant
traverse la bobine du galvanometre, la bande de fer et le volet mobile s’aiman-
tent et se repoussent puisque leur polarité est de méme nom; le volet
s’'écarte de la bande fixe et tourne dans la bobine en entrainant 'aiguille. Un
ressort contourné en spirale produil pendant 'action de T'appareil la force
antagoniste que les différentes intensités ont & vaincre dans une mesure
déterminée d’avance et pendant 1'étalonnage du galvanométre.

Comme la quantité de fer quiconstitue la bande et le volet est excessivement
réduite, la rémanence est pour ainsi dire nulle et les indications de I'appareil
ne sont pas faussées.

Cle pelit volts-métre en raison de ses dimensions réduites est absolument
portatif et trés commode pour les Conlréleurs qui peuvent ainsi se rendre
comple tres rapidement de I'état d'une batlerie de piles. Il esl construit par
M. Desruelles. Nous en exposons un modele dans le tableau de Toutillage des
Controleurs.

12, — Poste télégraphique Worse portatif a 2 directions.

Il se présente dans le service courant des Chemins de fer des cas nombreux
ou il serait fort intéressant de disposer d'un poste télégraphigue réellement
portalif et disposé en vue d’une installation instantanée, par exemple : pour
Iorganisation dun service lemporaire dans une slalion ordinairement dé-
pourvue de télégraphe; pour Pexploitation provisoire d'une ballastiére ; pour
le sectionnement d'une ligne &4 voie unique sur laquelle on aurait a assurer
une circulation extraordinaire; pour les relations a élablir momentanément
entre deux points éloignés d’une grande gare, etc.

Dans toutes ces circonstances, installation d’'un poste télégraphique dans
les condilions ordinaires demanderait beaucoup trop de temps el nécessiterait
lexpedition sur le point voulu d'une table spéciale, d’appareils el accessoires
nombreux, de piles, papier-bande, encre, ete.

Pour étre complétement portatif, un poste télégraphique doit se présenter
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sous la forme d'une ou deux caisses contenant les appareils, lesquels doivent
pouvoir fonctionner sans étre déballés; c’est ce qui a été réalisé par le Service
télégraphique de la Compagnie de I'List.

Le modeéle de poste portatif exposé se compose de deux caisses; la premiere
renferme les appareils, la seconde contient la pile el les accessoires.

La caisse des appareils (fig. 22 — pl. 6) renferme :

I récepteur Morse. — 1 manipulatenr. — 1 rouet. — 1 commutateur de
lignes 4 2 directions. — 1 commutatenr de pile & 2 forces. — 1 paratonnerre
a 2 directions. — 1 galvanométre vertical. — 1 relais annonciateur a 2 gui-
chets. — 1 sonnerie d’appel. — 1 encrier et porte-encrier. — 1 pincean et
porte-pinceaun. — 1 block-notes.

Les appareils essentiels sont dumodele courant, de sorte que leur remplace-
ment en cas d’avarie peut seffectuer avec la plus grande facilité; tous les
appareils sont fixés & Uintérieur de la caisse et reliés par des communications.
Pour mettre le poste en ligne, il suffit de poser la boite sur un appui quel-
conque et méme sur le sol au besoin; le couvercle se releve et est rendu
rigide au moyen d'une glissiére et d’'une clef spéciale; deux des colés de la
boite qui s’abattent supportent le manipulateur et le rouet ou magasin &
papier. Le passage des communications dans les parties @ charniéres s’opére
au moyen des ressorts frotteurs. Des bornes spéciales permettent de relier le
poste aux fils de ligne et 4 la terre: d’autres bornes servent au raccord de la
pile.

La caisse a pile renferme 24 éléments spéciaux genre Leclanché mais sans
peroxyde de manganése ; chaque élément se compose d'un vase carré en éhonite
de 0,06 de coté et de 0™,12 de hauteur, ce vase est rempli de coke de
pétrole en grains dans lequel plonge un crayon de charbon surmonté d’une
téte de plomb régulé; le zine, sous forme de crayon égalemient, est enfermé
dans un étul de toile, de fagon & empécher son contact avee le charbon;
anfin, la charge de sel ammeniae est mélangée au coke, le tout est bouché &
Parcanson. Pour meltre la pile en action, il suffit de déboucher deux trous
ménagés dans Parcanson; puis, par l'un des trous, d’introduire de 1'eau
dans le vase au moyen d'un entonnoir; la quantité d’eau est indiquée par
une mesure spéciale qui fait partie des accessoires de la boite a pile.

En outre des éléments de pile, cette caisse contient encore les objels
suivants :

1 mesure. — 1 entonnoir. — 4 conducteurs souples. — 1 serre-rail. —
1 riffloir., — 1 tige coudée pour serrage. — 1 tournevis. — 1 bobine de fil
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isolé. — 2 flacons d’encre oléique. — 18 rouleaux de papier-bande. — 1
pinceau & encrer. — 1 pinceau blaireau. — 1 bouchon de rechange pour
commutaleur. — 2 rondelles de feutlre pour tampons. — 1 instruction.

Le serre-rail sert a prendre une communication avee le rail pour constituer
le conducteur de retour; le riffloir sert & décaper ce rail dans la mesure du
possible.

Nous appellerons l'atlention sur les dispositions spéciales suivantles qui
gont nouvelles :

1" Les bornes de la caisse des appareils sonl munies de boutons qui ne
peuvent s’enlever complétement afin d’éviter la perte de ces pieces ;

2% Les communicalions entre les parlies mohiles de la caisse se font a aide
de ressorls frotteurs d’un modele spéelal donl la pralique a consacré 1effi-
cacité

3% Lesbornes d’attache de la caisse a pile permettent aux condueteurs venant
de D’extérieur de s’attacher a U'intérieur et de maintenir la caisse fermée ;

4° Le serre-rail conslitue une trés bonne communication a la terre ;

5% Le paratonnerre de dimensions restreinles et qui sert a deux lignes se
cowpose de pieces qui ne peuveni se perdre ;

6° Le modele d’élément au coke de pétrole est toujours prél a fonctionner.

Par la description qui précede, on voil qu'au moyen des deux caisses cons-
tituant le poste portatif, on peut en quelques instants installer un service
télégraphique relativement important et qu’on est en possession d’accessoires
permettant d’assurer ce service pendant un temps relativement long. Les deux
caisses sont peu volumineuses bien que les appareils de réception w aient subi
awucune réduction et sotent du modéle généralement employe .

La caisse des appareils mesure 0™,43 de longueur, 0™,215 de largeur et
0™ 45 de hauteur et pese 21 kilogrammes.

La caisse a pile contenant Poutillage dont nous avons donné plus haut la
nomenclature mesure 0™.62 de longuenr, 0™ 24 de largeur el 0™ 345 de
hauteur; elle pese 27 kil.

(Cles poids ne dépassent pasla moyenne de poids dun sac de soldat (26% a
3057,

La fig. 23 (pl. 6) représente en demi-grandeur le serre-rail dont il est
parlé ci-dessus.
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13. — Appareils spéciaux pour appels de nuit.

Dans certaines stations ol le service est interrompu pendant la nuit, la Com-
pagnie a jugé a propos de réaliser une installation qui permit d’appeler le Chef
de station en dehorsdes heures de service, pour lui transmetire par télégraple,
des ordres urgents.

Il s'agissait de laisser les fils & la disposition des postes qui ont un service
completl de jour et de nuit, tout en conservant la latitude d’appeler les postes
& service interrompu a4 un woment donné.

On a placé dans la chambre & coucher du chef de station une sonnerie
(fig. 25 — pl. ) qui n'est pas influencée par les couranls de sens délerming
employés pour la correspondance ovdinaire et qui fonctionne lorsqu’on lance
sur la ligne un courant de sens contraire.

A celeffet, on fait usage de rappels par inversion de courant.

Dans chaque poste dit affagué , on a inslallé : un commutateur de jouret
de nuil, un rappel parinversion el une sonnerie tremblense ; les deux premiers
appareils sont placés dans le burean du télégraphe et la sonnerie dans Pappar-
tement du chef de station.

Le commutateur de jour et de nuit (fig. 24 — pl. 6 est un appareil qui,
pendant les heures de service, établit la communication entre deux fils de
ligne et les appareils télégraphiques ordinaires; sa manette est alors placée
dans la position JOUR. En déplacant cette manette et en la mettant dans la
position NUIT, on isole les appureils ordinaires et on met en communication
les deux lignes entre elles par intercalation du rappel dans le circuit. — Ce
commutateur se compose  d'un disque d'ébonite  portant des  bandes
métalliques qui viennent se placer en regard de ressorts frottenrs.

Le rappel par inversion est décrit plus haul (voir n° 6).

La sonnerie tremblense (fig. 25 — pl. 6 est établie de facon a tinter conti-
nuellement Torsqu’un courant I'n traversée ne serait-ce que pendant un temps
trés court ;o cel effet, elle est munie de deux ressorts interruptenrs et de deux
bornes de contact; on régle Mun des contacts comme il sagissait d'une
sonnerie ordinaire : I'aulre est disposé de maniere a élre trés pres du vessort,
mais sans le toucher. — Le cireuit de la pile locale peut se fermer puar le
premier contact, par U'intermédiaire du rappel, landis quil se ferme directe-
went par le second contacl. — On congoit done que, sile rappel est aclionné ,
la sonnerie sera mise en mouvement par le premier contacl ; par suite. les
vibrations de Parmature smeneront le second ressort interrupteur en présence
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du contact qui lui correspond el le mouvement se continuera ainsi jusqu’a ce
qu’on interrompe le circuit en poussant sur un bouton spécial; dés que les
vibrations se sont éleintes, les deux contacts reprennent leur posilion premiére
et la sonnerie est alors préte 4 tinter de nouvean si le rappel I'actionne.

Dans chaque poste dit affaguant, on a placé un inverseur d’allaque. —
(et appareil fait fonclion a la fois d’inverseur et de manipulateur, puisqu’il
envoie surla ligne un courant de sens inverse & celui éwis par le manipulateur
Morse.

Linverseur d’attaque (fig. 26 — pl. 6) consiste en un disque d’ébonite
garni de bandes métalliques sur lesquelles appuient des ressorls frotteurs.
Lorsque ce disque est déplacé au moyen d'une petite manivelle, le courant
de pile est envoyé sur la ligne ; deés qu'on abandonne la manivelle, un ressort

ramene le disque & sa position premiére. — Grace a celle disposition, il est
impossible aux agents de faire de fausses manceuvres. — Si on se sert du

manipulateur, les courants n'ont pas d’action sur les rappels des postes dits
attagues. — Sion veul faire rentrer ces postes dans le circuit du télégraphe,
il faut établir les contacls nécessaires a4 Paide de 'inverseur.

Nous n'exposons qu'un type d'installation de ce genre ; ¢’est le cas d’un
seul rappel intermédiaire intercalé dans le circuil de deux postes 4 service
permanent. — Certaines installations ont été faitesavec deux rappels embro-
chés et d'aulres ont éLé réalisées avec des appareils en dérivation, mais le prin-
cipe n’en reste pas moins le meéme.

Le schema [fig. 27 — pl. 6) reproduit la disposition des circuits pour les
appels de nuit.
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[I. — APPAREILS DIVERS.

4. — Contréleur de rondes éleetrique.
Iappareil exposé a été étudié par le Service télégraphique. — Un contro-

leur du meme systéme établi pour 20 postes est en service depuis plusieurs
années a la gare de Paris (lst).

Cel appareil se compose d'un cylindre mi par un mouvement d’horlogerie
et faisant un tour en 12 heures; le mouvement d’horlogerie est 4 poids et du
type employé pour donner 'heure dans les petites stations.

Iin dessous de ce cylindre et monlés sur le bati qui lui sert de support se
trouvent autant d’électro-aimants qu’il y a de postes a conlroler; chacun de
ces électros est muni d’une armature en fer doux, fixée par une de ses extré-
mités sur un ressort de rappel en forme de lame, réglable au moven dune vis
et qui sert a la maintenir & une faible distance des novaux; lorsque 'électro
fonctionne, 'armalure est altirée el son exlrémité libre vient appuyer sur un
levier correspondant ; ce levier est terminé a l'extrémité opposée par un porte-
meche dans lequel se trouve inséré un petit faisceau de fils de soie dont la partie
inférieure plonge dans une auge commune remplie d’une encre spéciale com-
posée de blen on de violet d’aniline dissous dans un mélange de glveérine et
d’ean.

La fig. 28 (Pl. 7) représente une coupe transversale du contrilenr de rondes.

On recouvre tous les jours le cylindre d'une feuille de papier non collé qui
est divisée & Pavance de telle sorte qu'une fois appliquée sur le cylindre, les

intervalles des divisions paralleéles & sa base, correspondent chacuna I'un des

slectro-aimmants. — Les lignes paralléles aux génératrices du méme cylindre
sont espacées de maniére & correspondre & des intervalles de 10 minutes. —11

en résulte que lout point marqué sur la feuille déterminera d’abord quel est
Uélectro-aimant qui a fonctionné et ensuite I'heure exacte i laquelle 'armature
a été attirée.

Chaque poste a controler estmuni d'une petite boile en fontea Uinterieur de
laquelle se trouve un contact en argent fixé sur la masse de la boite, laquelle
est reliée & la terre, ou a un conducteur de retour ; sur le fond de cette mméme
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boite est placée une lame de ressorl isolée et sapprochant trés prés du premier
conlact fixe ; cette lame de ressort est en relation avec la pile, par I'intermé-
diaire d'un fil conducteur et de 'un des éleciro-aimants de Pappareil.

I est facile maintenant de se rendre compte du fonclionnement de
Iappareil ; chaque fois que'agent chargé des rondes passe devantun des postes,
il introduit dans la boite une clef spéciale dont il est porteur el fait faire un tour
a cette clef dans Uintérienr de la boite; cetlte mancuvre a  pour effet de sou-
lever la lame de ressort dont il a été parlé et de Papprocher du contact fixe en
fermant ainsi le circuit de la pile sur Péleciro correspondant & la boite. —
l’armature de cel éleclro est allirée, le porte-meche se souléve el la méeche
encrée vient produire un point sur le papier du cylindre enregislreur.

Le cylindre est muni, pour recevoir facilement le papier, de deux pointes
saillantes situées aux deux extrémités de la génératrice correspondant a
6 heures; deux repéres imprimeés sur la teuille doivent se placer sur ces pointes et
une lame mince de métal pereée de deux trous vient s’appliquer sur les hords
du papier pour le maintenir. Deux petits taquets articulés a charniéres et a
ressorts se rabaltent sur les deux bouts de la lune el Uappuient forlement
sur le eylindre: de plus. Paxe du cylindre est terminé par une manivelle
dont la poignée sengage dans le tron d'un plateau mu par horloge ;
¢'est au moyen de ce platean et de cette manivelle que le mouvement est con-
muniqué au cylindre par Ihorloge. Torsque la manivelle est engagée dans le
trou du plateau, le cylindre est dans une position définie par rapport aux
aiguilles; on peut done débraver le cylindre el le remelire en prise avec
I'horloge, sans jamais craindre de détruire le rapport qui doit toujours exister
entre les heures imprimées sur le papier et celles que marquent successivement
leg aiguilles.

Il faut, en effet, pouvoir débrayer le evlindre et le faire tourner i la main
pour enlever et remetire chaque jour les feuilles de papier; ce débrayage
s'obtient au moyen d’un coussinet mobile qui en se relevant permel de faire
glisser latéralement le cylindre en le dégageant de I’horloge.

On a du emiplover comine organe inserivant des meches de soie et de 'encre
d'aniline ; les meches de coton essayées primitivement filtraient les diverses
encres dans lesquelles elles plongeaient et il n'arrivait a la partie supérieure
que Je liguide qui tenaiten dissolution ou en suspension la matiére colorante.

La soie se teint directement sans mordant dans Paniline, cette particularité
a donné I'idée d’employer une meche en soie et de Uenere "aniline.
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15. — Avertisseur électrigue pour coffre-fort.

Pour garantir les caisses contre les tentatives de vol, la Compagnie emploie
le systeme d’alarme de MM. Bablon et Gallet dont le relais a élé modifié par
le Service télégraphique de la Compagnie. Ce relais consiitue I'organe essen-
tiel du systéeme ; il ferme le circuit local dune sonnerie lorsque le courant
qui le parcourt constanment augmente ou diminue d’inlensité.

Le circuil du relais esl composé de la maniére indiquée par le schema
(Fig. 29 — L. 7).

Le courant partant de 'un des poles de la pile parcourt d’abord I'électro-
aimant du relais, chemine ensuite par un (il de ligne jusqu’au coffre-tort, tra-
verse, dans ce coffre, un commulaleur-interrupteur, passe ensunite a travers
une bobine de résistance enfermée dans ce méme coffre el revient enfin au
deuxiéme pole de la pile par un deuxieme fil de ligne.

Les fils de ligne wont pas besoin d édre dissimulés, car si on les réunit on
si on les coupe, le velais fuil immédiatement tinter la sonuerie.

Lerelais (Fig. 30—PL.7) est constitué par un électro-aimant vertical au-dessus
duquel est suspendu, comme armalure, un eylindre creux en fer doux fendu
suivanl une de ses génératrices, afin d’éviter le magnétisme rémanent. Ce
cyvlindre est équilibré par un contre-poids qui tend a ’éloigner des noyaux de
Iélectro. Lorsque le courant normal circule dans cet électro, on régle dabord
le contrepoids de fucon que le L'}-’limlfn soit a4 moitié chemin de sa course et
ensuite la position d'une fourchette fixée sur I'arbre de ce cylindre de maniére
que les deux branches de cetle fourchette soient isolées d'une lame d'argent
placée entre elles.

Dans ces conditions, si on interromptle cireuit du relais, le eylindre-arma-
ture s’éloigne de I'électro, puisqn’il esl entrainé par son contrepoids el 'une
des branches de la fourchette vient toucher la lame d’argent, ce qui a pour
effet de fernier le cirenit local sur la sonnerie. Si, au contraire, on réunit les
deux conducteurs de ligne, on forme un court cireuit, la résistance du coffre-
fort se trouve éliminée et le courantangmente d'intensité ; Parmature est alors
plus vivemenl attirée et la seconde branche de la fourchette venant au contact
de la lame d’urgent le cireuit local de la sonnerie est encore fermé,

Le relais constitue donc un systeme équilibré, et toute eause extérieure qui.
en augmnentant ou en diminuant Iintensité du courant, rompra cet équilibre,
aura pour résultat immediat de faire tinter la sonnerie d’alarme.

Ce systéme offre sur lous ceux connus jusqu’ici avantage d’une sécu-
rilé incontestable et le principe peut en étre divulgué sans aucune crainle
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puisqu’il y a impossibilité méme pour un électricien de tenter 'ouverture du
coffre sans faire retentir la sonnerie ; il n’y a qu'une chose a {enir secréte, c'est
la valeur de la résistance intercalée dans le coffre et cetle résistance peul varier
dans de grandes limites.

Le commulateur-interrupleur placé dans le coflre est constitué par deux
lames de ressort habituellement en contact el reliées a la serrure de telle
sorte que quand la combinaison est brouillée, I'introduction d'une clef (meéme
de la véritable) et toute tentative d’ouverture ont pour effel de séparer les deux
ressorts et par conséquent de rompre le circuit. Lorsque la combinaison est
faile, le caissier muni de sa clef peul ouvrir le coffre sans faire tinter la son-
nerie.

En donnant une grande résistance a I’électro-aimant du relais, on a pu
actionner le sysleme au moyen des piles Leclanché ; en effet, en raison du
grand nombre de tours de fil que comportent les bobines, le relais est assez
sensible pour fonctionner avee quelques milli-ampéres.

Le principe du systeme appartient ainsi qu'il a été dit plus haut i
MM. Bablon et Gallet, mais le Service lélégraphique de la Compagnie de I’Est
I'a perfeclionné en imaginant le relais nouveau et en substituant la pile
Leclanché aux piles a sulfate de cuivre employeées primitivement.

Ces appareils sonit installés pour la protection d'un certain nommbre de coffres
et ont toujours donné de bons résullals.

16. — Appareils de correspondanee avee réduetion

du nombre de fils.

Les Compagnies de Chemins de fer fonl usage d’appareils électriques pour
correspondre d’un point & un autre des gares, notaminent pour les ordres &
donner & des postes d’enclenchement souvent éloignés,

Les appareils que nous exposons sont destinés i établir des correspondances
entre deux cabines d’enclenchements Saxby el Ifarmer dont les agents doivent
se concerter pour les manceuvres a faire.

Ces appareils consistent en tableaux dits iéeeplewrs et tableaux dils Zrams-
mettenrs | les récepteurs sont analogues aux tableaux de service en usage dans
les hotels: les transmetleurs comporlent simplement des poussoirs i ressorts
formant les contacts.

La particularilé intéressante du systéme consiste dans la réduction du
nombre de fils reliant les transmetteurs aux récepteurs On sait que, dordi-
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naire, il faut autant de fils qu'il v a de voyants a actionner; dans le systeme
étudié et adopté par la Compagnie de UEst, il suffit de 2 fils pour émettre
7* signaux.

Voici le principe dela combinaison réalisée :

Soit 4 boutons ftransmetteurs «, 4, ¢, d et 4 électro-aimants récepteurs
a’, V', ¢, d, reliés entre eux par les fils 1, 2, 3, 4, comme l'indique la fig. 31
(PL.7); si on presse sur le bouton /4, le courant partant par le fil 2 parcourra
I'électro-aimant & et reviendra an bouton 4 par le fil 3; mais une partie du
couranl pourra se diviser a travers les ¢lectro-aimants @', ¢" et @ en les par-
couranl en tension et reviendra également par ce chemin au bouton 4. Come
les 3/4 du courant passeront par ’électro~aimant 4" et que 1/4 seulement tra-
versera les éleciros @, ¢"et @', on comprend qu'il suffira de fajre usage d’un
courant de force appropriée pour que Uélectro §” fonclionne seul. Ce résultat a
élé atteint tres facilement dans les expériences qui ont été failes. mais on a
craint qu’en pratique les piles ne soienl pas toujours bien équilibrées el on a
préféré avoir recours au dispositif représenté (fig. 32 — PL. 7).

Les boutons lransmetteurs ¢, b, ¢ et d, sont a double contact. Les éleclro-
aimants récepleurs o, I, ¢/, d’ sont d'un systeme quelconque. Il a été adjoint
au dispositif primitif les commutateurs X et Y.

A Vétat de repos, les lignes 1 el 2 sont en communication avece les commu-
tateurs X et Y et les lignes 3 et 4 aboutissantaux lames de contact de ces com-
mutateurs se trouventisolées jusqu'ace qu'undes commutateurs en fonelionnant
vienne metire ces lignes en communication soil avec les éleclrosa’, ¢/, soil avee
les électros &, d” selon le commutateur qui aura agi. (Le schema indique
suffisamment la position que prendraient les deux lames fixdes sur Parmature
si celle~cl venail & étre attirée par I'électro du commutateur).

Supposons maintenant qu'on vienne & presser le bouton &; d'une part, la
ligne 2 sera mise en relation avee une pile dont le courant parcourra cette
ligne, traversera le commutateur Y et ira a la terre (pour ne pas surcharger le
schema, on 1’y a pus introduit les diverses piles dont le fonctionnement est
facile & comprendre). [armature du commutateur sera attirée, les deux lames
qui y sont fixées viendrontau contact des deux lames fixes placéesi leur ganche
et les lignes 3 el 4 se trouveront en communication avec les électros 6" el d’.

En pressant le bouton 4, on envoie le courant d'une deuxiéme pile sur la
ligne 3 qui, par le fait de 'action du commutateur, se trouve mise en rapport
avec I'électro-aimant 47; le courant de cetle deuxieme pile passera done par la
ligne 3, 'électro &’ et retournera a la terre.
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Ainsi, en poussant le bouton 4, on aura fail fonctionner seul 1'électro 0" ;
il ne reste plus qu'a disposer cel électro pour qu'il fasse mouvoir un voyant.

Comme nous "avons dit plus haut, les tableaux récepleurs sont du type des
tableaux d’hotel ; ils sont done constitués par des voyanls surmontant une
aiguille aimantée ; cetle aiguille oscille entre les bobines d'un électro-aimant
et est attirée tantot par U'une, lantél par Vautre de ces bobines suivant le sens
du courant qui les parcourt.

Pour que les dispositions de principe énoncées dans le schema soient
complétes, il ne reste plus qu'a concevoir un second jeu de boutons trans-
metteurs semblables aux boutons a, 4, ¢ el d el reliés de la meéme fagon
que les premiers aux lignes 1, 2, 3, 4. Les piles positives affectées aux com-
mutateurs sont raccordées aussi a ce second jeu de boulons, maisil v a une
pile négative (¢’est-a-dire fournissant un courant de sens contraire a la pile des
boulons a, b. ¢, d), affectée aux lignes 3 et 4 qui desservenl les électros des
voyants.

[l est done clair que , si les premiers boutons envoyant un courant positif
dans les éleclros font apparaitre les voyants, les seconds boutons envoyant un
courant négatif les feront disparaitre.

Lorsqu’il n’y a que 4 boutons el 4 voyants, on ne réulise pas d’économie de
fils puisque dans ce cas 2 7 =n*. mais il n’en est plus de méme si on angmente
le nombre des boutons. kn effel. on pourra, par exemple, actionner 36 voyanls
avec 12 fils seulement (z =6, 2 n = 12 et #* = 36).

Ce cas de 36 voyants est précisément celui qui a été choisi pour faire &
I'lixposition la démonstration pratique du systeme.

Pour cette démonstration, on a disposé 6 tableaux récepleurs ayant chacun
6 voyants: a chacun de ces tableaux est joint un commutaleur; ces appareils
sont reliés aux lransmetteurs par 6 fils communs et 6 autres f{ils affeclés
chacun aun commutateur, soit au total 12 fils {un treizieme fil a da étree ins-
tallé conune conducteur commun de retour, mals en pratique il est inutile,
c'est la Lerre qui en lient leu).

Dans Tinstallation réalisée a la gare de Paris, on a muni chaque tableau
récepleur d’une sonnerie qui tinte dées quun vovant apparait ou s'etface ; cette
sonnerie n'ajoute rien a la particularité du systeme, aussi wen a-t-on pas place
sur le tableau de démonstration.

Onremarquera que les transnietteurs (g, 33 el 34 — P1. 8) <ont munis chacun
de 12 boutons-poussoirs. 11 v a surchaque transimetteur 6 boutons blancs el 6 bou-

tons noirs; les uns comme les autres <adressent aux 6 voyants du tablean
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récepteur correspondant, mais les boutons blanes sont destinés a faire appa-
raitre les voyants et les noirs & les faire disparaitre; les uns servent i lancer
dans la ligne un courant positif, les autres un courant négatif.

En outre, on distingue sur chaque transmetteur 6 petites fenétres @, corres-

pondantaux séries de boutons ;

; derriere chacque fenétre apparait un signal ronge

lorsqu’on presse le bouton blanc correspondant; lorsqu'on presse le boulon
noir, le signal rouge disparait et laisse apparaitre un signal blanc. Cette dispo-
sition qui est purement mécanique et indépendante du systeme électrique a
pour bul de rappeler aux agents les commandements qu'ils onl envoyés afin
qu’ils n’oublient pas de les annuler en temps vouln, ¢’est-a-dire lorsque la ma-
neeuvre que 'on a eue a exéenter est lerminée.

Le commutateur (Fig. 35 el 36 — PL. 8) se compose essentiellement d an élee-
tro-aimant dont 'armature supporte 7 équerres en cuivre. Lorsqu'un courant
circule dans cet électro. l'armature se déplace et les T équerres viennent
appuyer Tlames de ressort sur 7bornesa conlacl. Six de ces bornes étant mises
en communication avee les voyants d'un tableau-récepteur, lorsque les lames
appuient sur les bornes, les électros des voyanis se trouvent ainsi en relation
avee des fils de ligne. La septiéme lame de ressort et la septieme borne de
conlact sont destinées & fermer le circuit d’une pile locale sur la sonnerie
trembleuse dont ila élé parlé plus haut.

17.—Moteur pour la maneuvre électrigue a toute distance

des disques ou signaux a vue des Chemins de fer.

(Systeme G. Dumoxt et Posten-ViNay).

La Compagnie expérimente depuis le mois d’Aoat 1880, dans sa gare du
Raincy, un moteur électrique dont nous présentons un modele a Péchelle
de 1/5°% 15lle va placer six de ces appareils dans différentes gares de son réseau
pour commander la maneuvre de signaux avaneés 4 plusieurs transmissions.

On a imaginé déja un assez grand nombre de disques électriques dans le
but d’éviter des difficultés de toutes sortes qui se présentent pour I'établisse-
ment et le bon fonetionnement des transinissions mécaniques, lorsque le signal
est placé o de grandes distances du point & protéger, lorsque les fils de trans-
mission doivent suivre des parties de voies en courbe, lorsqu’enfin le  signal
estiadeux ou plusienrs transmissions. L'emplor de Uélectricité permet aussi de
réaliser avee moins de dépense les enclenchements imposés avec les aiguilles,

ot de faire faire Lo maneuvee dusignal par le train lui-méme.

o
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Les disques électriques allemands comportent des rouages assez compli-
qués el qui s'usent rapidement en raison de la poussiére qui y pénelre forcé-
ment, quelque précaution que on prenne, et qui se loge dans les engrenages.
De plus, ces disques formenl un ensemble constiluant un appareil complet
qu’il faut substituer a I'ancien signal mécanique, dont aucune partie ne peut
étre utilisée.

Ce qui caractérise Pappareil de MM. . Dumont et Postel-Vinay, désigné
sous le nom de Moteur électro-mécanique, c’est qu'il peut s’adapler tres faci-
lement aux signaux existants de quelque genre qu’ils soient, de sorte qu'une
Compagunie de Chemin de fer peut utiliser tout son matériel et substituer a
peu de frais la manceuvre électrique a la maneuvre mécanique de ses signaux,
sans meéme (Uil soit nécessaire de les déposer. 11 suffit, en effet, de supprimer
la transmission et de placer a ¢o6té du signal le moteur qui est relié par un
fil télégraphique au poste ou aux postes qui doivent le manceuvrer.

Le systéme est basé sur le principe suivant :

Sile courant passe dans les bobines du moteur, le disque reste ouvert (vode
lihre): dés que le courant est interrompu, Parmature d'un éleclro-aimant, en
se déplagant, déclenche le mécanisme qui. par Iintermédiaire d’une chaine et
de deux poulies, fait faire un quart de tour a 'arbre du disque, celui-ci se met
done i Varrél (voie fermée).

SiLon ferme de nouveau le eireuit, un nouveau déclenchement se produit
et le mécanisme fait faire au disque un quart de Lour en sens inverse du pre-
mier; le disque se place donc a la position de woie libre ety reste jusqu’a ce
quune nouvelle rupture du circnit intervienne pour opérer un nouveau
déclenchement.

Les piles employées pour fournir le courant nécessaire sont du systeme
Leclanché. (Vest un avantage sur les systemes allemands qui ne peuvent
fonctionner qu'avec des piles au sulfate de cuivre dont I'entretien est plus
difficile et aussi plus couteux.

Ainsi quil a été dit plus haut, le moteur forme un tout relié an disque
par lintermeédiaire d'une chaine engagée el fixée sur deux poulies; 'une
d’elles est calée sur Varbre du disque, autre sur arbre du moteur. Ces deux
arbres sont ainsi solidaires et exécutent les memes mouvements(1).

(I) Sur le dessin (fig. 48 ) l'arbre du moteur est relié o celui du disgque par une bielle, mais on o remplace cet
organe de transmission par une chaine passant sur deux poulies.
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Micantsme pu Moteur. — Le mécanisme du Moteur se compose :

1" D'un arbie vertical portant deux cames servant a lui imprimer les mou-
vewents de rolalion convenables ; & la partie inférieure de cel arbre on a placé
une butée qui limite sa course 4 un quart de tour. (C’est cet arbre qui porte
la poulie commandant la chaine du disque):

2" D'une roue portant S dents d'une forme particuliére, calée sur un arbre
horizontal supportanl d’autres picces dont il sera parlé tout a I'heure: les
5 dents de cette roue concourent successivement au déplacement de I'arbre
vertical du moteur, lantét dans un sens, tantdt dans autre; a cet effet, les
deux cames de cet arbre (dont il a été question plus haut) sont placées I'une a
la partie supérieure, Pantre & la partie inférieure de la circonférence de la
roue. Siune dent se présente devant la came supérieure, elle la pousse : pen-
dant ce temps , la came inférieure se meut dans I'intervalle de deux dents.
Au déclenchement suivant, au contraire, c’esl la came inférieure qui est
poussée et la came supérieure se ment entre deux dents. La circonférence de
laroue & 5 dents tourne de droite i gauche en haut, et de gauche a droite en
bas;il en résulte que les mouvements communiqués & Parbre vertical par
Pintermeédiaire des cames sont alternativement de sens contraire.

MECANISME D'ENCLENCHEMENT ET DE DECLENCHEMENT. — [Jarbre horizon-
tal du moteur porte outre la roue 4 5 dents dont il a é1é question ci-dessus, un
trewil & encliguetage el une autre rowe & diz dents ; ces dents, de forme trapé-
zoidale, servent a relever un confrepouds qui, a chaque déclenchement, est
dégagé el permiel 4 I'arbre horizontal de faire un dixieme de tour. Dés que ce
contrepoids a été relevé il cale tout le systeme et empéche lout mouvement
en avant comme en Hl‘I'iéI‘i"-.

Le déclenchement électrique est double. c’esl-i-dire que 'armature de
Iélectro-uinant porte deux crochets pouvant étre en prise avec deux lepiers
relativernent légers. L'un de ces leviers est en prise lorsque Parmature est
au contact . 'autre lorsqu’elle est écartée; ils tendent tous deux a s'écarter
de Ta position d’enclenchement sous Vaction d’un contrepoids et fonetionnent
exactenient dans les memes conditions, ¢'est-a-dire que leur déplacement a
pour effet de fuire tourner d’un dixieme de tour Uarbre horizontal.

Ces leviers sont alternativement réenclenchés par des goupilles implantées
alternativement sur les deux faces de la roue a dix dents trapézoidales.

(Vest le déplacement de ces leviers qui permet Péchappement du contre-
poids calant ; cet échappement a été réalisé d’une fagon tres simple : I'arbre de
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pivotage desleviers est entaillé; lorsque le levier se reléve, cetle entaille se pré-
sente devant un bec solidaire du contrepoids calant et le laisse passer; sile
levier esl enclenché , le bec repose, au contraire, sur la partie ronde (non
enlaillée) de Parbre de pivolage et se trouve ainsi retenu.

Surle treuil est enroulée une corde métallique au bout de laguelle est
attaché le poids moteur.

Ajoutons enfin que la roue i cing dents du Moteur porte sur une de ses
faces dix becs en bronze qui viennent sappuver tour a lour sur la partie
ronde de 'arbre de pivotage du contrepoids calant: cel arbre est également
entaillé ; lorsque le contrepoids sabaisse, I'arbre de pivotage tourne, l'entaille
se déplace et laisse passer le bec de la roue a cing dents.

Foxcrionseuent. — Suivons les différentes phases du déclenchement total,
et, pour cela, considérons le disque dans sa position darrét (vode fermde) :
aucun courant ne passe dans les bobines de I'électro-aimant, un des leviers
déclencheurs est relevé; 'autre est retenu par le crochel correspondant de
P’armature.

Pour ouvrir le disque, c¢’est-a-dire pour le metlre a woie libre , on ferme le
circuit et :

(@) — L’armature de électro-aimant est attirée ;

(0) — Le levier qui était retenu se trouve dégagé; il se reléve, son arbre
de pivotage tourne et son entaille dégage le bec du contrepoids calant ;

(¢) — Le contrepoids calant tombe ; I'entaille de son arbre laisse passer un
des dix becs de la roue a cing dents ;

(@) — I’arbre horizontal du moteur, entrainé par le poids, fait un dixieme
de tour, et, pendant qu'il exécule sa rotation, il se produit les effets suivants

— La roueacing dents pousse 'une des cames de arbre vertical du

moteur ; cet arbre fail un quart de tour et entraine dans son mouve-
ment Varbre du disque;

— La roue i dix dents trapézoidales fail un dixieme de tour, puisqu’elle
est solidaire de I'arbre horizontal du moteur, et l'une de ses denls releve le
contrepoids calant de telle sorte que le bec suivant de la roue i cing dents
rencontre la partie non entaillée de Iarbre de pivotage et se cale ;

— L une des goupilles implantées snr cette méme roue a dix dents abaisse
le deuxieme levier déclencheur et le mel en prise avec le crochet Correspon-
dant de Parmature de I'électro-aimant ; ce qui a pour conséquence le calage
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du contrepoids calant, puisque I'arbre de pivotage du levier présente sa

partie non enlaillée devant le bec de ce contrepoids.

Les choses sont ainsi reinises en élal; toul le systeme est calé et le disque
est mis a la position de voie lilire.

SiTon rompt le circuit, les mémes effets se reproduiront, mais ils auront
pour cause le déclenchement de 'autre levier; la came aclionnée sera diffé-
rente et le disque se metlra a la position de wvoie fermée, parce que arbre
vertical du moleur aura tourné d'un quart de tour en sens inverse,

Les phases du réenclenchement seront exactement les meémes.

NOMBRE DE MANMUVRES possiBLES. — A chaque déclenchement, 'arbre
horizontal du moteur fait un dixiéme de tour; un tour complel du treuil
correspond donc & cing ouvertures el cing fermelures du signal. Le treunil
ayant 0,10 de diametre , un lour de corde exigera une longueur de 0™,315 et

0,315 -
. :Im IR
o2 = 0" 0315

Si le poids est mouflé une fois, la hauteur de chule ne sera plus que de
0m,0157.

Dans les essais faits a la Comnpagnie de I'Est, la corde élait renvoyée par
une poulie placée sur le sol et allait passer sur une autre poulie fixée an
sommel de la colonne du disque, c¢’est-a-dire a une hauteur de 3™ (voir le

la chute du poids sera a chaque déclenchement de :

dessin (fig. 38 —P1. 9). On obtenait ainsi, en raison du mouflage, un nombre de

O—a}.ﬁ_ 191 ce qui esl plus que suffisant dans la plupart

des cas pour une période de 24 heures, si on suppose que l'on remonte le
poids une fois par jour seulement.

manceuvres égal a

Ce remontage n’entraine d'ailleurs aucun frais de personnel, puisqu’il est
fail par 'agent chargé d’éteindre et d’alluiner la lanterne du signal.

On pourrait obtenir un plus grand nombre de mancuvres sans avoir 4 opérer
de remontage ; il suffirait, en effel, de guider la descente du poids le long d’un
poteau spécial suffisamment élevé; on augmenterait encore ce nombre de
mancuvres si on le jugeail nécessaire, en mouflant deux, trois ou quatre
fois le poids moteur qui, bien entendu, deviendrait denx, trois ou quatre fois
plus lourd. Mais, nous le répétons, dans la plupart des cas. le signal lui-meéme
peut servir de support au poids moteur.

CAUSES DE DERANGEMENTS. — Llarbre horizontal du moteur porte un doigt
qui entraine une roue dentée analogue aux croix de malte des appareils d'hor-
logerie ; cetie roue se déplace d'une dent a chaque tour du treuil et elle porte
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une goupille qui vient rompre le circuit du fil de ligne, lorsque le poids
moleur esl arrivé &4 fin de course. Le disque se met done dans la position de
wote fermeée et par suite, la sonnerie de controle linte constamment au poste
de manceuvre. Le signal restera dans cette position jusqu'a ce que on soit
venu remonter le poids.

Dans aucun cag, les dérangemenls qui peuvent se produire ne compro-
meltront la séeurité de la circulation: en effet :

1? Sl y a perte du courant a la terre, el si celte perte est insignifiante,
le disque fonctionnera, mais la pile se polarisera. Si, au contraire, la perte
est complete, le circuil ne pouvant plus se fermer par I'électro-aimant, le
courant .ne passera pas dans le moteur et le disque se mettra dans la position
de voiz fermée : les trains pourront étre arrélés ou retardés , mais la sécurité
ne sera pas comprouise

2" Si la pile manque, le disque se metlra encore a arrél ;

3% Sl se produit une rupture du fil de ligne, il y aura encore cessation
de courant el le signal se metira a Parrét. ((Uest d’ailleurs ce qui se produit
actuellement avec les disques mus mécaniquement, lorsque le fil de traction
vient a se rompre). On est prévenu a la gare de ces mises a larrél inlem-
pestives par le tintement continu de la sonnerie de controle ;

4° Si la foudre brile le fil de la bobine de [électro-aimant (bien que le
moteur soil wuni d'un paratonnerre), le disque se mettra encore dans la
position de voie ferinée

9" Si des courants atmosphériques trop faibles pour détériorer I'appareil
circulent dans les bobines de électro-aimant, leur durée sera en tous cas
tres courte. S1 le disrjue est & Parret, le couranl alinosphérique pourra ., en
attirant Parmature de I'électro, produire un déclenchement qui mettra le
disque a voie lihire, mais des que 'influence de ce courant aura cessé, ¢’est-a-
dire une ou deux secondes apres, le disque se replacera a I'arrét. Si, au con-
traire, le disque élait & vode libre, Délectricité almosphérique, si elle est de
sens contraire i celle de la pile pourra comnbattre un instant Paclion de celle-
ci el produire un déclenchement qui mettra le signal & U'arrét, mais aussitot
que le couranl altmosphérique aura cesse dlagir, le signal se tournera a voie
lthie ;

6" La corde peul se rowpre et le poids moteur tonibe. Dans ces condilions,
le disque ne pourra plus étre manceuvre. :

S'il est a Varrét, 1l v restera. ce qui n'offre aucun inconvénienl au point de

viue de la sécurite,
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Sl était & wode libre auw moment ou la rupture de la corde vienl a se pro-
duire. on peul, grace a une disposition fort simple, le forcer 4 se remettre
immeédiatement a 'arrét : en quittant le treuil, la corde passe sur uune poulie
de renvol fixée sur le sol et se dirige ensuite au sommet du disque (ou d'un
poteau spécial) out elle passe sur une nouvelle poulie. La poulie inférieure est
articulée dans une chape qui porte un contrepoids tendant a mettre le disque
a l'arrét. Lorsque la corde est en bon état et que le poids moteur la tend,
elle opére une traction sur la poulie inférieure articulée et maintient le
contrepoids relevé ; si cette corde vienl a casser, le conlrepoids est libre de
s’abalsser et le disque est immeédiatement mis a arrét.

Toutes les précautions sont donc bien prises el lous les cas de dérangements
ont été prévus.,

MANGEUVRES DES DISQUES A PLUSIEURS TRANSMISSIONS.— La maneuvre d’un
signal peut se faire de différents points ; il suffit pour cela d'intercaler sur le
fil de ligne autant d’interrupteurs qu'il v a de postes de maneuvre. — Le
signal ne se mettra a voie libie qu'autant que ces interrupteurs seront tous
sur contact, ¢’est-a-dire qu’autant que le courant fourni par la pile trouvera
un circuit fermé.

Le modele d'interrupteur adopté par la Compagnie de I'Hst est essentielle-
nment robuste et 11 a été combiné de facon a pouvolr étre placé dans un abri
en tole galvanisée fixé sur le poteau qui supporte déja la sonnerie trembleuse
de contrdle.

Cetinterrupteur se compose d'une forte poignée de hronze portant un con-
tacl & ressort qui glisse sur des pieces de cuivre de maniére a produire un
décapage a chaque uanceuvre.

La manceuvre automatique du disque, par suite du changement de position
des aiguilles, a également été réalisée d'une fagon tres simple : le levier
d'aiguilles guide une tringle qui déplace un contact 4 ressort et rompt ainsi
le circuit, ce qui a pour effet de mettre le disque a Tarrét, ainsi qu’il a été
expliqué plus haut.

Le nioteur systeme G. Dumont et Postel-Vinay actionne depuis le 7 aout
1886 le disque avance de la station du Rainey (cote Paris). Les résultats ont
absolument répondu aux espérances.

Les figures 37 et 38 (PL. ) reprasentent le moteur de face ol de coté ainsi que
Pensemble d'un disque et de son moleur,
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18. — Répétiteur optigque.

Pour le controle des disques, on emploie généralement des sonneries trem-
bleuses ; toutefois, dans le cas ont les appareils de contrdle sont placés dans les
cabines d’enclenchement systéme Saxby, le bruit produit par des sonneries
serait tel que l'aiguilleur chargé de la manceuvre des leviers, n’entendrait
plus les signaux provenant du dehors.— On a done élé conduit a étudier un
appareil de controle s’adressant aux yeux el non plus a Poreille.

Le répétiteur oplique que nous avons éludié et appliqgné se compose d’un
¢lectro-aimant placé dans le circnit d'une pile et du commulateur du signal
a contréler; lorsque le signal est & 'arrét et que, par conséquent, son com-
mutaleur est au conlact, le courant passe dans I'électro du répétiteur, qui
agit sur une armature aimantée pouvant pivoter sur un axe placé entre les
branches de I'électro ; eette armature porte un disque léger recouvert sur les
trois quarts de sa surface d'un papier blanc et sur l'autre quart d’un papier
rouge. — A D'étal de repos, Parmalure, sous Paclion d’un pelil contrepoids,
se tient verticale et le disque présente une partie blanche derriére une fenétre
pratiquée dans la boile de "appareil ; mais, quand un courant circule dans
I'électro, 'armature pivote et se place horizontalement (ses deux exlrémités
en regard des poles de I'électro); ¢’est alors la partie rouge qui est visible a
travers v fenétre el indique ainsi que le signal est & arret.

Llappareil (Fig. 39 — PL 9} est complété par un petit paratonnerre a pointes
et o papier.
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[TI. — CHRONOMETRIE.

19. — Remise a 'heure des horloges a grande distanee
par Pintermédiaire des fils télégraphigques.

Depuis longtemps déja, les régulateurs placés en différents points de la gare
de Paris sont remis i heure électriquement par la grande horloge le la tagade.
Cetle régulalion s’opere une fois par heure, suivant le systéme de MM. Redier et
G. Tresca, qui corrige seulement Iavance, mais qui a I'avantage de ne pas
demander de modification du rounage. En principe, ce systéme consiste &
arréler échappemient de ’horloge si elle a de I'avance, tout en laissant le pen-
dule conlinuer ses oscillations: cet arrét de 'échappement a pour durée la
valeur de 'avance qu'avait prise 'horloge; des que I’échappement est rendu
libre, le pendule agit de nouveau sur le rouage et I’horloge reprend sa
marche,

(e systéme ayant donné d’assez bons résullats, on a eu l'idée de 'appliquer
a grande distance. En effet, il a paru qu'il suffisait, en se servant des fils télé-
graphiques, d’envoyer un courant dans des horloges placées a Troyes et &
Vesoul pour les remettre a la méme heure que celle de Paris. Cetemprunt des
fils ne devait causer aucune géne au service des dépeéches puisque sa durée
devait étre tres courte (5" toutes les 12 heures ). Toutefois, Iapplica-
tion n’était pas sans entrainer quelques complications dans les organes ; voici
comment le probléme a été résolu par le Service télégraphique de la Compa-
gnie de I'Est.

Il s’agissait tout d’abord de réaliser I'isolement des appareils télégraphiques
et la mise en cominunication des horloges avec la ligne pendanl 5 toules les
12 heures:; on ne pouvait songer a faire manceuvrer un commutateur par les
agents des gares qui auraient le plus souvent oublié cette manceuvre, et ¢’est

aux horloges elles-mémes qu’on a demandé cette cominunication antomatique.
Voici comment

Commutatcur.

Chaque horloge est munie d’un commulatenr consistant en un électro-
aimant sur Uarmature duquel sont fixés deux ressorts isolés Pun de Pautre et
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reliés aux fils de ligne; en temps normal (c’est-a-dire lorsqu’ancun courantne
traverse I'électro) les ressorts sont au contact de deux butoirs reliés au poste
télégraphique ; dans ces condilions, les courants cheminant dans les fils de
ligne sonl dirigés sur le poste télégraphique et I'échange des dépéches peut
s’effecluer; mais si un organe spécial ma par Phorloge el donl nous parlerons
plus loin vient & fermer le circuit d'une pile locale sur 1'électro, 'armature
entrainera les deux ressorts qui quitteront les premiers butoirs et viendront
au contact des deux autres qui sont en communication avee 'organe de remise
a 'heure. Le poste télégraphique se trouvera alors isolé des lignes qui seront
affectées au service de I'horloge tant que 'armature sera altirée, ¢’est-a-dire
tant que le courant de la pile locale circulera dans I'électro.

Le courant de la pilelocale est fermé sur I'électro-aimant par Pintermédiaire
d’'un levier venant au contact d'un ressort; ce levier est aclionné par un sys-
teme de limacons montés sur la roue de cadran et sur la chaussée du mou-
vement de I'horloge ; le contact produit dure 5 minutes, ¢'est-a-dire 3" avant

12 heures et 2" apres 12 heures.
Horloge disteibutrice.

(’est une horloge spéciale, placée & Paris, et parfaitement régularisée qui
remet a 'heure les horloges du réseau. A celeffet, ellea été munie des organes
représentés fig. 40 — (P1.9).

~La roue R fait un tour en une heure; la goupille ¢ agira donc toutes les
heures sur les leviers @ el 4 destinés a fermer le circuit de la pile I’ sur la
ligne télégraphique ; mais, ainsi que Uexamen de la fig. 1 le démontre, ce
circuit ne pourra étre complété qu'antant que 'armature A, du commutateur
E sera venue au contact du buloir A. Or, Pattraction de cetle armalure A, par
I’éleciro I, ne peut avoir lieu que toutes les 12 heures, parce que le circuit
de la pile I’ ne peut étre fermé que par U'intermédiaire du levier C et du res-
sort 77, et que les leviers ¢ et 4 sont commandés par le limagon porté sur la
roue S, laquelle fait un tour en 12 heures.

Ainsi les leviers ¢ el 7 ont pour fonction de fermer et d’ouvrir le circuil de
la pile I sur I'eélectro K. c'est-i-dire de wettre pendant 5 minutes la ligne
télégraphique en communication avee I'horloge, de facon i permettre & celte
derniere d'envoyer par Uintermeédiaire des leviers @ et 4 un couranl qui, par-
courant la ligne, traversera les organes électriques des horloges placées sur
differents points du réseau. Nous verrons connnent ce courant qui dure (607,
agit pour reniettre ces horloges a la meéme heure que I'horloge régulatrice

placée a Paris.
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I’ensemble des deux leviers @, 4 et d’un ressort » constitue le contact ou
cominulateur systéme Madeleine; ce commutaleur pernet de fermer el
d’ouvrir un circuil & un moment précis et pendant une durée déterminée;
son fonetionnement est le suivant : la goupille g (Fig. 40) commence par sou-
lever les denx leviers dont les bras ont une longueur un peu différente; la
roue R, et, par suite, la goupille g, conlinuant leur mouvement, le levier b
dont le bras est le plus conrt, échappe le premier et vient tomber sur le
buloir B en se mettant au contact du ressort 75 607 apres, le levier @ échappe
a son tour, et, come son extrémité est garnie d’'une matiére isolante ¢, et que
sa longueur est un peu plus grande que celle du levier 4, en tombant, il écarte
le ressort 7 du levier & et interrompl le conranl. Aprés un tour complet de la
roue R, le méme effet se reproduit : les deux leviers sont soulevés par la gou-
pille g et retombent 'un apres lautre a 60 d’intervalle.

Le fonctionnement du commutateur dépendant de la roue S est absolument
le meéme; mais les leviers sont remontés et lachés par un limacon au lieu
d’étre mus par une goupille.

[7horloge distributrice, quoique ayant une marche trés réguliére, a été pour
plus de streté reliée électriquement a la grande horloge de la gare de Paris:
elle est donc elle-meme remise a 'heure de la meéme fagon que les horloges
du réseau qu'elle commande & son tour. La seule différence consiste en ce que
Ihorloge distributrice est régularisée toutes les heures tandis que, comme nous

lavons dit plus haut, les horloges du résean ne le sont que toutes les
12 heures.

Horloges du réscau ou récepirices.

Ces horloges sont du type habituellement employé dans les gares, avee cette
différence qu’elles ne sont pas pourvues de grand cadran extérieur.

Chacune de ces horloges comporte le commulateur décrit plus hant. Ce
commutateur est actionné par une pile locale de la meéme fagon que celui de
I'horloge distributrice.

Comime nous 'avons déja dit. le systéme de remise a ’heure consiste a
arveler la roue d’échappement, de telle sorte que le balancier continuea oscil-
ler librement indépendamment du rouage. I'horloge doit étre réglée de manisre
& ne jamais retarder: on sarrange done pour lui donner une tendance i
Pavance.

(Zest a 11 h. 59" que 'horloge distibutrice envoie un courant d’une durée
de 60" qui, pur conséquent, cesse a 12 heures: le courant traverse 1'électro £
(Iig. 41 —PL. L0) et tend & attirer armature A; mais cette derniére ne pourra
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obéira cetteatiraction que lorsque le brasdelevier B sera tombé dans Pencoche
du limacon (i, ¢'est-a-dire lorsque 'horloge a régler marquera 12 heures juste ;
dés que I'armature pourra s’approcher de I'électro I, elle entrainera le levier
B qui retiendra par son crochet la goupille g fixée sur la fourchelie F; cette
dernidre se trouvera donc arréiée et 'horloge restera & 12 heures, jusqu’a ce
que le courant cessant de passer dans 'éleclro Ii, le ressort R releve l'arma-
ture et dégage la goupille ¢; a ce moment précis, I'horloge distributrice etles
horloges a régler marqueront toutes 12 heures, et ces derniéres se remettront
en marche puisque leur balancier,donl les oscillations n’auront pas cessé, aura
de nouveau action sur la fourchette I qui sera dégagée.

On voit que les dispositions prises ne permeltent de corriger qu'une avance
de 60" toules les 12 heures, ¢’est-a-dire de deux minutes par jour: mais cette
limite est plus que suffisante. car les horloges qui varieraient davantage seraient

retirées du service.

Commutateur de sureté,

Puisqu’on emprunte la ligne télégraphique , il faul avant toul que | dans le
cas d’arret ou de dérangement de I'horloge, les commmunications ne soient pas
interrompues.

On n'a done pas relié directement les lignes aux armatures A (fig. 40); cette
relation est établie par Pintermédiaire du commutateur (fig. 42 — 1. 10).

Cet appareil consiste essentiellement en une roue R en matiere isolante,
portant sur sa circonférence des lanmes métalliques destinées i établir des com-
munications entre les divers {rotteurs qui appuienl dessus. En temps normal,
leslignes se trouventen connnunication avec le poste télégraphique par U'inter-
médiaire du commutateur (fig, 40} mais si, aw moyen d'une manivelle, on fait
faire un huitieme de tour a la roue R (fig. 42), les lignes se trouvent mises en
relation directe avec le poste télégraphique, et le comniutalenr (fig. 40) est
isolé du circuit. Comme cet appareil (fig. 420 ne doit servir quen cas d’arret
ou d'avarie aux horloges, la manivelle est maintenue par un scellé qu’on hrise

en cas de besoin en justifiant de la nécessite.

La fig. 43 PL. 10} donne le schema général des conmmunications éleclriques
nécessaires pour la réalisation du systéme de remise a Fheure par I'électri-
cité en employant les fils télégraphiques.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires


https://www.cnam.fr/

~— EXPLOITATION — 43

20. — Bistribution de Pheure par Vélectricité.

Lesappareils étudiés a la Compagnie consistent en nun distributeur et un
récepleur électriques ; cesappareils sont destinés a actionner surtout les grands
cadrans placés souvent loin de 'horloge (ui les commande ; dans ces conditions,
Pétablissement el Pentretien des transimissions mécaniques sont couteux el en
outre la bonne marche de I'horloge peut étre compromise.

Drun autre colé, la distribulion électrique permet, dans certaines gares,
d’actionner plusieurs cadrans parun régulatenr de moyenne dimension alors
que la transmission mécanique exigerait une tres grosse horloge ; on peutdonc
réaliser parfois une économie notable par emnploi de Pélectricité.

Jusqu’ici on a généralement fait usage de piles au sulfate de cuivre pour
actionner les cadrans électriques, ilnous a paru préférable d'employer des piles
Leclanché dont Pentretien est beaucoup plus facile et plus économique. Il a
fallu pour cela réduire le nombre el la durcée des contacts et faire usage de
bobines plus résistantes que celles qui sonl ordinairement adoplées pour les
horloges électriques.

Les contacts sont envoyés Loutes les 30 secondes et ontune durée d’environ
Iseconde a 1seconde 1/4: il va done 120 contacts émis pendant 1 heure, et
2.880 contacts par 24 heures. Si chaque contact dure 1 seconde 1/4, pour une
période de 24 heures, la pilene sera 4 cirenit fermé que pendant 3.600secondes
ou une heure seulement. Dans ces conditions, la pile Leclanché se comporte
trés bien car, la période de repos étant lres longue par rapport a celle du travail,
la dépolarisation peut %effectuer normalement.

Distrisurevk. — Le distributeur repose sur un principe essentiellement
nouveau ; les contacts sont établis par échappement lui-meme et n’empruntent
aucune force au mouveient.

Cel échappement est du systeme dit @ chevilles; la roue d’échappement
porte 30 chevilles et fait un tour en une minute; sur l'une de ses faces se
trouvent implantées, perpendiculairement i son plan, 28 chevilles ; sur l'autre
face se trouventles deux dernicres chevilles qui sont situées i Uextrémité d'un
meme diametre : le systeme d’échappement est double, 14 des 28 chevilles
placées sur la premiére face de la roue passenl allernativement entre les bran-
ches du premier échappement : a la double oscillation suivante du pendule, les
branches du second ¢chappement agissent sur une des deux chevilles placées
surla seconde face de la roue, puis le premier échappenient reprend les 14 che-
villes suivantes et ainsi de suite.
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Ainsi done, le pendule actionne deux échappements calés sur le méme
arbreel dont I'un bat dans le vide quand l'autre est en prise avec les chevilles ;
si T'on congoit alors : 1% Que Pune des branches du second échappement soit
montée sur une piéce isolante et qu’elle soit reliée a 'un des poles d’une pile ;
2" Que le massif du mouvement d’horlogerie soit raccordé a un fil de ligne,
chaque fois que cet échappement rencontrera une des chevilles dela seconde
face de la roue, il fermera le circuit de la pile sur la ligne pendant tout le
temps qu’il sera en prise avec celte cheville; les deux chevilles de la seconde
face étant aux extrémités d’un meéme diamétre et la roue faisant un tour en une
minute, il ¥ aura deux contacts par minulte, soit un toules les 30 secondes.

ReceptEUR. — Le récepteur ou compteur électro-chronomélrique qui com-
plete le systéme emprunte forcément les dispositions générales depuislongtemps
étudiées pour ce genre d'appareil; il présenle cependant quelques particula-
rités nouvelles.

Ce récepteur esl constitué par une roue a rochet de 120 dents sur laquelle
agissenl 3 cliquets.

Deux de ces cliquels sont montés surl’armature de I'électro-aimant, le pre-
mier dit cliguet d’avancement est articulé sur Parmature el équilibré par
un contrepoids. Lorsque Parmature est attirée sous action du courant, ce cli-
quet recule par rapporta la roue & rochel el vient se meltre en prise avee la
denl précédant celle quiil vienl de quilter; lorsque le couranl cesse el que
Parmature s'éloigne de 'électro, le cliquet en reprenant sa position premiere
fail avancer la roue d’une dent. Comme le distributeur envoie un courant
toutes les 30 secondes el que la roue a 120 dents, celle-ci fera un tour coniplel
en une heure: lorsquele premier cliquel estau repos, il appuie son extrémité
recourbée contre la pointe d’une vis calante ; de cette facon, toul mouvement
du rochet est impossible si un courant électrique n'intervient pas.

Le second cliquet, fixé aussi sur Parmature, sert i empécher les mouvements
du rochet pendant le débrayage du premier cliquet, ¢’est-i-dire lorsque le cou-
rant passe dans U'électro ; ce second cliquet suit exactement les mouvements
de 'armature dont il est solidaire et vient se placer entre deux dents pendant
le passage du courant ; Parmature en se retirant entraine ce cliquet el permet
alors avancement du rochet.

Ainsi done, le premier eliquet a deux fonctions :

1" 11 fait avancer le rochel

2" 11 s'oppose au déplacement en avunt du rochet pendant les interruptions
du courant.
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Le deuxiénie cliquet s’oppose au déplacement en avant du rochet pendant le
passage du courant.

Quant au troisieme cliquet, il pivote entre platines el a pour fonction de
s’opposerau déplacement en arriere du rochet pendant les passages aussi bien
que pendant les interruptions de courant.

Lia roue & rochet est done toujours calée el ne peut jamais avancer que lors-
quil y a éfablissement et ensuite rupture du courant; cel avancement ne
peut étre que d'une dent a la fois. Ce calage est trés important, car le vent ne
peut pas faire avancer ni rétrogader les aiguilles.

Dians ce nouvel appareil, on a évité emploi de ressorts; I'armalure et les
cliquets sont équilibrés par des contrepoids ce qui rend impossible le déré-
glage.

Ce compteur ne comporte pas de minuterie; 'axe de lauroue a rochet pro-
longé an dela de la platine regoit un plateau que on raccorde avee la minu-
terie que possede toujours le cadran a actionner,

En raison du calage que nous avons recherché et obtenu, ila fallu monter
le rochet d™une maniere spéciale pour pouvoir remettre 4 ’heure les cadrans,
A cel effel, le rochet-est monté a frottemenl doux sur son axe el regoit un
cliquel qui est en prise avec une petite roue dentée tixée sur 'arbre de con-
duile de 'horloge. Pour remettre 'horloge & 'heure, il suffit alors de soulever
le cliquel et de faire tourner la roue dentée.

Les appareils de distribution exposés ont été construits dans Patelier du Ser-
vice Télégraphique.

2]. — dEils de beuf a aiguilles-repeéres.

Les @ils de baul dont la Compagnie fait usage, sont construits dans les
ateliers du Service Télégraphique. Outre leur prix de revient tres réduit, ils
présentent Pavantage d'une fabrication Llrés soignée et d’une marche tres
réguliere, chose essentielle dans un burean télégraphique.

Une disposition nouvelle a été adaptée a ces pendules =ans modifier en rien
le Lype courant. Il s’agit simplement de deux aiguilles de cuivre pouvant
tournera la main indépendamment I'une de Pautre. Ces deux aiguilles sup-
plémentaires sont montées sur le verre ducadran, qui est percé a cet effet.

Lav pendule ainsi constituée est placée dans les guérites sémaphoriques (Ser-
vice du Block-System] et chaque fois quun train passe, agent du sémaphore
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place un des index de cuivre en regard de I'aiguille des minutes de la pen-
dule. Si un second trainse présente, sans que la section soit débloquée, Pagent
peut juger du temps que s’est écoulé depuis le passage du premier train et
laisser circuler le second en se basant sur espacement temporaire, en se con-
formant aux prescriptions trés formelles de nos réglements,

Nous avons dit que les pendules sont munies de deux index de cuivre, ils
portent chacun une inscription gravée et sont affectés 'un a la voie I, I’autre
a la voie I[.

LillaImp. L. Dasel,
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NOTICES
SUR LES OBJETS PRESENTES

i\
L'EXPOSITION UNIVERSELLE DE 1889

PAR LE SERVICE DE LA VOIE.

L’exposition du Service de la Voie se trouve classe 61 (Matériel de Chemins
de fer) :

1° A découvert, contre le pignon du Palais des Machines, c4té de I’Avenue
de Suffren ;

2° A couverl, sur la Galerie intérieure du Palais des Machines, c¢6té de
I"Avenue de Suffren.
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PROGRAMME
GENERAL.

PREMIERE PHASE
D' EXHCUTION.

4 — VOIE —

voies pour le tringe el la formalion des trains de marchandises, et une gare
d’échange commune avec le Chemin de fer de Grande Ceinture.
La planche IT représente les dispositions nouvelles qui sont en cours d’exé-

cution.
Agrandissement de Ia garve de Paris,

Les travaux i faire pour 'agrandissement de la gare de Paris sont compris
dans un programime général qui a été approuvé par une décision ministérielle
du 12 Mars 1887,

Précédemment, la Compagnie avail effectué un premier grand travail quia
consislé a dégager la sortie de celte gare par Uétablissement de 6 voies entre
le pont de la rue Lafavette et le pont de Ia rue Philippe-de-Girard, el par la
reconstruction des ponts de ces deux rues.

L’ancien pont de la rue Lafayelle qui donnait passage a 4 voies se préte
aujourd’hui a I'établissement d'un faisceau de 17 voies.

Vers la méme époque, c'est-a-dire de 1878 a 1883, on a installé le Service
de la Traction dans un grand hatiment construil dans l'angle mort qui se
trouve & gauche entre les rues Lafayette et d’Alsace.

Le programme de 1887 comprend linslallation des Services de 'Adminis-
tration , de la Direction, de la Comptabilité, de la Voie, de I'iconomat , en
dehors du périmeire de la gare el par suite atfectation de ce périmetre aux
seuls besoins de I'Exploitation.

Ces travaux, évalués a pres de 20 millions, seront exéculés en plusieurs

phases.

La premiére phase a été consacrée au coté de Uarrivée.

Les batiments du Service de la Douane et ceux dn Service des Messageries
ont éLé démolis, et ces Services onl été reportés dans des batiments nouveaux
qui sont mis en communication directe avec le fanbourg St-Martin au moyen
d™ane rue nouvelle.

Ces nouveaux batiments sont situés derriere des maisons de rapport, appar-
tenant a la Compagnie, qui existenten fagade sur le faubourg St-Martin, el
qui pourront étre démolies plus tard, si de nonveaux agrandissements devien-
nent indispensables.

Eu égard 4 cette éventualité, la halle et les bureaux des Messageries ont

616 éludiés de manitre a pouvoir élre déplacés | sans qu’il soit nécessaire de

les démonter.
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Ces deux bdtiments spéeiaux fonl lobjel des planches 111 el IV,

Halle des Messageries @ Uarrivie. — La halle des Messageries a larrivée
est entierement métallique. '

Les fermes sonl espacées de5™.00, elles ont 15™,60 de portée entre les faces

extérienres des piliers, el présentenl des auvenls faisant saillie de 4™,035 de
chaque colé du batiment. Les piliers el arbalélriers des fermes, ainsi que les
auvents, sont solidaires. Les fermes sont relides au moyen de sabliéres et de
pannes supérieures supportant la couverture. Du colé de la cour des mar-
chandises, les travées sont fermées de deux en deux par des parois en tole de
2 ™, rivées aux piliers; les travées intermédiaires sont munies de fermetures
en Lole d’acier ondulée. Une cloison longitudinale surmontée d’une grille et
munie de fermelures de méme systeme, divise le baliment en deux parlies
pour faciliter le fonctionnement du service de I'Octroi.

La couverture est en tole ondulée galvanisée reposant sur les pannes. our
empécher la chule des eaux de condensation produites par les temps froids
el humides, on a interposé entre les rangées successives de feuilles de tole,
des crochels spéciaux permetlant aux goulles deau de s’écouler du dessous
d’une Lole supérieure sur le dessus de la tdle inférieure. Les eaux sont recueil-
lies pardes chéneaux en fonte. Le comble comporte un lanternean vitré avec
chassis ounvrants.

Le poids lotal des fers du batiment est de 132,000k | et le poids par métre
carré de surface converte , y compris les auvents , est de 74k-,26.

La construclion a élé faite en 1888-188D par MM. Baudet, Donon et Cie .

Bureany des Messageries a l'ariivée. — Les bureaux des Messageries a
Parrivée se composent d'un pavillon central avec premier élage et grenier,
el d’annexes en simple rez-de-chaussée entourant ce pavillon sur trois faces;
ils comportent, en outre, un sous-sol accessible pur une rampe.

Ce biatiment est construil en fer et briques, l'ossature est entiérement
mélallique et repose sur les fondations par Iintermédiaire d'une forte cein-
ture horizoutale qui relie tous les pieds des poteaux. '

Le poids des fers est de 111.000 kil.

La construction a éLé faite en 1889, par MM. Baudet, Donon et (.

Douane. — Pour le service de la Douane on a élabli deux halles, dont 'une

pour I'importation, "autre pour 'exportation.
Les halles ont, en plan, des formes irréguliéres délerminées par le tracé des
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voies. Flles sont en fer comme la halle des Messageries, mais avec remplissage
en briques.

Les bureaux placés en deca de la halle diinportation sont aussi en fer et
briques, et comprennent un rez-de-chaussée el deux étages.

Marquises des trottoirs extérienrs d avrivée, — Sur Pem plzufemen t des
anciens baliments de la Douane et des Messageries a l'arrivée, des voies of
quatre trottoirs sont établis pour le service des trains de voyageurs & Parrivée.

Des marquises qui sont représentées en détail sur la planche V, abritent ces
quatre trottoirs et se terminent, du c6té du hatiment principal de la gare,
parun comble transversal qui se raccorde avec le rideau viiré de la halle des
VOyageurs.

Les tréis marquises voisines de I'axe du chemin de fer ont 750 de large
pour des trottoirs de 6™00, et la qualrieme, 700 pourun trottoir de 5"50. Leur
longueur, non compris le comble transversal, est de 121™10,

Flles sont constituées par des piliers lubulaires en fer placés dansl'axe des
trottoirs, et espacésde 13™40. Ces piliers portent des fermettes transversales
symélriques, de la largeur des marquises, el des sabliéres doubles longitudi-
nales sur lesquelles sTappuient des fermelles intermédiaires recevant la couver-
ture, et limilées par des lambrequins,

Les bases des piliers sonl élargies dans le sens transversal en vue de la
stabililé.

La couverlure esl en zine sur voligeage double, la moilié environ de la
surface est vitrée.

Les eaux sont ramenées dans un chénean central . systemne Bigot-Renaux
et s’écoulent par des tuyaux en fer creux logés dans les piliers.

Le comble transversal a une portée de 14" et une longueur de 45™10.

Les fermes principales avee piliers, correspondent aux axes des marquises,
sauf prés de la halle des voyageurs ot un pilier a du étre déplacé pour dégager
le trottoir d’aceés. Les fermes intermédiaires reposent sur des sabliéres reliant
les piliers, et les fermes exirémes, avec pignons vitrés, sur des encorbelle--
ments en prolongement des sablitres. La plus grande partie du comble est
couvert en zinc sur voligeage.

Le poids total des fers, v compris le comble transversal, est de 287 tonnes,
et correspond & un poids de 68 kil. 5 par meélre carré de surface converte. Le
poids par métre carré d'une marquise de 750 est de 66 kil. 94.

Les marquises ont ét¢ exéentées en 1889, par MM. Baudet, Donon et G*.
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Le long du comble transversal dont nous venons de parler, on a établi un
batiment en bois, & travers lequel s’opére la sortie des voyageurs, et qui com-
prend divers locaux affectés a Uoctroi, ete.

La deuxiéme phase d’exécution, qui sera probablement entreprise en 1890,
comprendra, du cété du départ, la construction de trottoirs et de marquises
analogues aux installations exéculées du colé de "arrivée.

De ce dernier c¢oté, la cour va étre presque triplée par la démolition du
Pavillon N6, qui est ulilisé par les services de la Voie et de 'Economat.

Lia nouvelle cour sera couverte.

Toute la gare doit étre éclairée par Uélectricité. Lesmachines seront instal-
lées dans un batiment en construclion dans un angle de la gare, au N*179 du
faubourg St-Martin (Voir planche I1).

Cies machines seront des dynamos fournies par la maison Sautter-Lemonier
et seront actionnées par trois machines a vapeur Compound verticales de 140
chevaux chacune {Weyher et Richemond).

[’ éclairage comprendra 158 lampes a arc et environ 1.200 lampes & incan-
descence, ces dernieres réparties fant dans les nouveaux batiments d’adminis-
tration que dans les locaux couverts de la gare.

La dépense de premier établissement affectée & éclairage électrique sera
d’environ 700.000 fr. Ce service d’éclairage fonctionnera dans le courant
Poctobre 1889,

Pariic comprise entre Ia gare de Parvis ef Noisy-le-See.

Entre la gare de Paris el La Villette, les six voies construites de 1877 4 1881

seronl prolongées avec élargi

ssement des ponts du boulevard de La Chapelle et
du Département.

De T Villette & Bobigny, il ¥ aura 8 voies principales, savoir :

2 voies pour les lrains de voyageurs de la ligne d’Avricourt.

2 voies pour les trains de voyagenrs de la ligne de Belfort.

2 voies pour les trains de marchandises,

I voie de circulation pour les locomotives, elenfin

1 voie pourles raccordements industriels,

De Bobigny a Noisy-le-Sec, il v aura, en plus de ces 8 voles, une seconde voie
pour les locomotives et une voie de communication entre les deux gares, soit
en tout 10 voies,
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A La Villette, I'agrandissement du service des marchandises sera obtenu en
supprimant les ateliers du Matériel et de la Traction qui seront reportés a Noisy-
le-Sec, et en modifiant le dépdt des locomotives. On arrivera ainsi a réserver,
pour les opérations de I'arrivée, les installations actuelles situées sur le coté
droit, en de¢i de la rue Riquet, et & créer & gauche, sur 'emplacement des
ateliers, des halles et des quais, pour les opérations du départ. Au deld de la rue
Riquet, les cours de chargement et de déchargement direct, a droite et & gauche
du chemin de fer, seront remaniées et agrandies. Des halles et des quais sont
encore prévus prés de la place Hébert.

Un pont accolé au passage supérieur de la rue Riquet, permettra aux
voitures de terre de passer par dessus les voies sans sortir de la gare.

Un tunnel établi obliquement sous les voies principales, a4 extrémité de la
gare vers Noisy-le-Sec, mettra en relation les voies de gauche et de droile pour
la circulation des locomotives et des rames de wagons.

Le dépot de locomotives, modifié, sera réservé pour le service des trains de

voyageurs seulement.

A Est-Ceinture, la station des voyageurs, comprendra un batiment placé
sous les voies et trottoirs. Elle communiquera d’'une part avec la rue Curial, au
moyen d'une passerelle au-dessus des voies de la Compagnie des Entrepots et
Magasins généraux et d’un passage sous le chemin de fer de Ceinture, et
d’autre parl, avec la halte du chemin de fer de Ceinture, au moyen d’un chemin
de piétons longeant les voies de I'Est.

La gare de Pantin sera agrandie ; le quaiaux bestinux sera démoli pour livrer
passage aux voies nouvelles, et remplucé par deux aulres quais placés le long
du Chemin-Vert. Le batiment des voyageurs sera reconstruit sur un aulre

emplacement avec des dimensions plus grandes.

A Ia sortie de la gare de Pantin, ¢’est-a-dire prés de Bobigny, des voies nom-
breuses sont prévues pour le garage et pour le triage des trains venant du
réseau de 1'Est 4 destination des gares de Pantin el de La Villette ou inver-
semenl. Cles voies sonl divisées en plusieurs faisceaux disposés de la fagon
suivante :

Un faisceau A, ducoté de Paris, est destiné au garage des rames de wagons
venant de La Villette et de Pantin.

Un faisceau B, relié au précédent par une voie en bosse, servira au lriage

des mémes wagons par la gravité.
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Deux groupes de voies, C et D, faisant suile au faiscean précédent, sont
destinés. le premier an garage des wagons devant étre dirigés vers Avricourt,
et le second au garage des wagons devant étre dirigés vers Belfort.

A droite de ces deux groupes, plusieurs voies (E) sont prévues pour le
garage des trains venant des directions Avricourt el Belfort. Une bosse de
gravilé les mel en communication avee un faisceau de triage (I') qui commu-
nique lui-méme, a son extrémité vers Paris, avec un groupe de voies (&) servant
a la formation de rames destinées, lesunes a la gare de La Villelle, les autres
a la gare de Pantin.

Au-dela de ces faisceaux de garage el de triage, une remise et des voies sont
prévues pour le garage et le pelil entretien des voitures des trains de voyageurs
partant de Paris. Cees trains seront formés sur ce point el poussés dans la gare
de Paris ouils arriveront ainsi tout préts & recevoir les voyageurs.

A Noisy-le-Sec, on déviera le chemin de fer de Grande-Ceinture sur le coté
gauche, pour agrandir la gare d’échange. Des cours nouvelles seront créées pour
le trafic local.

Un grand espace est réservé a gauche du chemin de fer de Grande-Ceinture
en vue d'agrandissernents ultérieurs. Un dépot de locomotives sera disposé au-
delii , pour le service des trains de marchandises. Les ateliers supprimés a
La Villelte seront reportés prés de ce dépot.

Pour réduire les terrassements, le dépot et les ateliers sont placés en contre-
bas du niveau des voies principales de I'llst et de Grande-Ceinture. Ils commu-
niquent avee les voies principales de st au moyen dun ouvrage établi sous
le chemin de fer de Grande-Ceinture, & la rencontre du chemin de grande com-
munication N® 18 de St-Denis & Romainville.

Duvrages d’Art.

Ilexécution des travaux dont il sagit, tant pour I'agrandissement de la
gare de Paris que pour les voies supplémentaires jusqua Noisy, a comporteé et
comportera la construction dun grand nombre de ponts parmi lesquels on a
choisi (pour en exposer les dessins reproduits par les planches VIa X)les trois
ouvrages construits, ou en cours de construction, ci-apres:

Passage supérieur de la rne Lafayette.

Pontsur le canal de 'Oureq.

Passuge supérieur de la route nationale N*3.
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PASSAGE Le tablier du passage supérieurde la rue Lafayette repose sur deux culées el

on tarererns sur une file de colonnes intermédiaires; il est biais par rapport & chacun de

APARIS. sesappuis, elles Lrois angles de biais sont 'différents, ainsi que les portées; ces
derniéres varient de 46™39 a 34"m71.

La largeur entre garde-corps est de 19"50; la largeur de la chaussée, de
11.70.

Le tablier présente 9 poutres longitudinales continues, achacune desquelles
correspond une colonne; le dessous de ces poutresest horizontal, et le dessus
est incliné suivant la pente de la chaussée, les hauteurs varient de 32128 a
1m927 entre tables. Les poutres sonl a treillis, celles de rive ont des ames
simples, et les sept poutres intermédiaires, des dmes doubles.

La chaussée et les trotloirs reposent sur les poutres au moyen de toles
embouties fixées sur des entretoises et des longerons.

Les colonnes onl éLé coulées en trois picces distincles : le chapileau, le ful et
la base, alin d’obtenir des fontes plus saines. Le fut est rempli de bélon et
s'assemble par un joint garni de mastic de fonte avec la base qui est reliée &
la magonnerie par des boulons d’ancrage.

Les dispositions générales de 'ouvrage ont éL6 congues de maniere i per-
metlre sa consiruclion en deux parties, afin de ne pas interrompre pendant
les travaux la circulalion de la rue Lafayetie, les circonstances locales s’oppo-
sant @ I'établissement dune déviation provisoire de la rue.

Les grilles des trottoirs, de 27,50 de hauteur, ont é¢té munies de chassis

grillagés.

Le poids des fersest de. . . . . . . . . . ... . . 1.000.000k.
et celui desfonlesde. . ., . . . . . . . . . . . .. .. 103.000 k.
soit un total de. . . . . . c o e 1.103.000 k.

Le poids par métre carré de tablier est de 702 k.

L’ouvrage a été construit en 1881 par les établissements Cail.

Une conduite d’ean de 07,50 de diamelre. en tole rivée, est suspendue au
tablier, sous la chaussée ; elle posséde & une de ses extrémités un joint de
dilatation avec presse-étonpes.

L'acces de cette conduite est desservi par une passerelle reposant sur la
partieintérieure de Pouvrage.

PONT SUR LE Le pont sur le canal de I'Oureq a une largeur entre garde-corps de 46m,93.
aamanoRr VR Il a été scindé en six tabliers indépendants pour éviter les effets de ladilatation

wosvre-sec.  transversale. Les 4 tabliers intermédiaires donnent chacun passage a denx
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voies et les deux tabliers de rive, 4 une voie seulement. Le bius de chaque
ouvrage est de 41° 57730

Les dispositions adoptées pour chague lablier sont ideatiques.

Chaque voie repose, par Vintermédiaive de longerons et d’entretoises. surdes
poutres en are, dont la portée d'axe en axe des tourillons est de 283,320, Les
arcs sont A treillis simples vers les relombées, el a dme pleine a la partie cen-
trale ; les poussées sonl Lransimises aux culées par des tourillons et des sabots
deretombée en acier, dont le réglage sur une plaque en fonle a éié fait au
moyen de clavelles en acier.

Le platelage en tole strice rivée a Pextrados des arcs, ainsi que deux contre-
ventements, un & lintrados, lautre transversal, assurent la rigidité de
chaque lablier.

Les longrines sont fixées sur le plalelage an moyen d’équerres latérales et
de houlons & crochels formantavec des plats supérieurs des étriers de serrage;
elles reposent dailleurs sur les longerons.

Le poids total des fers, fontes et aciers est de 530.600 k., et le poids pur
métre courant de voie, de 1880 k.

L ouvrage a été exdeuté en 1839 par MM. Moisant, Laurent, Savey el Ci.

Chaque tablier correspondant & une voie a été complatement wonté sur le
sol, puis lancé comme un pont droil; & cel effet, on a ¢labli au-dessus du
canal unpont provisoire en bois destiné i guider et a supporler le tablier pen-
dant opération (voir planche 1X). Ce pont, composé de deux poutres a treillis
fortement contreventées, portait a sa partie supérieure un chemin de rou-
lement pour un chariot auquel élait suspendue , par I'in termeédiaire de vérins
4 vis, ln partie antérieure du tablier. La partie postérieure était munie de
deux galels fixésaux relombées des arcs el roulant surune vole établie o terre.
Pour éviter la déformation des arcs pendant opération, on lesavail raidis par
des corniéres altachées aux retombées, el formant tirants. Le langage se faisail
par traction an moyen d’un treuil établi sur la culée opposée. Lorsque le tablier
était amené au-dessus de son emplacement, on établissail sur le pont de ser-
vice, et & Iarriere, un deuxieme chariot auquel on suspendait la partie poste-
rieure du tablierau moven de deux vérins, comime précédemient. La descente
du tablier se faisail parles vérins dattache ; lorsqu’il étail arrivé & un certain
niveau, on plagait deux vérins supplémentaires & la clef desarcs, on enlevait
ensuite le tirant pour dégager le gabarit du canal, et on continuaif la desceulte
au moyen de six vérins.

L'opération lerminée pour un tablier, on ripail le pont de service pour
lancer le tablier suivant.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires


https://www.cnam.fr/

12 - — VOIE —

PASSAGHE Le passage supérieur de la roule nationale N°® 8 esl formé d’un lablier

SUPERIEUR DE LA ) i . . . . TN
meétallique qui repose sur deux culées et sur une pile centrale; il est biais &

ROUTE
NATIONALE N° 3 40°.35.
PRES DE o ) I .
NOISV-LE-SEC. Les deux lravées ont chacune 35™,57, et la longueur de 'ouvrage est de
4™ 961.

Le tablier comporte deux poutres principales continues de 3™50 de hau-
teur entre tables. Ces poutres sont & dmes dounbles, avec treillis pour chacune
des ames ; elles sont relides par des entretoises et le platelage est complété par
des longerons et des fers zorés qui supportent directement la chaussée; les
fers zorés ne sont pas jointifs et les vides qu’ils laissent entre eux sont comblés
par des briques revétues d’une couche de béton. Les lrottoirs sont supportés
par des consoles superposées aux entretoises et des fers a | longitudinaux; ils
sont limités par des garde-corps fixés sur les montants des poutres prinei-
pales. La largeur totale entre garde-corps est de 10™,00 et celle de la chaussée
de 7™,00.

Le poids total des fers ef fontes est de 315,000% et le poids par métre carré
de tablier, de 420%.

I’ouvrage a été construit en 1889 par MM. Hachette fils et Driout, construc-

teurs a St-Dizier.
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ATELIERS ET CITE OUVRIERE DE ROMILLY.

Exposg, La Compagnie des chemins de fer de Estafait élablir a la gare de Romilly,
pour la construction et la réparation des wagons, des ateliers importants qui
pourront occuper de 1,200 a 1.500 ouvriers, quand ils auront atieint leu
complet développement.

La ville de Romilly n’offrant presque pas de ressources pour le logement et
les autres besoins des ménages des ouvriers, la Compagnie a dit songer a créer
un cité ouvriére.

La gare de Romilly, les ateliers el la cité ouvriére, sont représentés dans
leur ensemble par la planche XII.

Les ateliers sont décrils completement dans la notice afférente au service
du Malériel et de la Traclion.

On se bornera ici a4 donner quelques délails sur le mode de construction
des aleliers, et surla cité ouvriére.

Détails de construction des Ateliers.

Gy . Ayt . &
ﬁ{f_‘i“m La longueur du batiment, dans ceuvre, esi de 144™.34, el sa largeur de
QUE D )

DL'-\MT:n:mR 108™.44.
Ui VOIT}:;:;iEET L charpente métallique de ce batiment (planche XII} présente une série de
"™ wisoxs, combles Shed, de 12700 de portée.

? I

Les fermes . espacées de 1™.333, sout supportées par des sabliéres et des
piliers métalliques distants de 12™,00. .

Le tout est indépendant des murs d’enceinte qui sont ainsi soustraits aux
effels de la dilatation.

Dans les combles, les versunts Nord sont vitréset munis de chassis ouvrants,
les versants Sud sonl couverts en tuiles posées sur latlis en corniéres el pla-
fonnés. Le plafond est supporté direclement par les lattis au moyen de crochets
spéeiaux sagrafunt sur ceux-ci.

Les chéneaux sont en fonte et sont recouverts de toles galvanisées percées,
formant chemins, et s'opposant a tout encombrenent de neige. Les eaux sont
recueillies par des tnyaux de descente situés dans U'intérieur des piliers.
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Le poids total des fers et fontes de la construction est de 1.130.000% et le
poids par metre carré de surface couverte, de T2
La charpente a été construite en 1883-1884 par MM. Baudet, Donon et €.

Les porles d'enirée de l'atelier de montage sont métalliques ; elles sont au
lantEs 0 pambre de 40, dont 36 de 3™,40 d'ouverture pour le passage des voies longi-
L'ATELIER : ' L ; B
pe moxtace  Ludinales a 'écarlement normal, et 4 de 11™,00 d’ouverture pour le passage
DES VOITURER ET
DES WAGONS,

des voles transversales & grand écarlement des chariols a niveau,

Les portes de 3™,40 sont a deux vantaux pivolants el cellesde 11™,00 a deux
vaniaux roulants,

La planche XIII représente une porte roulante de 11™,00. Les panneaux de
cette porte sont guidés entre deux rails & leur partie inférieure el roulent a
leur parlie supérieure sur une poulre, au moyen de deux galets latéraux
analogues a ceux des grues Nepveu. La mancuvre de ces vantaux, pesant

chacun 2.650%, est faite par deux homnmnes.

CHARPENTE Cet atelier, dont la longueur dans ceuvre. est de 72",34, el la largeur de
METALLIQUE DE ¢y s e 1 el o ) s
METMAR TP B6™ A4, esl analogue au précédent: les combles Shed sont conslitués de la

DE L'WUUSTAGE, ménie maniere ef ont la meéme portée, mais Uécartemnent des piliers n'est que
DES TOURS m
pr pes romms. 4@ 17,00,

Cles piliers supportent, outre les fermes Shed, des fermes spéciales indépen-
danles deslindes & laltache des transmissions, conformément aux indications
de la planche XTV.

Des chemins de roulement pour transhordeurs sont fixésaun certain nombre
des piliersde fermes, ainsi qu’a des piliers tronqués intermédiaires.

Le poids tolal de la partie métalligue est de 321.500%, et le poids par metre
carré de surface en ceuvre, de 122%

La charpente o été construite en 1833-18584 par MM. Baudet, Donon et .

Cit¢ ounvriere.

DIEPOSITION Dans Uétude de la cité ouvritre. on s’est donné comme objectif d’avoir des
abnirate. Jogements, avec jardin, completement indépendants les uns des autres, et
n'ayanl aucune partie commune, pas méme dansle jardin.

Pour réaliser ce desidvirafun:, on a adopté des maisons i 4 logements, situées
chacune au centre d’un terrain généralement carré, de 40™,00 de coté, entouré
de clotures et divisé en 4 parties dgales par dautres clétures qui rendent les
jardins indépendants les uns des autres, commne les logements dont ils sont les
dépendances. (Voir planche XI.)
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La cité est établie le long d'une route nationale (N° 19) el des deux colés de
cetle roule.

Les maisons sont disposées suivant des lignes paralléles alaroule na tionale ;
des rues longitudinales établies entre les files de maisons en assurent l'acces 3
ces rues sont réunies i leurs extrémités par des rues lransversales. Enfin des
sentiers transversaux, de 200 de largeur, sont établis de distance en
distance.

Vers le point central, une place assez vaste est ménagée pour y établir les
installations d’'utilité commune (un marché et des batimenls pour magasins,
écoles, ele.), a l'exceplion toutefois des bains et dulavoir qui sont prévus dans
un emplacement réservé, i Porigine de la cilé, ot il sera plus facile d'amener
des ateliers les eaux de condensation.

“°“§fuui§?cfiw Les rues principales onl une largeur de 8,00 comprenant une chaussée de
' " 5™ 00 et deux trottoirs de 1m.50 chacun.

Les voies secondaires onl une largeur de 6,00 comprepant une chaussée de
4= 00 et deux trottoirs de 1",00 chacun.

Les bordures de trottoirs sont en moellons épineés : un pavé de 0,15 de lar-
geur, placé contre cette bordure, forme caniveau.

ALIMENT 4o - 3 N iy g .= m
;‘::r{suox Une nappe d’ean de trés bonne qualité se trouvant a 5 ou 6,00 en contre-
AL

bas du sol de la cité, il yavait économied recourir a des puits pour U'alimenta-
tion en eau des ménages, et ¢’est ce systéme qui a été adopté.

On a admis quun puils serait suffisant pour 124 13 ménages, ce qui porle-
rait 423 le nombre des puits a construire pourla cité enticre.

Chaque puils est surmonté d'une pompe.

[éclairage des rues et places de la cité se fait au moyen de gaz fourni

* par une usine établie spécialement pour éclairage des aleliers et de la gare.

Begy,
efﬁi::,;ii:”r: Les eaux des toitures, les eaux menageres et les eaux de surface des chemins
TOE Seppacp. SONL Tecueillies dans des dalots qui les amenenl & un égout collecteur & seclion
ovoide de 0™ 80 de large sur 1,20 de haut : celui-ci débouche dans le grand

égoul des ateliers.

Sous chaque rue longitudinale, régne un dalot de 0™,50 d’ouverture, élabli
pour recevoir les eaux ménageres el les eaux pluviales des maisons, aiusi que
celles de la chaussde.

Ces dalots, de 0™ 50 d’ouverture, aboutissent an collecteur.

Leseaux des maisons v sont amenées par des dalots de 0,22 d'ouverture.
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Ala renconlredes dalots des rues avec le collecteur sont établis des regards
avec dépotoir pourvérifier les écoulements et faciliter le curage.

TYPE Toutes les maisons présentent des dispositions d’ensemble exaclement les
PES MY nemes. Mais pour le cas ot des chefs ouvriers, ou des ménages mieux montés
en meubles que d'autres, voudraient avoir des logements un peu plus grands,
on a adopté trois types de maisons, N 1,2, 3, qui ont respeclivement 10®,65,

117,20, 12=15 de coté, et quisont représentées en détail, planche X'V.

Chaque type de maison comporte, comme on l'a dil ci-dessus, quatre
logements. (Vest un batiment carré avec cave, rez de chaussée, étage el
grenier: ilest divisé en quatre parties égales par deux murs de refend a angle
droit.

Au rez de chaussde se trouvela piéce principale qui sert a la fois de cuisine,
de salle & manger, et de chambrea coucher pour les parents, quand il y a de
grands enfants des deux sexes. (estla piéce commune ot la famille se réunit
pour manger, travailler et veiller.

A T'étage, il y a deux chambresa coucher, un peu pelites, mais ayant cha-
cune un placard servant d’armoire.

Au rez de chaussée, il v a également un placard pour recevoir la vaisselle.

La cave et le grenier régnent sur toute 'étendue de chaque Jogement.

Des appentis établis contre les deux pignons de chaque maison contiennent
chacun deux cabinels d’aisances, wn pows chaque logement. Chaque ménage
accéde au cabinet quile concerne par une galerie couverte sur laquelle s’ouvre
une porte de lapiece du rez de chaussée.

Les cabinets ne comportent pas de fosses d’aisances ; ils recoivent des tinettes
mobiles en zinc, i systéme diviseur ; 'urine est conduitea 'égout par un pelit

aqueduc.

RENSEIGNEMENTS | 4 ¢ité n'esl pas encore enliérement construite, on s’est tenu a un premier
PP essai de 25 maisons (100 logements), soit le tiers de la cité fotale.

On n’a encore édifié aucune des installations communes qui devaient per-
mettre aux localaires de trouver, dans la cité méme, toutes les choses néces-
saires 4 'alimentation du ménage.

Une société de consommation établie dans les ateliers et un service d’om-
nibus pour conduire les enfants a ’école suppléent au défaut de marché, de
magasin et d’école.

Le tableau ci-apres résume les renseignements relatifs aux logements des

divers types.
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. . . rojetées : TH. ... ...
Nombre de maisons mwmer-esk projetee .

{ exéeutées: 25 ... .... ...
Nombre de logements par maison ... .......oooeeeeennn...
Nombre de piéees par logement ........ Cr ey

\d'une maison

Surface bétie | des appentis......oo e

f_ totale

; | des piéees d'un logement : Rez-de-Chaussée et étage ..

< s

§ 3 dugrenier ... L e
% .%  delacave et de I'appentis ..........................
55 ’

w3

par logement
par métre de surface bitie

de la maison
proprement dite,

Prix de construction j par maison

Loyer annuel par logement

~1

MAISON DU TYPE

—————-..____/I‘-um_._—_ﬂ_—'—-.
No {. } Ne 2, N 3
I
60 9 | 6 !
20 3 | 2
4 i 4 { 4
3 5 ] 3
I'I'I! !IIE [lI!
113.42 125 44 147.62
18.72 20.04 16.83
132,14 145,48 164.50
m? m? m2
71,76 97.30 100 50
20.00 22 00 27.12
23 80 2 49 3045
121.56 145.79 158.07
3a67 3463 3250
f. f. 1. |
15.632 00 | 16.624 00 | 17.844 00
3908 00 | 4456 00 | 4.461 00
148 30 427 | 108 41 |
\
1R0 00 ’ 240 00 1 250 00 |

Les dépenses accessoires pour I'établissement de 25 maisons ont été les

suivantes :

Acquistlions de terrains. .................

....... 33.270 .

Iitablissement des chemins et des clotures..... . 11.660 »

Puits
Rgouts

Felairage au gaz

106,390

Soit par logement :
I g 100
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PONT SUR LA MARNE A CHAMPIGNY.

Cet ouvrage, représenté planche XVI, fait partie de la section de la Grande-
Ceinture consiruite et exploitée par la Compagnie de I'Est entre Nogenl-sur-
Marne et Champigny.

Le tablier repose sur deux culées el une pile centrale ; il est biaisa 60°11".
Les deux lravées onl chacune 5705, el la longueur de Pouvrage esl de
115m25.

L’ouvrage donne passage @ deux voies, et chaque rail est supporté directe-
ment par une poutre continue de 4™G0 de hauteur entre tables. A la partie
supérieure, la premiére semelle a été élargie de maniere 4 servir de platelage
tout en concourant & la résistance. Les poutres sont # Lreillis multiple ; elles
sont enlretoisées au moyen de croisillons en corniéres ; les accolements exté-
rieurement aux voies sonl supportés par des consoles prolongeant ces croisil-
lons. Les longrines supportant les rails sont fixées au moyen de boulons laté-
raux formant, avec des plats supérieurs, des colliers de serrage.

Le tablier repose sur la pile au moyen de plaques en fonte; sa dilatation est
assurée aux deux extrémités par des rouleaux.

Le poids total des fers el fontes est de H560.190% el le poids par métre cou-
tant de tablier est de 4862*,

I7ouvrage a été exécuté par MM. Jorel et C¥,
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ligne restaient d’une slabilité précaire, malgré les consolidations exécutées &
I'origine et poslérieureinent.

(Pest dans celte siluation qu’il fut décidé d’élargir la plateforme pour poser
une seconde voie et d’adouncir les déclivités du profil en long, qui, combinées
avec la raideur des courbes, dépassaient le chiffre de 9/, limite imposée pour
le passage des trains de 450", a double traction , sauf dans les courtes rampes
franchissables par élan.

Les travaux ont été déclarés d'utililé publique, le 9 mars 1882 et le tracé
général el les terrassements approuvés par M. le Ministre des Travaux
Publics, le 14 Janvier 1884. Les premiers chantiers ont été ouverts a la fin de
Juillet 1884 et les travaux ont été recus par les délégués de I'Adminisiration
supérieure le 26 Février 1887.

Tout en modifiant le profil par 'enfoncement des tranchées et le relévenent
des remblais, tout en créant la plateformme de la 2° voie, il a fallu constamment
maintenir en exploitation la voie unique et la protéger contre les éboule-
menls.

Elle a subi de nombreux ripages el 'on a dévié 'axe tantol a droile, tantot
a gauche, en portant I'élargissement des remblais autani que possible a droite
et celui des tranchées & gauche. '

I abaissement maximum de la plateforme a été de 4°93 dans la tranchée
de Mortcerf, et le surhaussenent maximum de 3™41 le remblai de I’Aubetin.
(Voir le profil en long de la planche XVII).

Avant d’exhausser les remblais, il étail de toule nécessité de les rendre
capables de supporler la surcharge ; de méme, on ne pouvait évaser et enfoncer
des tranchées ouvertes dans les terrains ci-dessus décribs, sans les assainir et
prévenir le retour des éboulements.

Il en est résullé d’importants travaux d’assainissement et de consolidation

qui font 1'objel de Ia présente notice.

Les travaux en question se sont étendus sur toule la longueur de la
ligne.

Les plus importants se trouvent situés entre la halte de la Houssaye et Ia
gare de Coulomiers, éloignées l'une de l'autre de 20 kilomelres. (Voir
planche XVTI).

Ils ont porté sur les tranchées et remblais suivants :

1% Tranchée de Mortcerf;
20 Remblai de Mortcerf;
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3% Remblai de La Touffe;

4° Tranchée de La Touffe ;
5¢ Remblai de Dammarlin ;
G Tranchée de Danunartin

=

Remblai de Génevray ;
8% Tranchée de Guérard ;
9° Tranchée de la Celle;
10° Tranchée de Courtalin ;
11° Pranchée de Faremoutiers ;
12" Remblai de ’Aubetin ;
153% Remblai de Coubertin;
14" Tranchée de Coubertin ;
15" Tranchée de Belle-Croix.

L’album exposé contient les dessins de délail complets des travaux d’assai-
nissement et de consolidation de ces 15 tranchees ou remblais.

Lesplanches XIX, XX et XXI reproduisent les dessins relatifs au remblai
de La Toufle el & la lranchée de Couberlin, pris comme lypes.

Sur le remblai de la Touffe, séparé de celui de Mortcerf parle viaduc des
Vallées, commence une déviation 4 gauche de I'ancien axe. En méme temps
une partie de la pente de 0.01 a éLé remplacée par un palier sur toute la
longueur de ce remblai, ce qui a donné un relevement maximum de 2768 de
I'ancienne plateforme.

Comme le remblai de Morteer(, il avait été formé, lors de I'étublissement de
la 1" voie, de déblais médiocres, les éboulements v élaient fréquents.

Pour assainir 'ancien noyau et lui donner la force de résister au poids de la
surcharge, un ensemble de contreforts el de drains avait d’abord été exécuté
en 1885.

Il consistait, & gauche, en 26 épis de 200 de largeur, espacés de 800 d'axe en
axe, descendant dans le massif du remblai jusqu’a 700 de profondeur. Sur le
coté droit, un autre groupe de 8 contreforts et de 11 drains de 100 de largeur,
avail été élabli. Chaque rangée débouchait dans un collecteur éloigné du pied
du talus. En outre, il n’avait été amené pour constituer la surhaussement que
des déblais exclusivement pierrenx.

Ces divers travaux paraissalent suffisants quand un premier éboulement
survint a la suite de fortes pluies, le 5 Janvier 1886, sur le ¢oté droit au
piquet 187 -+ J0™. 11 fut suivi d’un second, le 6 Janvier, a gauche, vers le
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piquet 185 + 75", Tous deux metlaient la voie d’exploitation en péril. Dans
ce dernier éboulement, 9 des prewmiers contreforts avaient été disloqués el
s’étaient effondrés , bien que fondés a 7,00 en contrebas de la plateforme.—
Les sondages révélerent une surface de glissement a une trés grande pro-
fondeur.

Les contreforts délruils onlalors é1é repris, enracinés jusqua 12",00 de pro-
fondeur environ , bien au-dessous des surfaces de glissement reconnues. Leur
eflet a été renforcé parune large banquette faile des débris de 'éboulement que
Pon a élendue jusqua la cléture, vers le Chemin Vicinal de Mortcerf a
St-Avoye. Le dessus de cefte banquette a été dressé avece soin, couvert de
terre végélale el semé,

Cinqautres pelils éboulements, limilés chacuna 'intervalle des épis, se sout
produits aux piquets 187 -+ 20™, 186 + 48™, 186 + 64™, 187 + 4™ 186 +-40™,
d’Octobre 1886 & Mars 1887, Ils ont élé vidés et remplis de déblais pierreux
apres assainissement préalable 4 U'nide de drains.

L’éboulement de droite du 3 Janvier 1886 a é1é consolidé par la restauration
des conlreforts et des drains disloqués et par une large banquette en pente
trés douce formée d’argiles a jeter en dépat.

Les talus de loul cel ensemble ont éié dressés avec la plus grande régularite,
recouverls de terre végétale el sewds,

Ta tranchée de Coubertin est ouverte dans l'argile verte, la marne blanche
apparait au bas et sous la plateforme.

lin cours d'abatage, il a fallu adopter I'inclinaison de 2 de base pour 1 de
hauteur et commencer aussilat les consolidations.

lilles élaient en bonne voie quand un éboulement considérable par le
volme de la masse détachée se produisit le 2 Novembre 1885 entre les
piquels 311 - GO™. et 312 + H0". Les surfaces de glissement étaient trés
profondes.

Pour alléger Lo masse en mouvement, un décapement de la parlie supé-
rieure du talus dit étre immédialement exéculéa emplacement dun chemin
latéral projets. _

On commenca ensuite 19 contreforts vigoureux de 2".50 de largeur et
de profils variables sTudaptant & Uentonnoir formé; leur fouille exigea des
hoirages joinlifs considérables el un mode d’évacuation particulier du produit
des fouilles o aide d’estacades et de porteurs DEcAUVILLE.

13 contreforts ordinaires de 1™,50 de largeur, espucés de D en 5ietres, ont
été répartis sur le reste de la tranchée,
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Tous versent leurs eaux d’assdchement dans un collecteur profond abou-
tissant & Vaqueduc de 1™,00 au pigquet 315 + 74™,20,

Un groupe de voites renversées de la premiere construction a été conservé
et englobé dans cet ensemble.

Des pierrées profondes alternant avec des pierrées ordinaires, débouchant
dans le collecteur, assechent la plateforme. Un fossé de eréte magonné recoit
les eaux du chemin latéral el du coteau de droite.

La confection des contreforts, en raison de la profondeur des fouilles
qu’il fallait ouvrir dans les terres en mouvement, a exigé des boisages éner-
giques et imposé des sujétions multiples pour Pexcavation et le remplissage.
Ces boisages ainsi que l'estacade avant servi & l'enlevement des déblais des
contreforts sont représentés planche XXI.

Pour consolider les talus, on a appliqué dans les parlies que les éboule-
ments antérieurs et de nouveaux sondages, serrés et profonds, avaient signalé
comme dangereuses, des séries de contreforts en magonmnerie séche, quand
il s’agissait d’épauler les terres, et de drains en pierraille, lorsquil suffisait
simplement de les assécher.

Le systeme de consolidations par contreforts, préconisé depuis longtemps
par I'éminent Directeur de la Construction de la Compagnie de PEst, M. Ledru,
a fait ses preuves sur plus d'un point de son réseau.

Son effet utile s’explique facilement si Pon se fignre qu'un groupe de contre-
forts enfoncés cote 4 cote dans le talus d'un remblai ou d'une tranchée , joue
le role d'un mur de souténement s parement Lres incliné, qui serail inter-
rompu a intervalles réguliers.

Plus le danger d’éboulement est sérieux el plus la masse a épauler est
lourde, plus les conlreforts doivent étre épais, rapprochés el enracinés pro-
fondément.

Les contreforls agissentpar leur masse el tres efficacement aussi par l'aéra-
tion interne qu'ils produisent et la dessicalion quien résulte.

Dans les travaux de consolidation dont il s’agit, 'épaisseur des contreforts
mis en ceuvre varie de 1M.50 &4 2™.00; rarement elle va jusqu’a 2150 les
intervalles qui les séparent vont de 5,004 8,00, Leur profondeur dépasse
toujours la surface de glissement, prévue ou constatée. La configuration de
celle-ci ainsi que le poids des terres menagant de s'affaisser el qu’il s’agit de
maintenir sont les guides a suivre pour déterminer la silhouette des contre-
forts , qui, non seulement , varie d'un bout a 'autre d’'un méme groupe, mais

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires


https://www.cnam.fr/

COLLECTEURS.

TUYAUX
EN CIMENT
COMPRIME A SEC.

24 — VOIE —

d’une tranchée a la suivante, d’un remblai & un autre, ainsi que leurs dimen-
sions et leurs intervalles.

Par économie, les contreforts volumineuxont été constitués par un blocage
rangé a la main, les moindres moellons devant avoir au moins 0™,12 dans
tous les sens ; le front seul a élé exéeulé en magonnerie séche.

Au fond de chaque contrefort, on a placé un tuyau de terre cuite. prolégé
par un pelit dalot en pierre brule, el (ous ces drainsont été prolongés jus-
qu’a un conduil souterrain, établi parallélement au pied du talus.

On désigne ainsi les conduils sonterrains auxquels aboutissent les drains
des contreforts.

Pour les remblais , il faut les établir aussi loin du pied de chacun des talus
que le permettent les emprises.

Dans les tranchées, on les a enfoncés de chaque coté & pen prés a aplomb
de la banquette du ballast et & nune profondeur d’environ deux métres.

Ces collecteurs sont de simples aqueducs en magonnerie seche. d'une

. . ., 0.30 (.40 . . C ey
seclion quia varié de 050 Y e suivant I'abondance des eaux & débiler.
o) . :

Il est bon de donner au collecteur, quand il est étendu , une section qui va
en grandissant de 'amont a aval.

Autrefois, leur seclion usilée ne dépassail guere . On s’est attaché a

0.15
ne pas descendre au-dessous des dimensions ci-dessus en vue de provoquer
dans les conduils une large circulation de l'air qui parait éire un facteur de
I'asséchement aussi puissant que 'adduction des eaux intérieures.

Par raison d’économie el de rapidilé dans un cerlain nombre de tranchées,
notamment dans celle de Mortcerf, dont la longueur el I'abondance des eaux
souterraines . captées sous la plaleforme , amenées par les drains transversaux
et par ceux des contreforts, exigeaienl un large collecleur, on a substitué a
la maconnerie séche des tuyaux en ciment comprimé a sec,

Deux types comme grandeur ont été mis en ceuvre. Un dessin spécial ren-
seigne sur leur forme, leur fabricalion et les prix de revient (voir planche
XVII.

Le plus grand a été fabriqué spécialement pour la tranchée de Mortcerf.
Les tuyaux sont percés de trous enveloppés de pierrailles et enfoneés profon-
dément (1™.80) au-dessous de la plateforme, parallslement aux fossés et a
4" .00 environ du nouvel axe. ls regoivent, d’un ¢oté, les drains des contre-
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forls, de 'autre, les drains profonds qui asséchenl le sous-sol de la plale-
forme.

[assainissement de celle-ci est complété par des pierrées de surface, qui
débonchent dans le fossé, et par un hérisson formé de dalles brules posées
a plat. Iin outre, épaissenr du ballast a élé renforcée.

Cet ensemble constitue un type d’assainissement pouar plateforme d’une
voie ferrée en tranchée argileuse , que 'on rencontre raremenl & un degré
aussi complel, et quia radicalement supprimé Loutes les déformations que la
voie subissail pendant I'hiver.

Les collecteurs doivent élre is & Uabri des eaux pluviales de surface,
autrement ils s’obstrueraient rapidement par les vases qu'elles charrient.
A ceb effet, les dalles des collecteurs de remblais onl éLé recouvertes de paille
ou de mousse, sur laquelle on a régalé et pilonné une couche d’argile plas-
tique. Lepen d'eauqu’elle laisse passer se fillre sur la paille ou la mousse el
pénétre purifiée dans le collecteur.

Dans la tranchée de Mortcert, le fogsé a élé rendu imperméable par un reve-
temenl magonné qui s’ imposait d’autre part, si 'on voulail éviter les corrosions

-~

quanraient provoquées les eaux d’orage, descendantune pente de 7"/, 4 sur
une longueur de 2™.147™,

11 esl bon d’espacer sur les collectenrs, de 100™ en 100™ au moins, des
regards qui facilitent la vérification de leur fonctionnement et permettent la
descente d"un jeune ouvrier pourle curage, lorsque la seclion du collecleur le
permet, ce quiesl le cas a Morfeerf.

Les tampons prévus eu pierre de taille pour fermer les regards, ont été reni-
placés par des tampons en téle, munis de bords saillants de quelques centi-
meétres . enlre lesquels on répand du gravier qui affleure la banquette et
empéche les piétons qui la suivent de glisser.

Les surfaces extérieures des remblais et des tranchées ont élé gazonnées par
un procédé particulier :

Le gazonnement proprement dit aurait entrainé une dépense considérable.
Un simple répandage de lerre végélale présente I'inconvénient d’etre facile-
ment enlevé par les pluies, avant d’avoir fait corpsavee le talus.

On a eu recours @ un systéme mixte : des bandes de gazon, d’une largeur de
0m20), espacées I'une de autre de 150, ont été disposées en losanges et fichées
sur les talus. Elles forment ainsi un quadrillage (voir planche XVIII); on
répand ensuite et on dame de la terre végétale dans les losanges, puis on séme;
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VOIE EN RATLS DPACIER, TYPE VIGNOLES,

PESANT 44 k. 200 LE METRE COURANT.

L’aceroissement du trafic et de la vitesse des trains a récemment conduit la
Compagnie a employer, sur les sections de lignes les plus fatiguées de son
réseau, des rails en acier du type Vignoles, pesant 44 k. 200 le metre courant.

Les nouveaux rails ont 12™ de longueur normale et reposent sur 16 traverses.

Les joints sont en porte-a-faux et croisés de maniére que les joints d'une file
de rails correspondent au milieu des rails de ’autre file.

L’éclissage des joints se fail au moyen de deux éclisses-corniéres placées a
Pextérieur et a intérieur de la voie; ces deux éclisses sont réunies aux rails
par quatre boulons de 27 "/, de diamétre, avec platine carrée et rondelle
Grover.

Les rails sont posés sur des lraverses dans des entailles préparées a la
machine de maniére & régler bien exactement leur inclinaison au Y, et fixés
par des tirefonds en fer de 28 ™/y,.

Des semelles en feulre goudronné sonl interposées entre les rails et les tra-
verses, afin de préserver le bois contre 'usure.

Les éclisses-corniéres élant tirefonnées sur les deux traverses de contre-joint
s’opposent au glissement longitudinal des rails.

La planche X XTI donne le détail des éléments de ce type de voie.
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TRAVERSE METALLIQUE.

La Compagnie qui, des 1865, a expérimenté divers types de traverses métal-
liques se ratlachant notamment & la forme Vautherin, a étudié un type
nouvean dans lequel on a cherché a éviler les inconvénients constalés dans les
preuiiers essais.

Cette nouvelle traverse dont 'inventeur est M. Guillawme , et dont les
détails sont représentés planche X XII, a la section d’une auge reposant sur sa
face plane ; elle est complétement enfouie dansle ballast. Les extrémilés sont
raballues et s‘opposent aux ripages par lacet, toul enempéchantle ballast de
fuir dans le sens de la moindre résistance,

Les attaches des rails sont constituées par des oreilles mobiles en acier fondu,
qui sont simplement accrochées par leurs deux tenons dans le corps de la
traverse.

‘nfin, le serrage desrails contre les oreilles est oblenu en chassant des coins
en hois d’orme créosoté et comprimé entre la face plane de la traverse et le
patin des rails.

Ces coins, quiassurent aux rails "inclinaison de 1/20, suppriment le contact
des surfaces métalliques.

Une centaine de traverses de ce type onl é16 mises & 'essai depuis cingans
environ, et ontdonné des résultats satisfaisants, mais qui ne sont pas encore
concluants.
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SIGNAL CARRE, AVEC APPAREIL DE RACCORDEMENT
A PLUSIEURS TRANSMISSTONS.

La seule particularité & signaler dans le signal carré (Voir planche X XIII)
consisle dans la  disposition du feu d'arriere qui est destiné a renseigner
Taiguilleur sur la position du signal. Un verre bleu esl porlé par un chassis
en fer, mobile aulour d’un axe horizontal. ['une des branches du chassis se
prolonge et vient buter contre le voyant. Le mouvement de celui-ci abaisse
ou releve le verre bleu qui masque ou laisse voir un pelit feu blanc ménagé a
Parriere de la lanterne. Le feu blanc d’arriére napparail que lorsque la
cocarde esl sensiblemenl dans la position perpendiculaire a la voie, cest-a-
dire au moment o les deux feux rouges d’avant sont nellement visibles par
le mécanicien.

L’appareil de raccordenient 4 deux transmissions, figuré en détail, planche
XXIII, permet de manceuvrer le signal de deux postes indépendants.

Il existe plusieurs types d’appareils de raccordemenl pour deux, trois,
etc., directions, qui ne differenl enlre eux que par le nombre de leviers
placés I'un 4 colé de I'autre.

Chacun des postes peul provoquer la fermeture du signal, mais la misea
voie libre de celui-ci ne peul étre obtenue qu'avec le concours de tous les
postes.

Pour le controle électrique des appareils de raccordement, on emploie le
commulateur représenté également planche XXTIT.

Ce commulateur se compose dun bati en fonte supportant un axe hori-
zonlal autour duquel tourne un secteur i plot de contact isolé. Dans ce bati
sont fixés deux ressorts verticaux 4 goutle de contacl, qui pressent constam-
ment contre le secteur & la surface duquel ils frottent quand il y a mouve-
ment. Le secteur est réuni par une petite bielle de connexion au levier cor-
respondant de I'appareil de raccordement.

Selon la position de ce levier, les deux frotteurs seront sur la partie isolée
du secleur ou sur le plot de contact.
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Les commutateurs de tous les leviers sont posés sur un fort madrier
assemblé au chissis du signal , & coté de U'appareil de raccordement.

Les fils de ligne venant des différents postes de manmuvre sont amenés du
dernier poleau télégraphique aux bornes en porcelaine fixées sur une barre en
fer galvanisé ; de li, ils se rendenl aux commutateurs.

A proximité de chaque levier de mancuvre du signal, est installé nn appa-
reil électrique de contréle : sonnerie ou répétiteur oplique.

Le circuil de chacun de ces appareils ne peut se former que par I'intermé-
diaire du commutatenr correspondanl de appareil de raccordement et du
commutatenr qui est placé surle mat du disque.

Par conséquent. chagque appareil électrique de contréle ne fonctionne,
qu'autant :

1% que le levier de l'appareil de raccordement correspondant au levier de
mancuvre est dans la position qui ferme le signal :

2" que le signal lui-méme est a Parrét.

Le schéma (P1. XXTII) indique les circuils électriques dans 1'un des cas qui
peuvent se présenler.

On emploie des piles Leclanché ou des piles au sulfate de cuivre , suivant
que le signal est habituellement ouvert ou fermé.
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DESENGAGEUR A PEDALE, POUR LA FERMETURE AUTOMATIQUE DES SIGNAUN.

Le désengageur a pédale pour la fermelure automalique des signaux
(Pl. XXIIT), est identique, quanl au principe, aux appareils Moreaux el
Aubine employés sur d’autres réseaux; mais il en differe comme détails. Ce
qui le caraclérise principalement, c¢'est que le désengagementn’est pas obtenu
par un choc soulevant le crochet engageur. La pédale abandonne simplement
a Paction de la pesanteur, lorsqu’elle est abaissée par les roues, la lringle
inférieure qui porte la butée du crochel. Cette tringle est profilée de maniére
a4 mainlenir la pédale abaissée lorsque le disque est fermé , afin de soustraire
la pédale anx chocs inutiles ; condition remplie dailleurs par les autresappa-
reils cités.

On remarquera, en outre. que le crochet de la tringle supérieure est
mobile aulour d'un axe qui lui permet, dans la mancuvre a la main, de
venir se rengager derriére la butée, sans que la tringle qui le porle soit
sollicitée & é&tre soulevée.

Ces deux tringles sont guidées par des galels, et soumises seulemenla des
efforts de traction qui agissent suivant l'axe de leur mouvement de transla-
tion , de sorte que les frotlements sont aussi réduits (ue possible.
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BALANCIER DE DESENGAGEMENT DES TRANSMISSIONS D'DN SIGNAL.

En général, sur le résean de 1'Esl, les bifurcations sont défendues dans
chaque direction, par un signal carré d’arrét absolu placé a petite distance,
et par un disque assez ¢loigné pour couvrir un train arrété au signal carré ;
ce disque normalement ouvert, doit étre fermé des qu’il esl dépassé par un
train, avani qu’on puisse ouvrir le signal carré.

On a relié les deux branches dun certain nombre de bifurcations par une
troisiéme branche en constituant ainsi un triangle de bifurcation (P1. XXIII).

La longueur des branches de raccord est généralement insuffisante pour
qu’on puisse y élablir des disques a leur distance réglementaire.

Le disque est alors supprimé, el on y supplée en maintenant fermé le
signal carré derriére le train qui vient de franchir la premiére bifurcation.

Supposons un train sur la voie I, prenant la direction A C (Pl. XXIIT. Le
signal «, sera fermé du poste A, el an moyen d'une seconde transmission du
posle C, jusqu'a ce que le train ait franchi celte seconde bifurcation. Le levier
de maneuvre au poste C est d’ailleurs enclenché avec les autres signaux de
ce poste pour empécher le passage siimultané de deux trains sur la bifur-
cation.

La fermeture du signal @, par le poste C: doit étre subordonnée i la position
de I'aiguille en pointe du poste A, afin de ne pas arréter inutilement les
trains qui suivraient la direction A B.

Dans ce bul, le signal «, est manwuvré par trois transmissions dont les
leviers sont aux postes A. B. C.

Prés de I'aiguille en pointe de A, se trouve un balancier horizontal reliéa
cette aiguille par une tringle rigide, qui fait occuper au balancier deux posi-
Lions correspondantes aux deuxdirections de I'aiguille.

- Le balancier porte & I'extrémité de ses branches des anneaux dans lesquels
passent les fils de transmission du signal #, venant des postes B et C.
(PL. XXIII).

Chaque fil porte un taquet qui vient bulter contre l'anmeau, lorsque le

levier de ce fil est mis dans la position de fermeture.
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Si la position de 'aiguille est telle que le balancier empéche le mouvement
du tagquet, le signalreste ouvert; mais si 'aiguille vient a4 étre renversée, le
signal se ferme immédiatement.

La posilion du balancier de désengagement est contrélée aux postes
B et C.

A cet effet, on installe sur le balancier un commutateur analogue au com-
mutateur de disque (Pl. XXIII).

Sur Parbre vertical du balancier est une bride D, avec ressort & deux bou-
tons de contact, reliée a la terre.

Sur la charpente sont placés deux colliers i, C” avec plot de contact,
isolés par des cloches en porcelaine avee supporl galvanisé.

(Cles colliers sont reliés aux fils de ligne des sonneries de controle des postes
B et C.

Suivant que le balancier occupe 'une ou I'autre de ses positions, le ressort
4 boutons de contact appuie sur l'un des colliers isolés et ferme par consé-
quent le circuit de la sonnerie de controle du poste intéressé.
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TRANSMISSIONS PAR FILS ET TRANSMISSIONS RIGIDES DE SIGNAUX.

Pour lamanceuvre des signaux, on emploie des transmissions par fils et des -
transmissions rigides dont les principales pieces sont figurées sur la planche
XXIIIL

Les lransmissions par fils sont établies avec du fil d’acier galvanisé de
0™ 0027 de diametre, supporté par des poulies universelles,

Les jonctions des fils entre eux sont oblenues sans ligature au moyen de

“manchons galvanisés de 0™,04 de longueur; les extrémités des fils sont
recourbées et rabattues sur les manchons.

L’attache des fils aux chaines des leviers de manceuvre des signaux ou des
renvois d’équerre est aussiobtenue sans ligature ; on emploie des anneaux en
fer galvanisé el des manchons, de maniére que le fil s’enroulant sur Panneau,
soit courbé sur un rayon assez grand pour éviler les ruptures au point
d’attache.

Les poulies universelles en fonte galvanisée sont mobiles autour d'un axe en
bronze supporté par une chape articulée sur un support également en fonte.

Le support se fixe par quatre vis conlre un piquet en bois.

Sous 'influence de la tension du fil, Ia poulie prend une inclinaison déter-
minée par celle tension elle-méme ; on évite donc ainsi toul frottement latéral
du fil.

La compensation de la dilatation du fil par suite des variations de tempéra-
rature est obtenue, soit par 'emploi d"un levier de manceuvrea dilatationlibre,
soit dans certains cas par 'appareil de tension systeme Robert.

Pour les transmissions rigides, on emploie des tubes en fer de 0™ 027 de
diamatre extérieur et 0M,020 de diameétre intérieur. Ces tubes sont assemblés
entre eux par des manchons filetés et des raccords goupillés.

Ils sont guidés sur des galets avec supports fixés sur longrines.

La compensation de la dilatation est obtenue, suivant 'emplacement dont
on dispose, par des compensateurs verticaux ou horizontaux.

Le réglage définitif des transmissions se fait au moyen de manchons de
réglage.
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CLOCHE ELECTRIQUE ET INDUCTEUR.

Les cloches électriques sont employées sur les lignes a voie unique; elles
sont installées dans les gares el slations, & cerlains passages a niveau el en
pleine vole. .

Elles servent a annoncer le passage des trains, & demander des secours en
cas de délresse eta [aire des signaux d'alarme.

Chaque signal consiste en plusieurs groupes de nombres délerminés de
coups de cloche.

Le Lype de cloche adoplé esl la cloche Siemens, dite & colonne ou & pigeon-
nier (planche XXIV).

Les gares, stalions et postesintermédiaires gardés, possédent un inducteur
magnéto-électrique pour produire les courants nécessaires au fonctionnement
des appureils: c’est Uinducteur Siemens modifié en vue d’obtenir un coup
unique de cloche par manweuvre de manivelle. Chaque coup de cloche est
obtenu en tournant d'un demi-tour d’arriere en avant la manivelle de 'indue-
teur; le retour d’avant en arriere n’actionne pas la bobine d'induclion (voir
planche XXIV).

Les inducteurs porlenl une plagque galvanoplastique gravée donnant la
signification et la représentation graphique de onze signaux conventionnels.

Lesinducteurs sont & un ou deux boutons suivant qu’ils desservent une ou
deux directions: ils sont montés surdes tabletles portant toutesles connexions
nécessaires.
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TRANSMETTEUR A CONTACTS POUR RECEPTEURS ELECTRIQUES.

Cet appareil est composéde quatre lames en acier, découpées en dents, et
formant un peigne de 0™,50 de longueur totale. Les dents sont recourbées a
angle droit a leur extrémité (Pl. XXIV).

Les lames sont maintenues par une platine sur une piéce de bois isolante
portée par deux selleties boulonnées au patin du rail.

Elles sont réunies a un fil de ligne dans le circuit duquel sont intercalés
une pile et, soit une sonnerie d’avertissement a relai, soit un contréleur de la
vitesse des trains, soit tout autre récepteur électrique.

Au passage d'un train devant le transmetteur, les bandages des roues des
véhicules établissent une communication électrique entre les lames et les
rails qui forment terre, ce qui provoque une fermelure du circuit et par suile
le fonctionnement de 'appareil récepteur.

Ce fonctionnement, éprouvé depuis plusieurs années, est lrés régulier et
sar.
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ENREGISTREUR FIXE DE LA VITESSE DES TRAINS.

( Systéme de M. HUBOTU).

I’enregistreur de M. Hubou, représenté planche XXV, a pour bul d’indi-
quer la vitesse d™un train et I’heure exacte de son passage en un point
délermineg.

Il est placé dans le circuit d'une pile el de deux transmelteurs a contacts
établis sur la voie conformément aux indications de la notice précédente, et
distants de 50 metres.

Cel appareil comprend :

1° Un eylindre enregisireur horizontal H mu par un mounvement d’horlo-
gerie H, el faisant nn tour complet en 28 heures. Ce cylindre est garni de
papier;

2° Une vis hélicoidale A paralléle au cylindre ;

3% Un ehariot formant écrou mobile le long de la vis A, au moyen de deux
galels supérieurs g et de deux autres galels inférieurs g7, qui roulent dans les
rainures des glissicres correspondantes R, R’, isolées a leurs extrémités par
de I'ébonite 7. Les chapes des paires de galets g ¢” sont également isolées I'une
de I'aulre par de I'ébonile ¢".

Le chariot dont il s’agit est muni d'un électro-aiman! boiteux G G, mobile
autour de I'axeo el portant a I'aide d'un doigt ¢ le crayon ¢ qui s’appuie sur le
eyvlindre et ¥ trace une section droite.

IVélectro-aimant GG est relié électriquement a la pile et au second trans-
mettenr au moyen des deux conducteurs isolés que forment, d'une part, les
deux galets y du chariot et la glissiere R, et d'aulre parl, les deux galets ¢
et la glissiére R”;

4° Un électro-aimant de départ EE quiest relié au premier transmetteur
et dont l'armature mobile autour de 'axe a2 porte un doigt #, qui maintient
a Darrat le chariol et la vis, conslamument sollicités par un mouvement

d’horlogerie a contrepoids =.
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Les communications électriques de 'appareil sont représentées parle schéma
de la planche XXV,

Au moment du passage de la premiére roue d'un train sur le premier
transmetteur, 'armature de 'électiro-aimant de départ EE est attirée, etle
chariot mobile, déclanché, est entrainé par la rotation de la vis. Son crayon
trace un trait snivant une génératrice du cylindre.

Lorsque le train atteint le second transmetleur, 'électro-aimant GG du
chariot est atliré par son armature fixe 2. Le crayon se releéve el se trouve
maintenu écarté du eylindre par le crochetl du béquet A% qui vient se placer de

lui-méme au-dessous du doigt e portant le crayon,

Le chariol continue néanmoins son mouvement de translation jusqu’a
Pextrémité du cylindre et revient ensuite, le crayon toujours relevé, a son
point de départ, aprés I'avoir toutefois dépassé un pen. Le crayon abandonne
le crochet du béquet A% lorsque la téle de ce béquet vient buter contre la
pointe de la vis V. Il s’appuie alors nn instant sur I’équerre 7 et ne retombe
sur le papier qu'an moment ot le chariot esl revenu se réenclancher de
nouveau.

Le mouvement de va-et-vient du chariot est obtenu au moyen d’un pignon
conique P fixé a la vis A, engrenant successivemnent avec deux demi-secteurs
S, 5, & dents de coté, se faisant face et actionnés par la chute du contre-
poids =.

Lraller du chariot, opéré par le secteur S,, est régularisé par la vis sans
fin d’'un régulateur F'; sa durée est de 20 secondes. Le mouvement dans
lautre sens, qui est produit par le secteur S,, est retardé par un autre régu-
lateur 1" qui ne fonctionne qu’au retour, grace au rochet 7 sa durée est de
60 secondes. '

Au moment ot le chariol est revenu a sa position primilive aprés un premier
mouvement complet de va-el-vient ayant duré 80 secondes, si le train n’a pas
encore franchi le premier transmetteur i contacts, le chariot repart de nouveau
avec le crayon relevé, pour accomplir une nouvelle révolution.

Le crayon trace donc, d’un trait continu; une section droite du cylindre,
ligne des abeisses donnant les heures du passage des trains, el, au moment
de ce passage , il trace une portion de génératrice dont la longueur est propor-
tionnelle & la vitesse du train dans I'intervalle des deux transmetlenrs.
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On oblient ainsi des graphiques donnant, a premiére lecture, la vitesse d'un
train el son heure de passage. I.es feuilles de papier sont graduées et prépa-
rées pour faciliter cette lecture; elles sonl remplacées sur le cylindre toutes
les 24 heures.
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APPAREIL PORTATIF AVEC SABLIER AU MERCURE
POUR MESURER LA VITESSE DES TRAINS.

(Systéme de M. BURGUION.)

Les agents qui se trouvent sur la voie onl souvent & contrdler les vitesses
des trains, notamment sur les points oti un maximum de vitesse est fixé.

IL’appareil qui fait l'objet de la présente Notice et qui est représenté
planche XX VI, a pour but d’oblenir automatiquement cetle vitesse, déter-
minée par le lemps que les trains mettent a franchir un espace de 50 métres.

I1 est portatif et se compose :

1° D’un sablier au mercure supporté par un plateau vertical ;

2° De deux pédales & ressort actionnées par les trains et relides au sablier
par des transmissions en fil d’acier.

Le sablier au mercure est un petit sablier spécial en verre, dont la boule
inférieure se prolonge de coté par un tube fermé servant & mesurer le mercure
écoulé dans cette boule.

Il est monté sur une planchette portant le long du tube une échelle des
vitesses.

Le plateau qui supporte le tablier est en téle; il est fixé au moyen d™une
vis de serrage sur un baton ferré fiché dans le sol, a 1™.50 au moins du rail,
au point ot l'on veut observer les vilesses des trains.

Le sablier . dont toutle mercure a été amené dans la boule supérieure , est
suspendu au plateau, du coté de la voie, au moyen d™un crochel fixe C, et de
deux crochets mobiles & ressort C,, C,.

Dans cette premiere position, I'écoulement du mercure n’a pas lieu.

I’appareil comporte deux sabliers, dont un de rechange. Pour transporter

ces sabliers, on se sert d’une boite dont les dispositions sont également repré-
sentées planche XX VI
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Les deux pédales sont en fonte ou en acier coulé et agissenl par un ressort,
au moyen de transmissions en fil d’acier, sur les deux crochets mobiles C,, Cy,
de suspension du sablier.

On les place contre le rail, a l'extérieur de la voie, el & peu pres a égale
distance du plaleau supportant le sablier. Leur espacement est de 50 meétres.

Les figures de la planche XX VI montrent les dispositions d'une pédale en
fonte adaptée a un rail Vignoles neuf, du type de 44%,200.

La pédale proprement dite de, est mobile el peul pivoter autour d'un axe a.
Elle est maintenue dans sa position normale par le poids de sa culasse ¢, qui
est plus fort que celul de sa pointe &, et par la traverse # sur laquelle elle
s'appuie. Dans celle position normale, la pointe ¢ dépasse de 6a 10 ™/ le
dessus du rail et la culasse ¢ engage de 243 ™/, le ressorl R qu’elle maintient
tendn.

Au passage de la premiére roue d'un train, le ressort R se trouve dégagé
en se détendant, il agit brusquement sur la transmission en fil d’acier et sou-
léve en méme temps la culasse e de lapédale qui se trouve alorsal'abri du choc
des autres roues du train.

La meéme pédale peut étre adaptée a tous les Lypes de rails Vignoles de la
Compagnie de I'Est, lesquels ont des hauteurs variant de 0™,120 4 0™, 141 et des
largeurs de palin variant de 0™ 099 a 0™ 130.

La différence de 0™,031 dans la largeur du palin est rachetée an moyen des
deux rondelles de serrage des écrous de la pédale.

La différence de hauteur des rails est rachelée a I'aide du disque &, formant
la poinle de la pédale. qui esl excentré de 0™ 016 et dont on régle la position
d’aprés la hauteur du rail. Un petit ergol triangulaire placé sur le tourillon
du disque ¢ vient se loger dans I'une des encoches conlinues praliquées en
forme de couronne dans le supporl correspondant, et empéche le disque de
tourner lorsqu'il est serré contre le dit support.

Les deux fils d’acier qui relient les pédales aux crochels mobiles du sablier
ont 0™M,0012 4 0™,0015 de diametre et sonl supportés chacun par deux pitons
fixés sur deux pelils piquets que l'on place, I'un & 3™ environ du sablier,
Iautre vers le milien de 'intervalle restant jusqu’a la pédale.

Chaque fil esl terminé a ses extrémités par des § en fil de fer que I'on fixe
I'un au ressorl de la pédale, el I'autre dans I'un des maillons d'une chainette
de 0™.50 de longueur attenante au crochet du sablier. Celte chainette permet
de tendre convenablement la transmission sans que le sablier soit placs tout a
fait & égale distance des deux pédales.
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Les pédales el la transmission étant en place, on met le sablier dans sa
premiére position.

Au passage d'un train, la premiére roue de la machine appuie successive-
ment sur les deux pédales et dégage, I'un apres 'autre, les ressorts R. Ces

‘ressorts , en agissant sur les transmissions en fil d’acier, décrochent le sablier

qui prend les2°¢ et 3° positions correspondantes.

Un ressort 7, porté par le plateau, amortit le choc qui se produit lorsque
le sablier pivole autour des attaches C,,C; pour prendre sa 2° position.

Unaulre ressort 7y accroche et arréte le sablier dans sa troisiéme et dernicre
position.

Dans la 2° position qui dure loul le temps que le train met a4 franchir 1in-
tervalle qui sépare les deux pédales, une parlie du mercure amassé en totalité
dans la boule supérieure du sablier s'écoule dans la houle inférieure.

Dans la 3" position, le mercure écoulé marque a I'échelle longeant le tube,
la vitesse du train.

Lorsqu'on a relevé cetie vilesse, si l'on veut constater celle d’un autre
train, on tire d’abord sur les transmissions en fil d’acier pour armer les
pédales qui, ayant, commenous 'avons vu, la culasse plus lourde que la pointe,
se metient d’elles-mémes dans leur position normale, puis on dispose le sablier
dans sa premiére position aprés avoir ramené tout le mercure dans la boule
supérieure.

Pour graduer le sablier au mercure, on se sert d'un instrument qui se
compose de deux parties (voir planche XXVI):

1° Un plateau P semblable a celui de I'appareil , et sur lequel sont montés
deux aimants A,A; qui maintiennent &4 arrét les deux crochels mobiles
C-Cy dont les ressorts agissent pour cela en sens inverse de ceux de
I'appareil.

Ce plateau est fixé i I'aide d™une vis de pression sur un support en fonte a
large base

2° Un compte-secondes dont Paiguille trotteuse « se met en mouvement
lorsque la tige € atteinl le milieu de la course qu'on lui imprime vivement
avec le doigt pour 'amener en d’.

Une aiguille /montée au centre du verre du compte-secondes permet de
marquer a volonté le temps sur la durée duquel on veul faire porter 'obser-
vation. _

La tige d et la trotteuse a se trouvent en communication permanente avec
Penveloppe mélallique du compte-secondes par l'intermédiaire des rouages
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intérieurs. Klles soul 'une et 'aulre, i Paide de la dite enveloppe wétallique,
placées, comme le montre le schéma de la planche XXVI, dans les deux
cirenits d’une pile passant I'an par Paimant A, pour aboulir au contact p
situé au milieu de la course de la tige d, Pautre par 'nimant Ay pour aboutir
a Daiguille fixe f.

Le compte-secondes fail done passer successiveinent uutour des denx aimants
AA, deux couranls électriques, 'un au moment du départ de aiguille trot-
teuse . Pautre au moment ou cette trotleuse arrivée en « atteint laiguille
fixe fmarquant la durée de 'observation.

[action de ces deux courants électriques o pour effet de supprimer ai-
mantation des aimants AgiA,, ce qui produil le déclenchement immédiat et
successif des crochets de suspension du tablier et permet de marquer contre
le tube de ce sablier la hauteur du mercure écoulé peudint la durée de Pob-
servalion.

Pour ramener et maintenir la trottense en 4, on presse surle bouton £ apres
avoir replacé la tige de manceuvre en d.

Si Pon considere que la durée d'une observation représente en secoudes le
temps ¢ que la téte d’un train met & franchir le nombre de metres ¢ qui sépare
les deux pédales de Pappareil, la vitesse correspondante V, exprimeée en kilo-
metres a ’heure, a pour valeur :

3600 ¢ 3.6 ¢

10000 ]
I’espacement e des pédales étant de 50 metres
180
V= —
t

Pour graduer le sablier, on observe le mercure écoulé

pendant : | 178 A A -
ce qui donne des points marquant les vitesses | | ! |
de : H(,Okm‘ Ul)km. BGKHL | 25k.1|:. 18km.

Les autres vilesses de 18 4 120 kilomeélres se délerminent par interpolation
ou exlrapolation a I'aide d’une échelle spéciale représentée planche XXVI, et
au moyen d’une bande de papier que I’on proméne sur la dite échelle apres y
avoir indiqué les cing points relevés au compte-secondes.
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WAGON A BALLAST, A TRAPPES ET A DECHARGEMENT AUTOMATIQUE.
(Systéme de M. MERATUX.)

Le wagon a ballast de M. Méraux, représenté planches XXVII et XXVIII,
esl caraclérisé principalement par un fond en dos d’ine dont les parois incli-
nées sont pourvues de chaque colé et dans toute leur longueur de trappes
mobiles quun seul homme peut manceuvrer, el qui assurent le déchargement
complel du ballast en permetlant d’en régler la vitesse.

L’homme chargé d’effectuer le déchargement se place sur une plateforme
située & un boul du wagon, d’ott il peul agir successivement sur deux volanls
qui actionnent chacun , au moyen d'une vis verlicale et d'une roue hélicoi-
dale, un arbre horizontal porlant des manchons eylindriques sur lesquels
s’enroulent des chaines fixées aux extrémiles des trappes.

Le wagon exposé a été étudié, comme délails, dans les bureaux de la
Compagnie el construit dans ses aleliers de Mohon.

I1 a une longueur totale de 850 intérienrement et de 9290 entre les extré-
mités des tampons.

Sa construction eslt complétement métallique. Elle présente cetle particu-
larité que la caisse et le chissis ne fonl qu'un, c¢’est-a-dire que c’est sur la
caisse convenablement disposée el munie de tirants, d’entretoises et d’arma-
tures lui donnant la rigidité nécessaire, que sont fixés les plaques de garde,
les ressorts de suspension, ainsi que les appareils de choe et de traction.

Les longerons et les bouls de la caisse sonl en tole de fer de 6 millilétres
d’épaisseur; ils sonl armds, sur leurs bords inférieur et supérieur, de cor-
nieres destindes 4 leur donner de la rigidité.

La partie fixe en dos dane du fond de la caisse a la forme d’une double croix.

Le dos d’ane longitudinal recouvre la barre de traction; il réunil entre
eux les deux bouts de la calsse qui forment traverses extrémes. Les deux
dos d’ane transversaux servent a loger les organes du roulement et de la
suspension ; ils entreloisent en meéme temps les deux longerons qui forment
les parois latérales de la caisse el qui sont consolidés, en outre, au milien de
lenr longuenr par une téle verticale.
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Des armalures transversales placées en dessous des parlies en forme de dos
d’ane du fond de la caisse el solidement rivées sur elles, servent i assurer
I'invariabilité de forme de ces parlies. (Fest sur quatre de ces armatures
reliées en leur milieu par des entretoises aux longerons extérieurs que sont
fixées les branches des plaques de garde. Les supports de suspension s’atta-
chent de leur colé sur ces armatures et sur les longerons.

Des fers a | renforcent les bords inférieurs des fonds de la caisse et servent
d’attache aux charnierves des trappes qui en ferment les ouvertures. Ces
Lrappes sonl constituées par des feuilles de tole rivées sur des cadres formes
defersa| , ellessonl renforcées par un certain nombre de traverses en fer a T :
les dimensions des ouverlures fermées par les trappes au nombre de trois de
chaque coté, sont en largeur de 04470, X et en longueur de 3"270 pour l'une
d’elles, et de 1"380 pour les deux autres.

Des toles fixes formant joues enipéchent I'écoulement par bout du ballast qui
viendrail encombrer la voie. Ces toles, qui garantissent en meéme Lemps les
roues, sonl entretoisées enlre elles par des fersen | qui servent en outre a
limiter I'ouverture des trappes.

En vuedu transport des rails et des traverses, la caisse a élé munie de bouls
d'une hauteurde 0™ 930 el de ranchers espacés entre eux de 0™ 900 a 0™,980.

Les bouts sont en hois, de 60 ™/, d’épaisseur, ils sont maintenus a leurs
extrémités pardeux corniéres el en deux poinls inlermédiaires de la longueur
par deux fersa barrots formant ranchers fixés, i leur partie inférieure, sur les
toles des bouts de la caisse.

De pelils fers & | rivés & leurs deux extrémités sur des longerons dont ils
affleurent le dessus, constituent le plancher destiné a recevoir le chargement
des rails et des traverses. _

Les organes du roulement ainsi que les appareils du choe et de la traction
sont des types employés normalement par la Compagnie ; les essieux sont a
fusées de 105 ™/, X 200 ™/, les roues ont 0™ 920 de diameétre au conlact.

Les ressorts de choc sont a spirale ; ils sont logés dans les faux tampons qui
sont en fonte.

Les ressorts de suspension sout formeés de 11 lames d’acier de 90 X 12 etont
unelongueur d’axe en axe des rouleauxde 1™, 13.

Le wagon dont il s’agit a été établi pour un chargement de 15 tonnes.

Il o été expérimentd successivement pour 'emploi dn ballast en pierres
cassées el en gravier sableux.

Le déchargement complet a généralement été effectué, par un seul homme,
en deux minutes.
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INSTRUMENT POUR RELEVER LE PROFIL DES RAILS

{Profilographe de M. NAPOLIL.)

Le profilographe pour rails. de M. Napoli, (voir planche X XIX)estune sorle
de pantographe se terminant d'un c6té par une pointe S a double genouillére
permettant de contourner le rail en tous sens, sans le rencontrer autrement
que par I'extrémité pointue, el de I'aulre coté par un stylet P, a ressort, qui
trace sur une plaque en verre p, enduile de vernis au vermillon, le profil en
coupe du rail.

[appareil, essentiellement porlatif, permet de relever sur place des profils
de rails sans rien déranger 4 la voie.

[1 comprend :

1° Un bati sur lequel la plaque de verre p est calée 4 1'aide d’un arrat
mobile a muni d’un écrou de serrage;

2° Un systéme articulé terminé a ses extrémités par les deux stylets S. P.

Le béti se fixe surle champignon du rail anmoyen de deux machoires M, M".
Lia machoire M’ glisse dans deux rainures; elle est actionnée par une vis de
serrage V 4 bascule.

Le systeme articulé comporte une regle R, ayant la forme d'un T, qui glisse
enlre 6 galets G montés surle bati, et deux bras B, B” portant i leurs extrémités
les pointes S, I’. Ces bras pivotent ensemble autour des axes O, O” de la régle
glissante R, au moyen de deux secteurs T, T” engrenant I'un dans 'autre.

Le bras Best formé de 3 parties mobiles autour de deux axes, a la rencontre
desquels se trouve exactentenl placée la pointe S, Kn sorte que la position de
cette pointe S, par rapporta l'axe de rotation O du bras B, esl invariable.

Lebras B est équilibré par le contrepoids C.

Les deux distances SO, PO" des slvlets S, P, aux centres de rotation des
bras B, B, sont égales, et les deux secteurs T, T de ces mémes bras B, B” ont
le méme rayon.

Dans ces conditions il est facile de voir que la pointe P trace une figure
exaclement symétrique acelle que déerit la pointe S.
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Le cylindre contient quatre chariots chargés chacun en moyenne de 42 tra-
verses ; on peut done préparer par opération 168 traverses.

La quantité d’huileabsorbée par opération se mesurean moyen d’un flotteur
dont 'indice se déplace surune regle verticale, divisée en centimétres, qui est
posée sur le réservoir d’huile. En prenant le niveau de I'huile dans le réservoir
avant et aprés opération, on détermine par différence le volume absorbé par
les traverses renfermées dans le eylindre.

Les essences utilisées sous forme de traverses sont principalement le chéne
et le hétre.

Les traverses en chéne absorbent de 6 & 7 litres par picce de 2% 55 X 0,230
X 0m,140 (dimensions moyeunes) : soit 80 a 90 litres par meétre cube.

Les traverses en hétre absorbent de 25 & 30 litres par piece de 27,65 X 0,235
X 0,145 (dimensions moyennes) ; soit 200 a 330 litres par metre cube.

La durée d'ane opération, comprenant le chargement du cylindre, le vide,
la pression, la vidange, 'ouverture des fonds el le déchargement, est d’environ
4 heures.

Ce mode de préparation est pratiqué par la Compagnie depuis 1865.

Il a procuré des traverses qui se sont bien conservées : car, aprés 15 ans de
service, les quantités hors de service se sont élevées au plus a 15 par mille pour
le chéne créosoté, et a 50 par mille pour le hétre créosoté.
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ORDRES GENERAUX SUR LA VOIE ET SUR LES LIGNES TELEGRAPHIQUES.

Le Servicede la Voie de la Gompagnie de I’Est est régi par des prescriptions
qui se classenl en qualre grandes calégories :

1° Reglements ;

2" Letlres ordinaires;

3" Circulaires, ordres de service el inslructions générales;

4" Ordres généraux.

Les réglements comprennent les lois, ordonnances, décrets, relalifs a la
surveillance el 4 I'entrelien du chemin de fer, ainsi que les reglements pro-
prement dits édictés en conséquence et reveétus de Papprobation ministérielle.

Les lettres ordinaires concernent les mesures applicables & des circonstances
particuliéres de temps et de lieu. Elles ne conservent d’autorité que pour les
circonstances qui les ont provoquées.

Les circulaires, ordres de service et instruclions générales peuvent com-
prendre, soit comme les letires ordinaires, des mesures se rattachant a des
circonstaneces particuliéres de temps, et qui par suile ne sont applicables que
pour ces circonstances, soit des mesures d'un caractére permanent el général,

Les ordres généraux comprennent, groupées par prescriplions de méme
nalure, toutes les mesures dun caractére permanenl et général ayant fait
I'objet de circulaires, ordres de service ou instruclions générales.

[ls ont été classés en séries ainsi qu'il suit :

A. Service général.

B. Personnel.

C. Comptabilité.

D. Matériel.

L. Domaine public et privé.

F. Terrassements, ouvrages d’art et chemins.

G. Stations et dépendances.

H. Passages a niveau et dépendances.

I. Voie et accessoires.

J. Clotures et plantations.
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K. Travaux particuliers et mililaires.

L. Relations avec les divers services de la Compagnie.

M. Relations avec les Administralions étrangéres a la Compagnie.

N. Accidents et incendies.

Les ordres généraux sont en cours de préparation depuis plusieurs années
et sont appelés a former, en quelque sorte, le code du Service de la Voie.

Ceux qui ont paru sont les suivants :

A-I. Organisation générale du Service de la Voie.

A-II. Traités-Adjudications.

A-III. Correspondance générale.

A-IV. Service des bureaux.

A-V. Statistique de I'usure du matériel fixe.

B-TI. Conditions diverses de la situation des agents.

B-ITI. Hervice militaire.

B-V. Permis.

C-III. Complabilité du malériel.

D-I. Approvisionnement du matériel.

D-II. Matériel fixe.

D-TII. Outillage disponible.

D-IV. Chargement et déchargement des wagons.

E-1V. Procés-verbaux de contravention.

I-I. Voie.

I-IV. Lignes télégraphiques.

K-1I. Installations militaires.

Ces ordres généraux sont tenus constamment au courant des prescriptions
nouvelles qui modifient ou complétent les presceriplions anciennes; a cet effel,
on emploie le plus souvenl des pages nouvelles ou placards imprimés que les
agents détenteurs des exemplaires intercalent ou collent sur les § modifiés
conforménient aux instructions données par circulaires.

Ta Compagnie a exposé a titre de spéeimen les deux ordres généraux :

[-1. Voie.

I-IV. Lignes télégraphiques.

) I’ordre général I-I comporte dix chapitres :
ORDRE GENERAL ;

sur 14 voiE. T Description de la voie.
II. Sabotage des traverses.
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1II. Pose de la voie.

IV. Entretien de la voie.

V. Réfections.

VI. Neiges.

VIL. Précautions pour prévenir les accidents.

VIII. Circulation des trains.

IX, Circulation a pied et en voiture.

X. Surveillance de nuit.

Il est complété par des annexes donnant les docuients y relalifs, el par
les dessins du matériel de la voie.

Le chapilre TV relatif a I'entretien développe mnolamment les regles d'une
pratique d’entretien dont la Compagniede UEst a obtenu les meilleurs résul-
tats. Celte pratique repose sur le principe des révisions générales exéculées
successivement sur le développement tout entier des voies dans des périodes
de temps (qu’on appelle roulement) el qui sont plus courtes ou plus longues
suivant que les voies sont plus ou moins fatignées. Ce systéme qui n'exclut
pas les réparalions partielles donne en tout temps une certitude absolue du
bon état de tousles éléments de la voie.

Au point de vue des dépenses, on peut dire qu’'il est économique, puis-
qu’au commencemenlt de Pannée 1889 pour 4.475 kilomaetres de lignes, pres-
que loutes a deux voies, notre service d’entretien organisé d'aprés ce sys-
teme comporlait a peine une moyenne kilométrique de 0,69 homme, y compris
les auxiliaires.

"R gingra,  1Jordre général TV, relatif aux lignes télégraphiques, est subdivisé en 3
'-Fssrizm;s chapitres :
Homrmeuss T Construction des lignes télégraphiques.

II. Lignes de I'Etat,

1. Entretien des lignes.

Dans le chapitre I se Lrouve indiquée , notamment , la loi de variation de la
tension des fils d’aprés Uespacement des poteaux el la température, loi
d’apres laquelle, pour une méme tension initiale 4 la température de — 15,
les tensions aux températures plus élevées sont beaucoup plus faibles avec
les petiles distances de poteaux gqu’avec les grandes. C'est ainsi que la tension
par millimetre carré de section étant de 10 kg. a la température de — 15,
varie 4 la température de -+ 35°, de 2k., 10 pour I'espacement de 30™, a 5k ,30
pour l'espacement de 90™.
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Drautre part, la fleche d'un fil pour une méme portée, varie en sens
inverse de la tension. Ainsi dans les portées de 30™, aux tensions de 10k et
2k. 10 par millimelre carré, correspondent des fleches de 0™,08 et 0™,42.
Dans les portées de 90™, pour des tensions de 10%- et 5k 30 les flaches sont
de 0™, 79 et 1™ 46,

Le réglage de la tensiondes fils esl done une opération tres importante, car
sielle n’est pas exécutée avec soin les fils sont exposés i se rompre en hiver
oua se mélanger en été.

Pour qu’il 0’y ait aucun doute a cet égard, la distance des poteanx est mar-
quée au fer rouge, du coté ot elle est applicable, sur les poteaux munis de
cloches d’arrét: de plus, des graphiques trés simples annexés i 'ordre
général ; et dont les agents d’exéculion sont porteurs, donnent pour les dif-
férents diamétres des fils télégraphiques, la tension absolue & exercer d’apreés
I'espacement des poteaux el la température de I'air, & 'ombre, au moment
de la pose.
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SERVICE DE LA CONSTRUCTION.
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NOTICES
SUR LES OBJETS PRESENTES

A
L’EXPOSITION UNIVERSELLE DE 1889

PAR LE SERVICE DE LA CONSTRUCTION.

Le Service de la Construction occupe, dans la classe 63, un pavillon situé
sur la galerie latérale (coté de 'Ecole Militaire) du Palais des Machines.

e —

TABLE DES MATIERES.

No* NOTICES

Ford DESIGNATION DES OBJETS EXPOSES. ST
orare. | PAGES. PLANCHES.

1. | Quatorze brochures, réunies en un volume, et ayant chacune
pour objet T'étude géologique trés détaillée d'une ligne du
TESEA v vninan, e e cernus Wettaaarnes » »

1. | Neuf albums des drainages, travaux d'assainissement et de
;‘ consolidation exdeutés sur les lignes ci-aprés @

Neufehatean a Barisey .. ... iiiiiiiiniinne e » »
Is-sue-Tille & Gray........oooiiiiiiiii i, » »
Jus A Epinal......oo. e e e » »
|
Vallée de UOureq & Esternay.....ooooviiiiiiiiinan. » » i
Hirson & Amagne....oooieaa.. » w
Dessin des travans dassainissemont et de eonsolidation du
sous==0l dunremblai. oo i1 |
Dessin des travaux de consolidation d'un remblai. . e 12 | »
Dessin des travanx d'assainissement et de consolidation d nne
tranchée . e 12 »
Dessin des travanx 1l assainissement de la plateforme d une !
2 N 13 »
1. | Dessin d’un excavatenr, avec appareils de lavage et de criblage
! de ballast. oo, Piaedsairasesntasasreistienes Pesesas 15 1

IV. | Dessin d'un eaisson en charpente pour fondations dans les terrains
LoUrDous e YaseUN e e e 19 1

V. | Agquarelle ef modele

ddnit du viadue de la Vingeanne [ Ligne

! ls-sur=Tille & Gray)........oovee.... .. 21 11
VI, | Aquarelle ot wodéle réduit do viadue do Ve )
chateau & Barisey).ooooooooiiia... . 24 IV
VII. | Aquarelle ot modéle réduit do v
| Brienne & SBorey)..... i 27 | 5
VIII. | Modéle rédoie du pont sar PArmangon ;1.13110 de St-Florentin &
b Vitry-le-Frangois) ... .ooooiie i e 30 »
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Mioctne .....| Tongrien .... | #; Sables de Fontainebleau.

#8  Meulitres et calcaires de la Brie.
\ % Glaises vertes,
¢3  Gypse. Travertin de Champigny.

Parisien...... {2 Travertin de Si-Ouen,

TerTIAIRE...../ )
\ Eocéne . ..... { ¢! Sables de Beauchamp,
e;  Caleaire grossier supérieur.

enn Caleaire grossier inférieur,

o Sables du Solssonnais.

Suessonien... ) L . .
{ ey Lignites et argile plastique.

Crétacé sup..| Sénonien .... | 8  Craie blanche a bélemniles.

|
‘: { Albien { ¢* Argile du gault & am. interruptus.
~ 77T et Sables verts i am. mamillaris.
Aptien. ...... | e1  Argile a ostrea aquila.
Crétacé inf. .. ¢ [ en  Argiles bigarrées.
" : ern Argile 4 ostrea Leymerii.
Néocomien. . j me e ¢ o
’ ey Caleaire a sputangues.
i ey Subles et minerai géodique.
. \ J7  Oolite vacuolaire el calcaires sableux.
Portlandien . . ! . . . .
{ J& Caleaires lithographiques du Barrois.
Oolite sup.... ! . .
! oo 405 Marnes et caleaires & ex. virgules.
Kimméridjien . L
Ji Calcaires & astartes.
Corallien, .. .. | J*  Calcaires coralliens.
] \ . L, .
| Qolite moy. .. ! . { J* Marnes ot calcaires & gr. dilatata.
“ H Oxfordien, ... ! * X L .
| { JU Cullovien 4 am. Backeriae.
SecoNpaRe.../ ( H J; Caleaire oolitique et cale. & rh. Badensis.
\ : ) . - N
\ \ Bathonien. ... J Ji Cale, lithographique & rh, decorata,
1 Oolite inf.... ¢ Jyr Cale. oolitiques grumelenx & o. acuminata,
| / e |
| ' Bajocien ..... | Jiv Caleaives & polypiers,
; Toarcien ... .. | /% Minerai et marnes & am. serpentinus.
Liasien....... | #  Marnes et caleaires o gr. cymbinm.

Lins oo d e o en V72 Marnes et caleaire & gr. arcuata.
/ ' {1 Caleaire i am. ungulatus.

Rhétien, .. ... | & Argile et grés rhétien,

{3 Marnes irisées supérieures,

Saliférien . ... " > Calcuire zonaire et gres keupérien,
\ Lt Murnes irisées gypsiferes.

Trigs .oveven o/ . ! Calcaire dolomitique & myophores.
T'rias ... \ (‘r}uch‘vlu‘n,..s ! ‘ o AR

fiy Caleaire ithographique & ceratites nodosus.

\ f Argiles et grés bigareés,

I Vosgien ..... . S
{ tiv Grés & galets.
Privaire........| Carhonifere .. Permien ..... | »  Grés rouge et conglomérals polyginiques.
] R M o~
ROCGHES CRISTALLINES .o ouitiianaaenns venenns | Gneiss, oranites, ele.
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Calcuires gris ou blanes tubulenx on subcompacts entreconpés de  banes de luma-
chelle, cyprina Brogaiarii.

Calcaires sableux farinenx & taches brunes.

Calcaire oolitique dit colite de Bure,

Ensemble de petits banes réglés de calcaire hithographique et lits de marne sépara-
tifs, ammonites gigas.

Fnsemble de bancs épais de marne & chaux hydraulique, de calcaire marneux et da
conglomérats d'exogyres virgules.

Banes mal définis de caleaire blane gélif 4 melania gigantea.

Murne argileuse chargée d’ex. virgules avee lits de lumachelle, ammonites Lallieri.

Banes régualiers de ealeaire blane subcompact & pholadomya hortulana.

Marne bleue peu consistante & ceromya excentrica.

Calcaires & ptéroctres et pholadomya Protei el cale. lithographiques.
Caleaires ooligues et pisolitiques & faune corallienne.
Caleaires & polypiers de Dainville.

Calcaires bleus & moellong, de Dainville,

La composition de 'étage J* n’est pas constante,

R 70 00 Calcaires blancs crayeux, compacts ou oolitiques, avec coranx, hemicidaris crenu-

laris, diceras.

; 50 00 Caleaire pisolitique dur, a pygaster umbrella.

35 00 Caleaires rocailles & polypiers et glypticus.

La composition de I'élage J? n’est pas constante.

RE

{ 40 00 Ensemble de bancs de calcaire siliceux et de bancs de marne, gryphea dilatuta,

pholadomya exaltata.

f_ 100 00 Marne bleue assez consistante, & ammoniles Lamberti.

Dans les environs de Bologne , les calcaires siliceux paraissent remplacés par une assise de
marne darcie & ammonites martelli.

JUpo9
] 25
A (5

i | 45

Ju | 3

00
00
00

Calecaire tin spathique, marne el minerai & ammonites Backerize.
Calcaires oolitiques a cassage.

Caleaire fin, devenant par le bas maraeux et peu agrégé, fossilifere.

Banes épais de caleaire lithographique & rhynconelln decorata, avec pisolites dans les

00

banecs du haut.

Banes plus ou moins agrégés de caleaire oolitique grumeleux & ostrea acuminata.

Ji ‘ 35 00 Banes brés épais de caleaires grenus quelquelois en partie oolitiques constitués de

débris de polypiers, encrines, limoniteux a la base de I'Ktage.

4" TERRAINS LIASIQUES.

Ces lerrains occupent en partie les lignes de :

Merrey a Toul,
Neufchateau a lpinal,
Chandenay a Hymont |

Jussev a Darnieulles.
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Tinsemble de banes d’argile blene et de bancs espacés de caleaire limoniteux,
ammonites radians.,

Argile bleue fine, clairsemée de rognons de caleaive pyriteux, belemnites digitalis.

Schiste pyrmleux dela consistance du carton, ammoniles serpentinus.

Bancs épaix de calcaire ferrugineux & ammonites spinatus.

Argile bleue micacée, & ammonites margarilatus.

Calecaire brundtre & gryphea obliquata, ammonites fimbriatus.

Argile schisteuse & ammonites planicosta.

Bancs de marne el de ecalcaire argilenx, avec belemnites acatus dans le haut,
gryphea arcuata daus le bas,

Banes de marne et de calcaire silicenx, ammonites angulatus.

Argile bleue,

Argile rouge compacte.
Schiste noir.

Argile verte, non constante.

(4rés sableux fin.

5 TerrAaINs TRIASIOUES.

(es terrains occupent en partie les lignes de :

Neufchaleau a lipinal |
Chaudenay 4 Hymont,
Jussey & Darnieulles,
Epinal i Luxeuil ,
Epinal a Si-Dié.

Bandes d’argiles schisteuses de couleurs vives et varides.

Bancs épais de C.’llC:‘li[‘(Z dOIOHLLLi(IIle .iaune ou zoné de roige.

Argile schistevse, verte ou bleue.

Argile rouge non constante.

Gres fin rougedire, pea agrégé, & fossiles végilaux.

Houille 1mpure, non constante.

Argiles schisteuses de conleurs verides, prncipalement rouges dans la partie haute,
vertes dans ln partie basse, avee amas de gypse dissémings el conerétions caleu-
renses.

Calcaire dolomilique jaune, & myophores.

Schiste gréseux sombre.

Calcaire dolomitique jaane et blea, d lingules,

Argile verte.

Schiste noir ou violet.

Bancs épais de calcaire dolomitique jaune, & myophores,

Calcaires lithographiques, en petits bancs noduleux empités de marne dans le hant,

en banes épais par le bas, el entrecoupés de bunes de calcaire grenu & eucrines,
ceralites nodosus.
Banes de calcaire jaune dolomitique.

Argile schisteuse entrecoupée dans le hant de quelques hanes et rognons de caleaire
dolomitique eloisonné,
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l‘ 30 00 Lits d'argiles schisteuses vertes et ronges, minces dans le haut, larges dans le bas.
fi 0 8 00 Gres sableux micacé principalement rouge, peu agrégé, a fossiles mollusques.
( 60 00 Gres fin bien agrégé, blanc ou rouge, micacé, a fossiles végélaux,
15 00 Bancs de poudingue de galets quartzeux.,
\ 150 00 Banes de grés & gros grains avee galets quartzenx disséminés et cordons de galets,
b I 1 00 Poudingue ou galets meuhles.
80 00 Sables quartzenx argileux rouges, sans galets,

6" TeErrAIN PERMIEN.

(e terrain ocenpe en partie la ligne d'Epinal a St-Dié.
La cote de Robache montre :
(35 00 Grés argilenx lie de vin, subcompact.

l 92 00 Argilolite quartzifére ronge-sang, avec dolomie subordonnée.
! F 35 00 Arkoses el silex jaspoides,

. 40 00 Argile, schiste et grés rouge.

De Vanemont a St-Léonard |'Ktage esl représenté par 120™ de conglomé-

rats de cailloux de gneiss dans une pite d'argilolite quartzifere ronge-sang.

7" ROCHES CRISTALLINES.

Elles apparaissent sur les lignes de:
Jussey a Darnieulles ,
Epinal a Luxeuil ,
Epinal a St-Dié.

Elles comprennent des granulites, granulites gneissiques, granites. gneiss.

8% MOUVEMENTS DU SOL.

Les profils relevent des mouvemenlts el des dislocalions qui affectent jus-
qu'aux terrains lertiaires. A ciler particulierement les lignes de :
Paris a Chateau-Thierry ,
Revigny & St-Dizier ,
Chaumont a Neunfchateau ,
Chaudenay & Hymont,
Jussey a Darnieulles |
Epinal a Luxeuil.
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aussi bien sur les lignes en exploitation que sur celles en construction et que

assechement des terrassements est la partie la plus intéressante de I'art du
constructeur.

(est ce qui nous a conduit a exposer de nombreux dessins el alburs des
ouvrages que nous exéculons pour améliorer la plale-forme de nos lignes et
obtenir que leur nature argilense ne soit pas une cause de danger pour la eir-

culation des trains.

Aucune ligne du réseau de I'lst n'est soumise & la reconnaissance de
MM. les Ingénieurs de 'Etat sans qu’il soit mis sous leurs yeux Palbum de
tous les drainages exécutés. Nous exposons les albums des lignes lerminées

récemment , ¢’est-a-dire ceux des lignes de:

Neufchateau a Barisey ;
Is-sur-Tille a Gray;

Jussey a Kpinal;

Vallée de I'Oureq a Eslernay
Hirson & Amagne.

Afin d’aider & comprendre le mode suivi par la Compagnie de I'lst pour
assécher et consolider les terrassements, nous exposons également divers
dessins des ouvrages pouvant servir de spécimens : 1° pour Passainissewment
d’un sous-sol de remblai ; — 2° pour la consolidation d’un remblai:— 3" pour
Iasséchement el la consolidation d’une Lranchée ; — 4" pour Passainissement
d’une plate-fornie de station.

Assainissement duw sous=sol d’nn vemblai. — Le dessin exposé représente les
travaux exéculés pour Dassainissement du sous-sol d’un remblai de 9 & 10"
de bauteur sur la ligne d'Hirson @ Amagne (k' 36,94 k'™ 37,4).

Ce sous=sol est composé, sur 4™ de profondeur environ, d’argile sableuse
tres humide mélangée de quelques rognons de gaize, et, au-dessous, de
marne assez résistante sur laguelle <'écoulent les caux des couches supé-
rieures,

Les lravaux consislent :

En un drain de ceinture a Uamont du remnblai avee drain spécial, conduisant
les eaux dans Pancien lit du ruissean des Viviers ;

lon drains transversaux avanl leur origine au pied damont du remblai et
aboulissant a un second drain de ceintnre en aval réunissant dans le drain
d’évacuation, les eanx recueillies sous le remblai.
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Les drains de ceinlure el transversanx au fond desquels sont placés des
tuyaux de diameétre variable protégeés par un dalot, sont descendus de fagon
a entamer de 0™,50 au moins la couche de marne composant le sol résistant
et remplis de pierre cassée jusqu’an niveau des suinlements supérieurs.

Nous ajouterons , toutefois ; que quand ces moyens paraissent insuffisants
ou trop dispendieux pour assurer la stabilité d’un remblai, lorsque, par
exemple, la masse en équilibre instable est trop considérable et trop profonde
et se tronve, en oulre, en forle pente, il est préférable de dévier le tracé de

la ligne en construction.

Consolidution @ un remhlai. — Dans Iexécution des remblais, la Compagnie
n'emploie pas les déblais de mauvaise qualité qui sont mis en dépot en dehors
de la plate-forme du chemin de fer, et, lorsqu’il y a obligation d’utiliser des
terres argileuses, les dispositions suivantes sont prises :

1* Tes remblais sont projetés avec des talus inclinés a 2 de base pour 1 de
hauleur et avee une surlargeur suffisante en couronne pour n’avoir pas &
, parce que tout

recharger les talus lorsque les lassements se sont opérés
élargissenient délermine nécessairement une surface de glissement ;

2" Les remblais sont exéeutés par couches de l)“‘,i‘_%O au plus et sur toute la
largeur a la fois

3 Lors du réglement de la plate-forme avanl la pose des voies, des pierrées
sont établies pour 'écoulement des eaux superficielles.

Ces dispositions suffisent généralement pour assurer la stabililé des rem-
blais reposant sur un sous-sol résistant. Cependant , dans certains cas, il est
nécessaire de les consolider par des contreforts en muaconnerie a pierres séches
espacés de 5a G™.00, forlement envacinés dans le terrain naturel et dont les
eallx sont évacuées par deux drains latéraux.

Le dessin exposé indique les travaux de consolidation du remblal de la
ligne d’Hirson & Amagne, situde entre les kilometres 7.7 el 8,4 et ayant une
hauteur moyenne de 127,00,

Les contreforts ont 3,00 de largeur a la partie inférieure et 2M,00 au des-
sus, avec une épaisseur variable, mais au minimum de 1"™.50. Les drains
latéraux complétant Penracinement des contreforts sont formés d’enroche-
menls de 2",00 de largeur et 2",00 de hautenr, au fond desquels est ménagé

un dalot pour I'évacuation des eanx dans la riviere le Ton,

Asséchement el consolidation ¢ nne franchie. — 1ouverture d’une tranchée
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a4 moins d’étre dans des masses rocheuses, a toujours pour tendance de com-
promettre I'équilibre des terrains environnants. La plupart des tranchées
doivent, par conséquent , élre consolidées.

Sur les lignes en construction du résean de PEst

1° Les eaux qui affluent vers la créte des tranchées sont recueillies au
somuet des talus, dans des revers qui les conduisent aux extrémités de ces
tranchées, ou, quand cela n'est pas possible, dans des caniveaux perreyés
établis & la surface des talus;

2° Dans les talus marneux ou argileux , sans exception , sont établis des
drains transversaux, espacés de 5™ .00 au plus , débouchant dans des collec-
teurs destinés, en oulre , & assainir le sous-sol de la plate-forme sous les acco-
tements de laquelle ils sont placés. Si sur certaines parties des talus des
mouvements se manifestent pendant la période de consiruction . les drains
transversaux sont remplacés par des contreforls en magonnerie & pierres
séches ;

3’ Les plate-formes marneuses on argileuses des tranchées sont asséchées
par des pierrées débouchant dans les fossés devant recevoir toutes les eaux
de surface :

4° Les talus sonl recouverts de lerres végétales et ensemencés, afin de les
préserver contre les ravinements.

Le fond des drains {ransversaux est descendu a 1",30 au moins en contre-
bas de la surface des talus el celul des collecteurs & une profondeur suffisante
pour recevoir les eaux des drains transversaux, Ils sont formés de tuyaux, de
diametre variable , protégés par un dalot et au-dessus de pierres cassées recou-
verles de paille ou de gazon et ensuite de lerves franches fortement pilonnées.
Les contreforts doivent toujours élre assis sur un sol résistant.

Le spécimen donné pour ces travaux se rapporte a la tranchée de la ligne
d’Hirson & Amagne, comprise entre les kilomeétres 28,0 el 28,7, ouverte dans
des argiles el des marnes melées de sables verts et de gaize.

Assainissenient d'une plate-forme de station. — Les plates-formes des gares et
stations, par suite de leur grande surface | exigenl des disposilions spéciales
pour leur assainissement el pour I'écoulement des caux superficielles qui
ne peut élre obtenu par une pente transversale suffisante de la plate-forme.
On est conduit a établir de nombreuses pierrées débouchant dans les fosses |
les talus de remblai el dans des drains collecteurs.

On doil en méme lemps, dans les travaux d'assechement d'une plate-forme

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires


https://www.cnam.fr/

11 — CONSTRUCTION ——

de station, tenir compte de ceux relalifs & I'écoulement des eaux des bati-
ments, grues hydrauliques, ponls tournants, ete. ..

e spéeimen exposé pour ces travaux, concerne la station de Barisey-la-
(iste, dont la plate-forme est formée de terre argilo-marnense imperméable

aussi bien en remblai qu'en déblal.

1ls se composent de :
1° Saignées transversales en pierres cassées. . . . . . . 17.533™
2% Dalots  d’écoulement des saignées  lransversales de
OmI5/0MTD . . . e e e e e 396m
3" Pierrées avec dalots de 0™ 15/0"™ 15 formant collecleurs
ayant leur débouché dans le collecteur général a I'aide de drains
de OM25/0M25. . . . L L L. - o 2.468™

4° Drains collecteurs de 0™.25/0M 25 recouverts de pierres

cassées . R 2
5 Dallots de 0™.25/0™.25 pour Péconlement des eaux des

batiments, des grues hydrauliques, ete . . . . . . . . TH0™
6° Collecteur général de 0™,30/0™,30 et (0™,35/0".35 recouvert

de pierres cassées sur 0™,20 de hauteur, conduisant toutes les

eaux vers Toul dans une dépression faisanl partie du bassin de la

Moselle . . . = . o o . e 316™
7° Regards sur les collectenrs . . 0 . . . . . 16
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reil, permet de faire monter et descendre les godets extracleurs au moyen
d’un treuil I suivant les besoins du travail.

Tes godets présentent un mode spécial de construction; leur fond mobile
sur une charniére, tombe par leffet du mouvemenl de la chaine d’entraine-
ment et le godet s'ouvre naturellement en arrivant sur le tourtean supérieur.
Le contenu tombe alors sur un couloir L d’ow il passe dans un cylindre cri-
bleur O et dela sur le wagon. lLes godets, au nombre de 17, cubent 250
litres.

L’arbre A, dont il est question ci-dessus, porte une roue conique e qui donne
un mouvement de rotation au cylindre cribleur O de 3™50 de longueur et
2™.00 de diameétre , par Pintermédiaire des engrenages ¢’ ff”. Ce cylindre est
recouvert de 24 panneaux en fil d’acier avec mailles en losange de 12 -
de coté.

[.a machine M actionne une pompe centrifuge D, systéme Dumont, qui
peut débiter par minute 5000 litres d’eau servant au lavage et au criblage du
ballast.

Cette pompe est commandée par une roue et un pignon & dents a chevrons
NN’ qui maintiennent régulier le débit d’eau, résultat essentiel pour avoir
un bon criblage el lavage.

I.a machine M renvoie son mouvement a une vis V par le pignon et la roue
S8, Cette vis engréne avec une roue S dont arbre porte une came en acier
qui donne le mouvement de translation a I'essieun d’avant de 'excavateur par
Uintermédiaire d'une chaine Galle 4 et d’une roue s’ calée sur cette essieu.

Pour augmenter la force de traction, Pessieu d’avant esl accouplé avee
celui du milieu par une seconde chaine Galle engrenant avec les denx roues
7 et 7.

Le poids total de l'appareil est d’environ 75.000 k. Il fonctionne sur une
voie spéciale & trois files de rails reposant sur des traverses en chéne de
3m00 x 025 X 0™,15 & raison de 7 traverses pour une longueur de 6™,00.

Les wagons a charger circulent sur une voie parallele 4 celle de Pexcava-
teur et distante de celle-ci de 4™,50.

roxcrionsemext  Loexcavateur travaille latéralement a sa voie et & une profondeur pouvant
VE aller jusqu’a 5™,00. Le gravier s’enléve par passes p de 3™,00 de largeur

L'EXCAVATEUR. K .
environ sur toute la hauteur et 'excavaleur avance au fur et a4 mesure de

I'enlevement de la couche par le mouvement de translation que lui commu-
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Amortissement des dépenses d'installation.......... ... ..
Intérét 2 5 °f, d
Frais généranx de la section spéeiale des ballastitres.....,,
Surveillance du chantier.....................

Conduite et entretien de I'excavateur, . ... ...

Chargement des wagons 4 l'excavaleur et

formation des rames avec chevaux,,......

) Ripage et bourrage des voles, enldvement
Extraction | des poches de terre, nivellement de la
du ( plateforme......oooovviiiiiii L
ballast. Découvert du ballast ... ..., ......... ...
Alimentation de la fouille de la ballastigre par

une prise d’ean installée au canal..........

Total ........

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires

fr.
0.60
0.17
0.10

0.02
0.15

0.10
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[V. — CAISSON EN CHARPENTE

POUR

FONDATIONS DANS DES TERRAINS TOURBEUX ET VASEUX.

Le Chemin de fer de la Vallée de I'Ourcq a Esternay rencontre, sur un
parcours de 21 kilomaétres, depuis La Ferté-Milon jusqu’a Armenticres, des
terrains compressibles de limons et de tourbes, qui reposenl sur le sable que
Pon natieint qu’a des profondeurs variant de 6™ 18 a 117,34,

La vole ferrée (raversant fréquemment la riviere de I'Ourcq, la fondation
des ouvrages d'arl présentait de sérieunses difficultés. Les terrains & leur
emplacemenl élant généralement fluents, il eat été difficile, pour ouvrir la
fouille jusque sur le sable, de les mainienir avec un enfourage en palplanches.
Une fondation sur pilotis de grande longueur, i canse du déversement probable,
n'offrait pas de garanlie suffisante de stabilité.

Cles considérations ont déterminé a faire un essai de caissons en charpente
pour Uouverture des fouilles el 'exéculion des magonneries. Le suceés obtenu
a fait adopler ce systéme pour treize ouvrages.

Les caissons (planche 11 se composent d'une carcasse en charpente de sapin,
de 4",00 de hauleur, garnie exlérieurement de palplanches verticales et
intérieurement dune deuxiéme enveloppe semblable, mais inclinée. Ces
revétements, comme la semelle de la charpenle, sont coupés en hiseau a leur
partie inférieure pour former tranchant. Ce tranchant est garni d'une tole
mince pour le préserver contre les choes et fucililer la descente de I'appareil,
surtout & la rencontre de pierres isolées ou de racines.

Lorsque le terrain présentait un peu de consistance et que la nappe d’eau se
trouvail 4 une certaine profondeur, les caissons apres débluis jusque prés de
celie nappe étaient assemblés dans les fouilles. Dans le cas contraire, Pussein-
blage avait lieu au niveau du sol.

Aprés Passemblage, la partie triangulaire entre les enveloppes des caissons
a ¢té remplie sur une hauteur d’environ un metre avee du béton de mortier
de chaux hydraulique et au-dessus, jusqu'au cadre supérieur, avec de la
maconnerie ordinaire a mortier. '
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ILes déblais & 'intérieur des caissons onl éLé exéculés dans tous les ouvrages,

au moyen d’épuisements, el enlevés avec des lreuils établis sur 'appareil.

Quand le cadre supérieur de la charpenle atteignait le niveau de leau, ou

bien lorsque faule de poids la descente des caissons ne s’opérait plus suffisam-

ment, des murettes élaient élevées sur les magonneries précédentes. Parfois,

on augmentait le poids au moyen de rails ou de moéllons.

A Parrivée sur le terrain solide, Uintérieur des caissons jusqu’au niveau de

la nappe d’eau a élé rempli de bélon hydraulique & l'aide des treuils ayant
servi pour Iextraction des déblais. Au-dessus, les fondations ont éLé complé-

tées par de la maconnerie de moellons ordinaires hourdée au mortier hydran-
-

ligue.

Le lableau ci-apres donne le prix de revient des fondations des 13 ouvrages.

[ . .
DESIGNATION | 3 DEPENSES PARTIELLES. | pippnses| cUBES | 'go-
des § } - TOTALES des "ﬁ";ﬁ‘E
OUVRAGES. 2 |Gaissons. Terrasse- Maconneries|par ouvrage.| Foxpamions, | de
z ments. fondation
m. K. . fe. I fr. m. fr.
Pont de 23,00......| 1.6 | 9.355 61 18.132 10 | 95,000 26 | 52,496 07 1811 25 08
Pont de 17,00......| 4.2 | 5,538 15, 14.119 » | 13.566 17| 33.223 30 054 87 3L 70
Poni de 40.00.... | &6 | 540959 7.8216 | (0970 93 | 24 202 50 863 00 | 28 08
Pont de 10,00 ..... 6.1 1540059 B.ITA 68| {0.668 00 | 24 953 17 781 31 | 3t 81
Pont de 14,00......1 7.4 ] 7.328 07, 17.695 62 18,800 34 43,324 03 1.396 75 3138
Pont de 20,00......| 7.9 | 7.623 84 10.636 99 | (5.440 15 | 53.700 01 | 1.282 04 | 26 29
Pont de 24,00 ..... 3.6 | 3.064 06 5,977 &1 10,562 11 | 20 204 01 567 54 35 60
Pont de 21,00, ....| 10.» | 5.839 42 7.267 83 12 071 06 25 178 3t HE6 21 28 4t
Pont de 16,00 ..... 128 15207 17 5.088 77 | 10.245 09 | 21.531 03 619 55 % T
Pont de 7,00 ... 18.7 | 4,952 46] 451576 | 7.5 28 | 17,023 50 51016 | 3170
Pontde 830.....| 10.1 | 4 952 46| 5394 60 | 6 446 51 | 16.703 68 o162 | w16
Pont de 10,00 ... ] 19.5 | 4.062 01 4.103 40 6,330 58 14,405 99 152 /7 92 0l
Pont de S50 ... 201 | 4.952 46] 431243 | 181772 | 17.08 61 0083 | 9t 1
ir m.
344.7700 27 11,148 99
Le prix moyendu metre cube de fondation est revenu a 344.770 27 — 30799,

11148799
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V. — VIADUC DE LA VINGEANNE.

(Ligne d'Ts-sur-Tille & Gray).

La ligne d’Is-sur-Tille & Gray franchit la vallée de ta Vingeanne pres du
village d’Oisilly (Cote-d’Or), au moyen d’un viaduce de 295" de longueur ot de
18,20 de hauteur entre le fond de la vallée et le nivean des rails.

Ce viaduce est composé de sept arches elliptiques ayant chacune 37" d’ou-
verture et 14™ 50 de montée. Construit pour une voie, il a 4™.50 de largear
entre les garde-corps.

Pour allégir I'ouvrage, les Lympans ont élé évidés par des voules lransver-
sales de 2™.50 d’ouverture, séparées par des pilliers de 1™,00 aux naissances
el descendant avec fruits de 0,019 jusque sur l'extrados des grandes voiles.
En outre, un bercean longitudinal de 1,50 de largeur est ménagé a travers
les piliers des volles transversales et les piles principales. Ces dernieres sont
elles-meémes évidées dans le sens transversal, par un berceau de 3™,30 de lon-
gueur sur 1™.30 d’ouverture.

L’ouvrage est construit presque entiérement en matériaux de petil échan-
tillon. La pierre de laille n’a été employée que pour les parapets, les niches de
refuge, la plinthe, les cordons des petits piliers et les couronnements des
regards. Les Llétes des piles et culées et les bandeaux des grandes voutes sonl
parementeées avec des moellons laillés en bossages rustiques, formant saillies

de 0™,03 sur le plan des joints. Les atires moellons de parement sont piqués
ou smillés.

Les fondations, descendnes a I"aide d’épuisements jusqu’a la roche compacte
a une profondeur variant de 3,50 a 8*,00, sont exécutées en maconnerie de
moellons ordinaires et mortier hydraulique.

Auniveau des naissances, les culées onl une épaisseur de T",05 avec fruits
de 1/10° sur la face intérieure.

Les piles ont 4™.20 d’épaisseur el sonl flanquées latéralement de contreforts
formanl doubles saillies et s’élevanl jusqu’a la plinthe avec fruits convergents
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de 0,007 et 0,013 dans le sens longitudinal et de 0,010 et 0,020 dans le sens

transversal.

Les grandes voites ayant 1™.30ala clef et 2™ 40 aux reins, ont été exéentées
a partir des joints de rupture, en deux anneaux d’égale épaisseur, le premier
étant entierement formé avanl d’entreprendre le second. Les voutes dévide-
ment des tympans ont 0™.50 d’épaissenr a la clef et ont été exéculés en une
seule fois,

Toutes les voutes sont protégées par une chape en mortier hydraulique de
0m,10 d’épaisseur réglée avee des pentes assurant Pécoulement des eaux par
des tuyaux en fonte placés aux points bas.

Les cintres d'une des grandes votles, formés de 4 fermes espacées de 17,30
d’axe en axe, se composaienl de parties inférieures fixes et, au-dessus, de
parties mobiles pour Je décintrement. Les parlies fixes, excepté pour les arches
du canal et de la Vingeanne, o des pieux ont été baltus, avaient des points
Qappui, communs anx 4 fermes, formés de massifs en pierres cassées et
sable fortement pilonnés el descendus & une profondenr de 2 a4 4™.00 jusqu’a
une couche de gravier incompressible. I’ensemble des parties mobiles repo-
sail sur celles fixes, au droil de chaque appui, par I'intermédiaire d'une bache
unigque de décintrement reinplie de sahle.

Une plinthe en pierve de taille de G™.60 de hauteur et dont la saillie est de
0™ 44, regne au-dessus des culées, des tympans et des piles. lintre les parapets
et les niches de refuge, elle est surnontée ’un garde-corps en lonte de 1™,00

de hauteur.

Ta pierre de laille et les moellons de {oute nature proviennenl d’une
carriere ouverte 4 Licey-sur-Vingeanne ((6te-’Or). Toutes les maconneries
ont été hourdées en mortier de chaux hydraulique du Teil (Ardeche).

Les pressions par centimelre carré sont les suivantes :

A laclef des grandes voutes . . . | | L 125,08

Au joint de rupture . . . . . .. . .. 10,17

Au sommiet d'une pile 00000 0 0 1174
d° dune culée.. oo o0 0L 7,56

A labase d'une pile. . .o L0000 12,02

" duneculee . o000 000 10 32

Sur le sol de fondation dune pile . . . .. 12,02
" d'une culée . . ., 1Y 2
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La surface totale de ’ouvrage en élévation, vides et pleins confondus, est
de 5400™ dont 1810™ pour les pleins et 3590™ pour les vides.

. . 3590
Le rapport du vide au plein est 1; T = 1.98.
La dépense totale de 'ouvrage s’éleve a . . . . . . . . . 513.864"45
Le prix moyen du meétre cube de magonnerie revient & . . . 46 50

Le prix du metre superficiel d’élévation, pleins et vides

513864.45 =
confondube.stde-—ﬁtﬁ—:.............. 95 16
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VI, — VIADUC BU VAIR.

tLig-Ile de Neufchiteau & Barisey .

BISPOSITIONS La ligne de Neufchateau a Barisey et a Toul rencontre, a sepl kilométres de

CEEEAES la gare de Neufchateau, la vallée du Vair, affluent de la Meuse, qu’elle fran-
chit & I'aide d’un viaduc en magonnerie, précédé el suivi d'un grand remblai.
Outre la riviere, deux chemins d’exploitation, reliés par une passerelle élablie
dans Uaxe de ouvrage, passent sous les arches de ce viaduc.

Construit pour deux voies, enalignement droit el en rampe de 0™,006 par
métre, le viadue du Vair a 153",00 de longueur et 8™,00 de largeur entre
garde-corps. Sa hauteur jusqu’an niveau du rail est de 26™,35 depuis le fond
de la riviere et de 27™ 32 a partir du sol de fondation. 11 est fondé sur la
roche calcaire compacte qui forme le sous-sol de la vallée.

Le nombre des arches esl de 10 el leur ouverture est de 11™,00. Elles sont
divisées par deux piles culées, en un groupe central de qualre arches et deux
groupes extrémes de trois arches.

Au niveau des naissances, les culées ont Tune 11™,14 d’épaisseur, l'aulre

m "y ¥ 1 “1de 13 N s = N N
11™,74. Elles conliennent un vide cylindro-sphérique de 5™,60 de diamétre.
Les faces paralleles a I'axe du chemin de fer, ou latérales, en dehors de
I'archivolte de la voute attenante, forment avant-corps et sont en saillie de
0m,50; elles sont surmontées d’une corniche sur laquelle repose un parapet
terminée a chaque extrémilé par un dé en pierre de taille. Les chaines d’angle
des avant-corps sonl en pierre de faille avec bossages, et celles de la partie
sous l'archivolte en moellons d’appareil. Tous les autres parements vus sont

CULEES.

en moellons smillés.

PILES Les piles ont une épaisseur de 2™ 08, sous le cordon des naissances. Leurs
faces latérales sont élevées verticalement; les faces transversales présentent
un fruit de 4% Le fat repose sur un socle en saillie de 0m.25 et de hauteur
variable. Le couronnement du socle est en pierre de taille, les angles sont en

moellons d’appareil et le reste du parement en moellons smillés.
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Un cordon en pierre de taille, de 0™ 275 d’¢paisseur el faisanl saillie de
0",125 sur le moellon smillé, existe au sommel de toutes les piles et piles
culées; dans ces dernieres, il est interrompu sur la largeur des contreforts.

Les piles culées présentent une épaisseur de 3™, 18 au niveau des naissances,
el Pinclinaison des faces est la méme que dans les piles ordinaires.

Un contrefort est établi sur chaque face lalérale; il se prolonge dans le
tympan jusque sous une niche de refuge.

Ce contrefort, dont la saillie est de 0M,50 au sommet, a, dans le fat, ses faces
transversales inclinées de 0™,01363 par métre et celles latérales de 0™,00864.

Les parements sont les meémes que dans les piles ordinaires

Les voutes ont une épaisseur de 0™, 70 4 la clef et de 1™ 40 aux reins. Riles
sontrevetues d'une chape de 0,10 d%paisseur, dont 0™,035 en biton gras
de menu gravier et 0%,015 en mortier fin. Celte chape se raccorde, par des
pentes de 0™.05, sur I'axe des piles, dans un aqueduc de 0™ 60 de largeur
établi entre les murs de téte. L'évacuation des eaux s'effectue par un tuyan
en fonte de 0,110 de diametre traversant la voute et dont Torifice supérienr
estrecouverl d'une marmite mobile. L'orifice d’émission débouche a 1™,75 de
Paxe du viadue, soit a 1™,00 en dehors de la passerelle. Enfin, un puits
magonné permet de visiter 'aqueduc.

Les bandeaux des voutes ont 0™,70 de largeur et sonl en pierre de taille
formant bossages. Le parement de la douelle est en moellons piqués. Les
tympans verticaux ont leur parement vu en moellons smillés. [intervalle
compris entre les tympans est rempli, jusque sous le ballast, en maconnerie
a pierres séches.

Ona employé des cintres retroussés formés de six fermes espacées de 1™,50
d'axe en axe el reposant, par Pintermédiaire de coins en chéne, sur le cordon
des naissances soutenu par une assise de pierre de taille dont la saillie a été
ensuite abattue. Le cordon lui-méme n’a regu sa forme définitive quapres le
décinlrement.

Une corniche en pierre de taille de 0™,55 de hauteur et dont la saille est
de 0™,40 régne au-dessus des culées, des tympans et des piles culées. Entre
les parapets et les niches de refuge, elle est surmontée d’'un garde-corps en
fonte, de 1™,00 de hauteur.

La passerelle pour piétlons établie dans l'axe de l'ouvrage, au niveau du
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couronnement du socle, a 1™.50 de largeur entre garde-corps. Elle se com-
pose de six voutes elliptiques de 9™,65 & 9™,67 d’ouverture. Les ouvertures
dans les piles, pour passer d’une arche & I'autre ont 1",50 de largeur et 27,50
de hauteur sous clef.

MATERIAUX. La pierre de taille et les moellons de parement proviennent des carriéres
pressions.  'Buville (Meuse); les moellons bruts, des tranchées voisines du viaduc.
prix pE kEviENT. Toules les maconneries ont été hourdées en mortier de chaux hydraulique
du Teil (Ardéche).
En tenant compte de la charge accidentelle, la pression par centimétre carré
est de :
A]aolef.........,._.'7&.’03
Aux naissamces . . . . .. .. L., 6,12
A la base du fut de la pile la plus élevée. 8 ,67
Sur le sol de fondation (roche) . . . .. 6 91

La superficie verticale de ouvrage, entre le sol de la vallée et le dessus de
la corniche, vides et pleins confondus, est de 353772,62, dont 135372 pour
les pleins el 2183=* 90 pour les vides.

Le rapport du vide au plein est de %g_g‘g — 161,

La dépense totale de I'ouvrage s’éleve a 370716 76.

Le prix moyen du metre cube de magonnerie revient a 26+18.

Le prix du metre superficiel d’élévation, au-dessus du sol de la vallée,

. . o 370.71676
pleins et vides confondus, est de ~raigy = 104779
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VIL — YIADUC DE CHATONRUPT.

(Ligne de Brienne a4 Sorey).

Le chemin de fer de Brienne & Sorcy renconlre, pres du village de Chalon-
rupt (Haute-Marne), un vallon profond qu'il franchit par un viadue.

Cel ouvrage, construit pour deux voies, a une largeur de 8,00 entre garde-
corps, une longueur de 138™,40 el une hauteur de 34™,90 entre le fond du
ruisseau el le niveau des rails. I1 est fondé sur le rocher el se compose de
T arches en magonnerie en plein cintre, avec naissances placées uniformément
a 9™ 28 au-dessous du couronnement qui suit la pente de 0™,009 par meire
du chemin de fer.

Les arches extrémes, formant évidement dans les culées, ont 12™ 60 d’ou-
verture et celles intermeédiaires, 16™,00.

Les arches extrémes sont séparées de lenr voisine par un pilastre vertical
de 3",50 de largeur, dont les angles en pierre de faille sont alternalivement
en saillie de 0™ .50 et de 0™,47 sur le tympan des grandes arches,

A 3250 de T'extrémité des culées, une chaine d’angle simule un pilastre
semblable au précedent.

Ces pilastres sont surmontés de dés en pierre de laille, entre lesquels regne
un parapel en maconnerie.

Les piles, dont 'épaisseur est de 3™,40 aux naissances, sont élevées en

retraite de 0™,25 sur le socle avee un fruit de 0™,025 par weélre dans les faces
longitudinales. En téte, elles présentent deux parties verticales correspondant
aux archivolles et un contrefort s’élevant jusqu’a une niche de refuge. Ce
contrefort, en fruit de 0™,01422 par meétre, a 1™,90 de largeur el une saillie
de 0™95 sous le cordon des naissances deg voutes. Au-dessus de ce cordon, un
tailloir en pierre de taille réduit la saillie du pilastre, laquelle n’est plus que de
0™ 37 au sommet.

Le couronnement et les angles du socle des piles sont en pierre de laille, et
le reste des parements vus, en moellons smillés.
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Lia maconnerie de parement du fut des piles et des contreforts est en moel-
lons smillés avec angles en moellons d’appareil sans saillie ; intérieur est en
maconnerie brute.

Les voutes ont une épaisseur de 0™,90 a la clef et de 1™.80 aux reins. Klles
sont revetues d’une double chape de 0,05 en ciment el de 0,015 en asphalte
raccordée sur Paxe des piles par des pentes de 0™,15 par meélre dans un aque-
duc de 0™ 70 de largeur établi entre les murs de tétes. ['évacuation des eaux
s’effectue par un tuyau de 0™, 110 de diametre, traversant la votte, dont ori-
fice supérieur est recouvert d’une marmile mobile. Knfin, un puits magonné,
élevé jusquau niveau des rails, muni d’échelons en fer et farmé par un tampon
en Lole striée, permet de visiter I'aqueduc.

Le bandeau des votites de 0™,75 de largeur, est en pierre de taille formant
bossages. Le parement de la douelle est en moellons piqués. Les tympans sont
en moellons ordinaires épincés, mais au=-dessus des deux arches extrémes , les
moellons formentde deux en deux assises, des saillies et des retraites analogues
a celles de la pierre de taille des pilasires.

Les cintres sont retroussés el composés de cing fermes espacées de 1™,51
d’axe en axe. I1s reposent sur des boiles & sable circulaires placées entre deux
rangs de semelles, celle inférieure sappuyant sur le cordon des naissances
provisoirement en saillie de 0™,50 sur le parement de la pile et renforeé par
deux assises de moellons disposées en forme de corbeaux.

Les dés, les parapets el les garde-corps en fonte sont posés snr un couron-
nement en pierre de taille de 0™50 d’épaisseur, en saillie de 0,21 sur les tym-
pans des peliles votles el de 0™,33 sur ceux des autres voutes.

La pierre de taille el les moellons employés en paremient vu proviennent des
carrieres d’Euville (Meuse).

Toutes les magonneries sont hourdées en mortier de chaux hydraulique du
Teil (Ardeche)

La pl‘ession par centimetre carré esl :

Aux naissances . . . . . . . . . . . . . . . 532
Alabasedelapile . . . .- . . ... .. . (.53
A la basedusocle. . . . N - 2
Sur le sol de fondation de la plus haute pile . . . 5 72
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La superficie verticale de ouvrage , au-dessus du sol de la vallée , vides el
pleins confondus, est de 3,058 meétres, donl Y88™ pour les pleins et 2,070™
pour les vides. Ces superficies sont mesurées jusqu'au-dessus du couron-

nement.

2070
988 = 2.10.

La dépense lotale de 'ouvrage est de 347,800%

Le rapport des vides aux pleins est de

Le prix moyen du métre cube de maconnerie revient a 34" 35.
Le prix du métre superficiel d’élévation au-dessus du sol de la vallée, pleins

347.800 — 113773,

et vides confondus, est de 3058
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étrésillonnés ; les sables n’avaient de lendance i couler quau fond des fouilles,
sur une épaisseur de 0™ 50 a 0™,60; mais complétement asséchés au-dessus,
ils se tenaient parfaitement derriére les blindages. Le volume des fondations
jusqu’au niveau des eaux moyennes, a 0™,60 au-dessus de 'étiage, s’éléve a
4873 88 la dépense des travaux accessoires de fondation, exéculés en 1888,

comme il vient d’étre expliqué, a été, par meétre cube de magonnerie,
de 14 30.

Les maconneries, au-dessus des eaux moyennes de la riviere, ont été
reprises le 15 Avril 1889, et I'ouvrage pourra étre terminé vers le 1¢7 Sep-
tembre.

Tes reins des voutes jusqu’aux joints de rupture seront construits en une
seule fois, mais, a partir de ces joinls, la votle sera exéculée en deux
anneaux d’égale épaisseur, le premier étant entiérement fermé avant d’enlre-
prendre le second.

Le cintre d'une votute se compose de six fermes , espacées de 1™,5() repo-
sant chacune sur sept appuis, dont cing formés de pieux battus dans le sol et
les deux extrémes de poleaux reposant sur les maconneries de fondation.
Leur ossature est formée de triangles s'archboutant deux & deux sur chacun
des pieux et supportant au milieu le sommet des vaux, dent les extrémités
reposent sur les poingons disposés au-dessus des appuis. Des moises achevent
de donner la rigidité nécessaire au systéme. I’ensemble des six fernies repose
au droit de chaque appui sur une biche unique de décintrement, remplie de
sable. A part les pieux et les biches de décintrement qui sont en chéne, la
charpente des cintres est en sapin: des feuilles de tdle, disposées dans les
joints des assemblages , préviennent la pénétration des bois.

Les voules sonl protégées par une chape composée d'une couche de béton
de 0",07 d’épaisseur, recouverte d'asphalle posé sur un lit de morlier de
suble fin, de maniére i porter Uépaisseur totale a 0™10. Les parements inté-
rieurs des fympans et des murs en retour recevront un enduit de mortier de
sable fin de 0™ 02 d’épaisseur recouvert de deux couches de goudron minéral.
Les eaux des chapes seront recues au-dessus des piles dans des luyaux en
fonte, débouchant a Pintrados des voutes an-dessus des plus hautes eaux et
dont le fonctionnement a Pextrados pourra élre vérilié au moyven d'une
galerie transversale, construite i seca la base, el ol I'on pénéirera par une
cheminde s’élevant au niveau des rails.

Ta pierre calcaire des carrieres de Saint-Remy (Cote-d’Or) a été employde
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dans la construction des fondations et servira également pour la partie en
élévation qui est en cours.

Les socles , avant et arriére-becs , bandeaux, consoles et plinthes seront en
pierre de taille bouchardée. L’intrados des vottes sera en moellon piqué a la
fine pointe el tous les aulres parements en moellons smillés.

La chaux provient des usines Lafarge, du Teil, et le sable, qui est siliceux.
de la riviére I'Yonne.

Les mortiers entrant dans la maconnerie des voutes el dans les chapes se
composent , par metre cube, de 450 kilog. de chaux et 0™,90 de sable; pour
les aulres magonneries , le poids de chaux est réduil & 350 kilog.

les pressions, par centimeétre carré, dans les différentes parties de
Iouvrage, sont les suivantes:

A la clef des volites. covuavvn v oo L L 17%,45

AUX DAISSANCES 4 vuvnn e tinnn veirinnnnn... 5 .37

Au niveau des fondalions :

Pour les piles coooiiiiiiiiii i, 55,12
Pour lesculées .....oooovviiiion L., 4,53
DEPENSES. La dépense totale d’exécution sera de 346,000 fr.  elle se répartit comme
il suit : _
Fondations.........ocoooenii L, 213,000 fr.
Elévation...... covvivnnaniii . .. 133,000 »
Total. ool . 346,000 fr.

Le prix moyen des magonneries est de 24 fr. 92, Le prix du meétre super-
ficiel de pont en plan est de 378 fr. 74,

tilleImp.L.0amel,
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NOTICES
SUR LES OBJETS PRESENTES

A

L’EXPOSITION UNIVERSELLE DE 1889
PAR LE SERVICE DU MATERIEL & DE LA TRACTION,

————RE— —

L’exposition du Service du Matériel et de la Traction se trouve :

1° Classe 61 (Matériel des chemins de fer), dans 'annexe du Palais des
Machines, au rez-de-chaussée ;

2° (lasse 61 (Matériel des chemins de fer , sur la galerie du Palais des
Machines, en surface murale contre le pignon, coté de 'avenue de Suffren ;

3° A VExposition rétrospective du Travail, section IV, Palais des Arts
libéranx.

] TABLE DES NOTICES.
T ——

NOMENCLATURE DES APPAREILS ET DESSINS EXPOSES.
| PAGES PLANCHES.

Locomotive-tender de banlieue & 4 essieux dont 3 accouplés, a roues de ﬂ

Am500 de dlametre (.o s e sraaaaaaees o r
B [av.

Plans d'ensemble et de détails de cette locomotive............ ... . k.

| Voiture de 1" classe (série A) & couloir latéral partiel, avec cabinet de toi-

1 lette e Water=-CloSet .y vt u et et et a6 VI a XII.
Wagon couvert, série N, de 6 metres 46 KT a XI1X.
Appareil servant & mesurer les dép ns produites par Iéchappement

dans la boite & fumée des locomotiy 57 XX.
Dessins decet appareil.. oo e
Garniture métallique, systéme Kubler, aves rondellos détachées et moules ‘ B4 V.
Machine & essayer les huiles de graissage...... ..oooeeormieeinn )
Dessing de eette machine, ...t seriiaitiaaraiaanres / XX, XXIT1,

. . XXII et X bis,
Appareil servant i déterminer la viscosité des huiles (Ixométre L. Barbey).; 65 et XX[Hbs

| Boite disposée pour relever la température que prennent les coussinets
de boites & grasse et 'huile, dans les trains en marche. oo e ieienaes

Dessins: ‘

Locomotive Crampton, N® 604, transformée avec chaudiére & deux corps

Eype BB e it a7 XXIV.
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NOMENCLATURE DES APPAREILS ET DESSINS EXPOSES.

TABLE DES NOTICES (suite).
e e

PAGES PLANCHES.
FEchappement & cnes Superposés......oovveviviiniiiinieineaenns R » »
Voiture & deux étages .,.......... R e i s 104 XXV.
Wagon-écurie, série G, permettant le chargement par bout et par cdté..| 103 XXV

Comparaison du matériel ancien et du matériel actuel
Locomotive & roues libres de Strashourg & Bale (18B44)..................
Locomotive mixte & grande vitesse, série 543 2562 (1886) ..........eu..s 105 ”
Voitures de 17, de 2" el de 3" classe (1BA7). ... ... ... ... ..o il .

D° (4889). e ‘

Voiture de 1™ classe, & coupé, avec lils se rabattant (type 1865).......... » »
Thermo-siphon appliqué & une voiture de 3° classe (1873)............. ... » »
Dessing divers delocomotives et de voitures de 18458 1878, ..., ..,.,... » »
Ateliers de Romilly-sur-8eine ..vvveveuniirneireniiieiiiinninain.. 109 | XXVII &4 XXXV.
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LOCOMOTIVE-TENDER DE BANLIEUE

a 4 essienx dont 3 accouplés, a roues de 1™,560 de diamétre

[Planches T & V)

Programme d’'apreés lequel a été c¢tabli ce type de loeomotives.

Le Llype des locomotives-tenders, auquel appartient la locomolive exposée,
a été créé par la Compagnie de I'ist, en 1880, dans le but de satisfaire au
programime suivant :

1" Assurer la remorque des trains de 24 voitures de la banlieue de Paris,
sur des lignes a rampes de 6a7 ™/, @ une vilesse effective de 45 kilometres
a I’heure dans ces rampes, et de 60 kiloméires a I'heure sur les parties de
profil dont I'inclinaison en rampe ne dépasse pas 4 ™/, par métre.

Ces trains de 24 voitures ont un tonnage de 300 a 350 tonnes et peuvent
étre composés, pour moitié, de voitures a impériales fermées ;

2° Etre susceptibles de circuler sans avoir besoin d’éire tournées et par
conséquent étre du type dit « locomotives-lenders », leur approvisionne-
ment étant suflisant pour faire des élapes de 30 kilometres sans prendre d’eau
et de 100 kilometres sans renouveler le combustible ;

3° Pouvoir remorquer des trains de 450 tonnes a la vitesse des lrains de
marchandises, sur les rampes de 6a 7 ™/,

4° Comporter I'emploi en service ordinaire des houilles demi-grasses, a
I’élal de poussiers.

Jusquen 1881, époque a laquelle furent mises en service les premicres
locomotives dont il s’agit, la Compagnie de 'Est employait, pour la remorque
de ses trains de banlieue, deux types de locomotives : locomotives a temder
séparé sur les lignes de Paris & Avricourt et de Paris a Belforl; locomotives-
tenders sur la ligne de Paris & Vincennes.

Ces deux séries de locomotives manguaient d’adhérence pour le démarrage
et la mise en vitesse rapide de trains composés de 24 voitures, dont le poids
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atteint 3007 et & points d’arret trés rapprochés, el n’avaient pas une puissance
de production suffisante pour regagner strement, dans la marche, le temps
perdu dans les stations pour affluence de voyageurs. lilles ne permettaient
pas, par conséquent, de songer & augmenter la vitesse adoptée jusqu’alors
pour les lrains de banliene. ¥nfin leurs fovers ne se prataient pas a ’emploi
de combustibles menus.

Dix premieres locomotives-tenders a 3 essieux couplés, mises en conslruc-
tion dans les ateliers de la Compagnie, 4 Epernay, en 1880, ayant donné des
résultats satisfaisants, la Compagnie en augmenta successivement le nombre;
elle en possede aujourd’hui 71, construites en partie dans ses ateliers de 1880
4 1881, en partie dans ceux de la Société Alsacienne de 1881 a 1884 et des
anciens Elablissements Cail de 1884 a 1885.

Le nombre de ces locomotives sera prochainement porté a 80 par la cons-
truction de 9 nouvelles locomotives, dans les ateliers de la Compagnie.

Les 71 locomotives existantes, réparties entre les deux dépots de Paris-La
Villelte el de Nogent-Vincennes. assurent la traction de la totalité des trains
de la banlieue de Paris sur les lignes de la Compagnie de 'Est et sur celle de
la Grande-ceinture enlre Paris el Juvisy.

Leur parcours total, depuis leur mise en service jusqu’an 1°F Mars 1889, a
été de 14,346,021 kilométres.

La locomotive exposée, prise parmi celles conslruites dans les ateliers de la
Compagnie a été mise en service le 21 septembre 1881 ; elle avail done 7 ans
et 4 mois de service an 19 janvier dernier, époque i laquelle elle est rentrée
aux aleliers pour étre remise en élat. Son parcours total étail, a cette date,
de 303,031 kilometres.

Deseription.

Leslocomotives-tenders de banlieue (planches T4 V), sont a huit roues dont
six accouplées et deux porteuses. Les roues accouplées, de 1560 de dimmétre,
sont placées sous le corps cylindrique de la chaudiere entre-les cylindres el la
face avant de la boite & feu ; les roues porteuses, de 1™360 de diameétre, sont
placées a I'arriére sous le foyer.

Le chissis est exlérieur aux roues., ce qui donne une grande facilité pour
supporter les soutes a eau et & combustible placées latéralement de chaque
coté de la chandiere.

Les cylindres et le mouvement de distribution de vapeur sont placés inté-
rieurement au chéssis et aux roues.

Leurs dimensions principales sont reprises au tableau ci-apres:
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CHAUDIERE,

6 — MATERIEL ET TRACTION —

La chaudiere est de forme ordinaire; la génératrice supérieure du corps
cylindrique est en prolongement du berceau cylindrique de ’enveloppe exté-
rieure de Ia boite 4 feu. Le diametre moyen du corps est de 1™,300.

Le foyer est du type a ciel plan armé an moyen de fermes transversales; il
est en cuivre rouge, ses parois latérales etleciel sont formés d’une feuille d’un
seul morceau.

La boite a feu extérieure est en tdle de fer.

La tole qui forme les deux parties latérales et le berceau cylindrique est
d'une seule piéce.

La réunion du foyver el de son enveloppe est faile & la parlie inférieure au
moyen d’un cadre en fer forgé présentant, a ses angles, des appendices pour
la rivure des angles inférieurs de ’enveloppe.

Les viroles du corps cylindrique sont en téle de fer, d'une seule pisce.

Ia boite & fumée est formée par le prolongement de la premiére virole; une
doublure placée intérieurement la garantil a sa partie inférieure.

La plaque tubulaire de boite & fumée est en tole de fer a rebords rabattus,
lournée extérieurement pour s’ajuster exactement a 'intérieur de la premiére
virole sur laquelle elle est rivée.

Ta face avant de la boite & fumée est fixée sur la virole, au moyen de cor-
nieres.

Un dome de prise de vapeur, de 0™ 800 de diamétre intérieur, en téle de fer
de 0™ 010 d’épaisseur, est fixé sur la premiére virole d'arriére du corps
cylindrique. Iouverture ménagée dans la chaudiére a ses rebords renforeés
parla collerette, de 0™ 018 d’épaisseur, servanl d’attache au cylindre du dome
el parune contre-plaque de 0™,020 rivée a 'intérieur.

Un tuyan en cuivre de 0,130 de diamétre met en communication la partie
supérieure du dome avec la base de la cuvetle du régulateur de prise de
vapeur au-dessous de laquelle il vient déboucher.

Tes toles de fer qui entrent dans la construction de la chaudiére sont, pour
les toles embouties, de la qualité qui figure sous le n 7 au cahier des charges
spécial pour toles de la Compagnie de I'Est, et pour les autres parties de la

chaudiere, de la qualité n” 6.

(lowures. — Les clouures réunissant entre elles les toles du foyer et celles
de la boite & feu extérieure, les clouures des cadres du foyer et de la porte, les
deux clounres transversales du dome, celles de la plaque tubulaire de la boite
a feu et celles de la plaque tubulaire de la hoite a4 fumée sont & simple rangée

de rivets.
Toutes les clonures longitudinales ou transversales du corps cylindrique, y
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== MATERIEL ET TRACGTION — 7

compris celle qui le réunit a enveloppe de la boite a fen, la clonure verticale
du dome et celle de sa collerette sur la chaudiére sont a double rangée de
rivets.

Tous les trous des Loles de la chaudiére el des plaques de cuivre du foyer, y
compris les trous des tubes dans les plaques tubulaires, sont, sans exception,
pereés au foret

Armatures. — La face plane d’arriére de la boite a feu et la plague tubu-
laire de boite a fumée sont armeées, & leur partie supérieure, par deux armatures
en forme de T, composées de deux loles de fer rivées entre elles el replices
a chacune de leurs extréwmilés pour s'atlacher sur la partie voisine du 0()1‘];5
cylindrique.

Le ciel du foyer est armé de 14 fermes lransversales reposant, a leurs extré-
mités, par des talons ajustés, sur deux somniers en fer forgé, rivés intérieure-
ment sur 'enveloppe extérieure de la boite & feu: ces fermes sont fixées cha-
cune par neuf boulons vissés dans le ciel.

Les toles composanl ces fermes sont enacier Bessemer ou Martin de 0™ 012,
sur 0™, 180 de hauleur au milieu.

Sepl tirants réunissenl aun corps cylindrique la plagque tubulaire du foyer
dans la partie située au-dessous des Lubes.

Les faces planes du foyer et de son enveloppe sonl réunies entre elles par
des entretoises en cuivre rouge percées d’un tron suivant leur axe. Ces entre-
toises sonl de deux diamétres différents (0™,024 et 0™,025) suivant emplace-
ment qu’elles oceupent; celles du plus grand diametre sont employées pour
les trois premieres rangées du haut des faces d’avant et d’arriere du fover,

Toutes les entretoises sont rivées a Uextérienr comme a Uintérieur: le trou
central est débouché & Pinlérieur apres la rivure.

Tubulure. — Les tubes sonl en acier doux; ils sont disposés par rangées
verticales, mandrinés dans les plaques tubulaires an moyen de Pappareil
Dudgeon et rivés ensuite sur les plagques tubulaires, a leurs deux extrémilés,

Dans la locomotive exposée, ils ont 407, de diametre extérienr et 2.33%/,
(’épaissenr.

Des viroles en acier sont placées i leur extrémité du coté du foyer. Les tubes
du bas en regoivent également dans la boite & fumeée,

Aceessories de lo chawdicre. — Parmi les accessoires de la chandiere, nous
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signalerons les robinets de prise de vapeur des injecteurs, du systéme de
M. Benoist (1), et les soupapes de strelé, du systéme de M. Adams (2).

La grille est formée, sur sa longueur, de deux jeux de barreaux en fer de
0m,020 d’épaisseur, laissant entre eux des vides de 0",015.

Le dessous du foyer est garni d'un cendrier composé de deux toles latérales
verticales, de deux tdles transversales recourbées intérieurement et d’un fond
enveloppant lessieu d’arriere, mais laissant a la parlie inférieure deux ouver-
tures pour l'entrée de l'air.

La chaudiere porte un régulateur de prise de vapeur & tiroir, du type adopté
d’une maniére générale par la Compagnie de ’Est ; 'échappeinent de la vapeur
se fait dans la cheminée par une tuyére a valve, de section variable, dont la
commande esl & la main du meécanicien.

Deux injecteurs, systeme Iriedinann, de huit et de neuf millimétres,
servent a 'alimentation de la chaudiere; ils sonl placés a Parriére sous la
plateforme du mécanicien.

Les injecteurs refoulent eau dans la chaudiére par Pinternédiaire de deux
robinels a clapels de retenue.

Le corps cylindrique de la chaudiere ainsi que Pextérieur de la boile a feu

(1) Les robinets du systeme de M. Benois{, ancien chef de dépot de la Compagnie de I'Esl, sont & clapet libre. Ce
systéme consiste dans 'emplol d'une soupape mainlenue appliquée sur son si

e el, par conséquent, fermée par la

pression intérieure de la chauditre; c'est en écartant celte soupape de son sitge, au moyen d'une tige traversant un
presse-éloupe, el qui peut recevoir un déplacement suivant son axe au moyen d'un éeron fixe et d'une manivelle, que
l'on donne écoulement & la vapeur. (PLWV).

Ce robinet présente des avanlages incontestables sur les robinets & peinteau qu'il est difficile de tenir étanches et
dans lesquels la vis de manceuvre s'use d'une fagon trés rapide el se renverse, par suite des coincements que 'on est
conduit & produire afin d obtenir 1'élanchéite.

La Compagnie de I'Est possede aujourd'hni des robinets Benoist, pour la prise de vapeur des injecteurs, sur 383 de
ses locomotives,

(2) Les soupapes de M. Adams, ont 'avantage de limiler strement la pression de la vapeur dans la chaudiére, o
la valeur pour laquelle la bande du ressort qui les charge a été réglée. Elles restent soulevées d'une quantité suffi-
sante pour donner écoulement & foute la vapenr qui peut re produite lorsque la locomotive ne dépense pas et que la
sion dans la
chaudiére da 12 kilogramme et alors elles =e ferment instantanément. Clest ce qui a été constaté aon-seulement en
service courant, mais encore dans des expériences failes o plusieurs reprises par la Compagnie de I'Est, en stationne-

production est aussi active que possible ¢l celn en ne donnant qu'an abaissement maximum de la pre

ment, le soufflenr étant ouvert et les injeclears fermeés. Dans ces conditions, une seule soupape Adams de 63 m/m ds
diametre a suffi pour empéceher la pression de dépasser le timbre, ce gue denx soupapes ordinaires de 100 m/m de
diamétre cbargées par des balances et une soupape a4 action directe de 80 m/m essayées comparalivement ne permet-
taient pas d’obtenir.

Le principe sur lequel est base le fonctionnement de ln soupape Adams consiste dans Vaugmentation de la surface
sur laquelle agit la vapeur, dés (que la soupape est soulevée sous Ueffort de la pression intérieure, corbinée avec un
étrunglement, ménagé i I'échappement de la vapeur, qui a pour but de maintenir la pression de la vapeur & la valeur

convenable,

Ce résultat est obtenu au moyen d'une gorge annulaire concentrique au sitge deo la soupape et dont le rebord exté-
rieur vient déboucher un nivean et & 1 m/m du rebord exiérieny du siege prolongc en conséquence, (P1, V).

La Compagnie de I'Est possede aujourdhui 812 locomotives et 16 chaudiéres de muchines fixes munies de soupapes
Adams.
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sont garantis par une enveloppe en tole de fer d'une épaisseur de 0™ 0015,
fermée de toute part et laissant entre elle et la chaudiére un iniervalle variant

de 0™,025 a 0™,040.

Supports de la chaudiére. — La chaudiere fixée d’une maniére invariable
sur les cylindres par sa boite & fumée, repose en son milieu sur deux supports
a dilatation par U'intermédiaire de cales fixées en dessous du (:01‘p-s cylindrique
el qui glissent librement sur ces supports.

A larriére , elle repose el est maintenue sur des longeronnets intérieurs ,
au moyen de quatre supports & agrafe permettant sa libre dilatation el par
deux supports formant glissoirs sur la tranche supérieure de ces longeronnets.

Le chissis est formé de deux longerons placés extérieuremenl aux roues.
Ces longerons sont découpés avec leurs plaques de garde et leurs entretoises
dans des feuilles de 27 ™/, d’épaisseur en tole de fer fort, qualité N° 5.

Leur écartement intérieur est de 1M,708; ils sont eniretoisés enlre eux par
la traverse el les toles de l'attelage, par les cylindres qui sont intérieurs, par
les supports inlermédiaires du corps cylindrique et par I'entretoise placée
derriére la boite & feu, enfin par I'attelage et la traverse d’arriere.

Deux longeronnets supportant la chaudiére a endroit de la boite a feu,
s’¢tendent intérieurement aux roues, entre Pentretoise d’arriére des longerons
t le support d’arriére du corps cylindrique contre lesquels ils sont fixés; ces
longeronnets sont en tole d'acier de 280 ™/ de hauteur et 18 ™/ d’épaisseur;
leur écartement intérieur est de 1™,2206.,

Un longeronnet formant plaque de garde de la boile i graisse intérieure de
Pessieu coudé, s’étend a proximité de 1'axe longitudinal de la locomotive entre
les supports arriére et avant du corps cylindrique contre lesquels il est fixé;
ce longeronnet est en tole d’acier de 18 ™/ d’épaisseur comne les précédents.

Toutes les toles entrant dans la construction du chassis sont de la qualité
Ne 4.

Les longerons ont leur tranche dressée a la machine & raboter, leurs évide-
wents mortaisés, tous leurs trous percés au foret, ainsi que ceux des pieces
qui s’assemblent avec eux.

Appareils de choc ef de traction. — Les traverses en téle de fer d’avant et

d’arriére sont munies chacune de deux tampons de choc & ressorts Belleville,
d’un crochet exer¢ant la traction par Iintermédiaire d’un ressort & lames,
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d'un tendeur d’attelage identique a celuides voitures et wagons et de deux
chaines de sureté.

Les ressortsd’attelage onl recuune bande initiale de 3,500 k. etleur course,
sous Deffort de traction, est limitée & une amplitude de 0™ 050.

Des chasse-pierres sonl fixés & Pavant el a Parriére de la locomotive ; leur
hauteur au-dessus du rail est de 0™,070.

Lssieww , rowes, boifes, suspension. — lessien moleur est coudé, les 3
autres essieux sonft droits; les 2 essieux d’avant et 3% avant sont identiques.
Ils ont tous les quatre leurs fusées placées exlérieurement aux roues et sont
en acier fondu. :

Pour faciliter le passage dans les courbes, surtoul lorsque la locomolive
marche cheminée en arriére, Iessien porteur placé a I'arriére a, dans ses boiles
et de chaque coté, un jeu transversal de 0™,010. Ce jeu est réglé par des plans
inclinés de 13 %/, inlerposds entre la hoite et son coussinet.

Les corps de roues sont forgés d’une seule piece, comprenant le moyeu, les
rais, le contre-poids et la jante.

Les contre-poids équilibrent, en outre de la folalité du poids des pieces
animées du mouvement de rotation, le quart du poids des picces a mouve-
ment aliernatif.

Les bandages sont en acier; lorsqu’ils sonl neufs, leur épaisseur, apres
lournage, est de 0™ 070.

Les manivelles d’accouplement sont diamétralement opposées a la manivelle
de T'essieu coudé placée du meme colé de la locomolive. Elles sont clavetées
sur lessieu ; leur emmanchement est fait a chaud.,

Les boites des essieux sont guidées dans les longerons au moyen de glis-
sieres en fonle, boulonnées sur les plaques de garde, et de coins de rattrappage
en fer cémenté el trempé. Elles sont munies de syphons a meéches pour le
graissage de la fusée et d’un couvercle pour le réservoir d’huile.

La locomotive est suspendue sur ses boites extérieures au moyen de ressorts
distinets placés au-dessus des boites a 'extérieur des longerons; des balan-
ciers servent a conjuguer enlre eux, d'une parl, les ressorts des deux roues
d’avant et motrice, d’aulre part les ressorts des deux roues d’arriere et 3°
avant.

Une fraction du poids de la lomnml.i\‘e", égale 4 environ 1000 kil., est
reportée sur essien moteur par I'intermédiaire d'un 9¢ ressort agissant sur la
boite placée en son milieu.
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GYLINDRES, Les cylindres sont placés intérienrement aux longerons du chdssis contre
MOUVEMENT. . . - ) ) i
mermrvmion.  1esquels ils sont fixés par des boulons chassés & la masse. Ils sont assemblés,

dans l'axe de la locomotive, au moyen de boulons; les faces d’assemblage
soigneusement dressées porlent de légéres rainures triangulaires et le joint
est fait par interposition d'une feuille de cuivre de 0" 004 d’épaisseur, d’aprés
le systéme Lelarge. A leur partie supérieure, les cylindres sont munis de
rebords, en forme de corniéres, sur lesquels est boulonnée la hoite a fumnée
de la chaudiére. A leur parlie inférieure, deux entretoises, en fer forgé,
soigneusement ajustées entre les pattes d’attache et houlonnées par les boulons
de fixation des cylindres, concourrent & Ienlreloisement des longerons de
fagon a éviter la fatigue du joint des cylindres.

La table des lumieéres est placée verticalement. Les plateaux d’avant et
d’arriere sont bombés vers Pintéricur de fagon a épouser la forme du ereux
des pistons ; le plateau d’avanl esl extérieur et le platean d’arriere intérieur
au cylindre. Ils sont fixés, le premier par des goujons, le second par des
boulons. Le couvercle de la boite & vapeur est en fonte et placé a lavanl,

Le montage des plateaux est fait en laissant, a Pavant, un jeu de 0™,015 et
a larriere un jeu de 0™,010 entre les faces intérieures du platean et du
piston & fond de course.

Pour permettre de vérifier & chaque instant la position du piston par rapport
aux plateaux on trace d’une maniére trés apparente des reperes sur les coulis-
seaux de téte de piston et sur les glissiéres.

Les pistons sont en fer, du Lype suédois, & ame centrale, avec deux segments
en fonte: la tige du piston est emnnanchée & vis dans le corps de piston;
elle esl renflée el de forme conique, lant dans la partie servant a son
assemblage dans le piston, que dans celle servant a son clavetage dans la tete
du piston.

Les pistons sonl guidés an moyen d'une fausse lige a Lravers le platean
d’avant ; un fourrean en laiton fixé surla traverse d’avant sert a garantir le
personnel contre les choes que pourraient leur occasionner ces fausses tiges en
mouvenient.

Les cylindres sont graissés a distance, de Ia plate-forme du mécanicien, an
moyen de robinets graisseurs a boule, el la matlére lubrifiante est conduite a
la boite & vapeur par des tuyaux en cuivre rouge de 10*/, de diamétre inté-
rieur et de 13", de diaanetre extérieur.

Les Letes de pistons sont guidées entre quatre glissieres {ixées, a avant sur
le plateaun darriere du cylindre, a Parriere sur le support davant du corps

cylindrique.
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Les glissiéres supérieures sont munies de deux graisseurs 4 meches.

La grosse et la petite Léte de bielle motrice sonl a4 chape ouverte avec [relles
embrassant les deux branches de la chape et avec clavelte de serrage.

Les tétes des bielles d’accouplement sont & chape fermée. La réunion de ces
bielles entre elles est faile an moyen d'un axe d’articulation permettant leur
déplacement relatif, dans unplan verlical senlement.

Tout le monvement de distribution est intérienr; les coulisses sont du sys-
téme Stéphenson, & deux flasques ; elles sont suspendues aux leviers de arbre
de relevage. Cel arbre, porlé par des paliers a la partie inférieure du support
d'avant du corps cylindrique, est droit ; il est commandé par un arbre inter-
médiaire sur lequel on agil au moyen d’une barre de relevage et d’un appareil
de changement de marche & vis.

Le ¢changement de marche & vis consiste en un support en fonte fixé sur la
chaudiere et en une vis a trois filets carrés, comimandée par un volant. Ce
dernier est muni d'un cliquet d’arrat nécessaire pour le fixer dans ses diffé-
rentes positions.

Le diametre extérieur de la vis est de 0,050, la profondeur du filet 0,006
el son pas de 07,036,

Le pas est & gauche, de fagcon qu’il faille tourner de gauche a droite en pas-
sant par en haut, pour mettre la marche a l'avant, ce qui est de régle générale
dans les locomolives de la Compagnie de I'list.

LLes poulies d’excentriques commandant les coulisses sont calées sur essien
mdteur, a I'intérieur des roues; elles sont en fonte et en deux piéces.

Toutes les garnitures de liges de pistons et de tiroirs sont métalliques, du
systeme dit & copeaux ou du systeme Kubler (1).

Les soutes a eau, placées de chaque edté de la chaudiere au-dessus des
tabliers, me sont pas symeétriques. Le coté  droit est occupé tout entier
par la soute a eau rétrécie a l'arriere de la quantité nécessaire pour permettre
de loger le support du changement de marche a vis ; la soute de gauche occupe

(1) Les garnitures métalliques dites @ copeana sont formées de copeaux de métal blanc antifriction, obtenus par
tournage el extrémement minces, afin qu'ils présentent une grande malléabilité, On enduit ces copeaux de suif, et on
remplit la boite & garnilure, exactement comme on fait avee de l'étoupe. Ces garnitures durent fort longtemps et
réalisent 'avantage d'une grande simplicité ; elles ont cependant U'inconvénient de présenter quelquefois des difficultés
pour le déhourrage, en raison de 1'adhérence qui se produit entre la garniture et les parois de la boite dont la surface
n'est pas toujours parfaitement polie.

La garniture métallique du systeme de M. Kubler, sous-chef de dépdt & la Compagnie de 1'Hst, supprime cet
inconvénient en mdme temps qu'elle assure également une parfaite ¢lanchéité, Cette garniture fait I'objet d’une notice
speciale.
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Tespace laissé libre, & I'avant, par la soute &4 combustible qui est unique
Elles peuvent contenir 5,150 litres d’eaun et 2,800 kil. de combuslible.

La tole d’enveloppe de la partie supérieure de la chaudiére, comprise entré
les deux soutes & combustible et & eau, qu’elle sert & réunir, sur une longueur
de 27,770, esten tile de quatre millimeétres d*épaisseur pour résisler, sans
déformation, au poids de combustible el permellre aux agenls chargés d’en
effectuer le chargement de passer an besoin par dessus la chaudiere. Pour que
le poussier de houille puisse élre mouillé et malaxé, la soute a combustible est
construite de fagon a présenter une parfaite élanchéilé de ses joinls inférieurs;
a 'endroit du pellage est établi un double fond avec une légere pente de Par-
riére vers l'avant.

Ce plan incliné se prolonge de 0",300 en dehors du fond arriére de la soute.

Le fond des soutes fait saillie de 0,060 de facon & former tablier pour per-
wetlre au besoin la circuiation sur toute la longueunr de la locomotive.

Les soutes sont supportées par des consoles fixées aux longerons; les Loles
du fond sont doublées, anx points correspondanis, par des toles de 10/,
d’épaisseur qui augmentent la surface d’appui. Elles sont altachées a la boite
a fumeée an moyen de téoles et de corniéres.

A Pavanl et a larriere des soutes, sont disposées des boites de remplissage
garnies de filtres en cuivre. Un tuyau en cuivre de 0",135 de diamétre inté-
rieur met en communiecation les deux soutes; celle de droife porte trois rohi-
nets de jouge placés sur le fond arriére a la portée du mécanicien.

Le fond inférieur des caisses a ean et a combustible est disposé pour former
couvre-roues. Le vide ménagé dans ce but sélargit suffisamment entre les
deux roues d’avant el motrices pour permetire l'acces facile du mécanisme,
placé sous la chaudiere, sans rompre la continuité du fond des sodtes a Fex-
Lérieur.

Le frein a six sabols en fonle, agil sur les roues motrices, 3% avant et
arriere an moyen d’arbres el de leviers disposés de fagon a parlager Peffort
total entre les six sabots proportionnellement au polds sur rails des roues sur
lesquelles ils agissent.

La commande de ce frein se fait par Uair comprimé aumoyen des appareils
du frein continu auntontatique Westinghouse, ou 4 main an moyen d’un arbre
a manivelle agissant sur un cric a erémaillére; les deux modes de commande
sonl disposés de facon a fonctionner indépendamment I'un de autre.
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Le réservoir principal & air comprimé est en tole d’acier doux de 0™,008
d’épaisseur, sa capacité est de 280 litres. (1).

Toutes les articulations du frein sont trés libres; tous les tourillons ont un
jeu de 0™,001 dans leurs trous el les écrous de retenue, étant serrés a bloc,
présentent un millimeétre de jeu latéral ; de méme les parties males des articu-
lations onl un jeu latéral d'un millimétre dans les parties femelles.

Sablitre. — Sur le corps cylindrique de la chaudiére est placée une
sabliere en tole avec vis de distribution amenant, au moyen de tuyanx

distributeurs, le sable sous les roues motrices.

Abii, rampes el coffres @ ounfils. — Un abri supporté par les téles de rampes
prolongées el par deux colonnes garantil la plate-forme du mécanicien. Il est
fermé o lavant et 2 volets a coulisse placés a l'arriére servent a le fermer
parlicllement pour la marche, cheminée en arriére.

[.a face avanl de Iabriesl pourvue de deux fenélres pivolant dans leur
milieu sur des axes verticaux et munies d’écrous permettant de les maintenir
fermées. Les parois latérales davanl de Uabri sont percées de deux fenétres
dont les glaces sont fixes.

Un eoffre est élabli le long de la rampe d’arriére ; il est divisé en compar-
liments pour recevoir les oulils de levage, le petit outillage. les matieres
grasses el les effets du mécanicien et du chauffeur.

Le toit de 'abri est en bois de 0™,020 d’épaisseur, établi sur des solives
fixées contre la carcasse de 'abri; il est recouvert d’une feuille de cuivre

d'nn demi-millimelre d'épaissenr.

Divers. — Des marchepieds donnenl acces sur les tabliers a Uarriere el a
Iavant de la locomotive. Des mains courantes sonl placées a Uavant de la
hoite 4 fumée et le Tong des soutes également munies de palelles de marche-
pieds a avanl.

Deux cloches destinées i mettre le chel de train en conmmunication avec le
mecanicien sont placées, une i Tavant du coté droit, Uautre & Larriére du

coté guauche.

(1) Une soupape régulatrice de la pression, réglée a 6X,5, Hmite & 45,5 la pression normale de marche duns ls

conduite prineipale ; le traeé de cette soupape se trouve PLV
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Bronze. — Sont en bronze : toute la robinetterie, les bagues du fond et
celles des chapeaux des garnitures.

Sont en bronze garni de métal antifriction : les conssinets des boites des
essieux et les tiroirs de distribution de vapeur des cylindres.

La composition du bronze est, pour les coussinets, les tiroirs, les bagues et
en général pour toutes les pisces soumises & un frotlement, de 84 parties de
cuivre et 106 d’étain, et, pour les robinets, de 90 parties de cuivre et de 10
d’étain.

Laiton. — Sont en laiton : le siege de la cuvetfe du régulateur, celui de la
cuvelle de prise de vapeur des injecteurs, les cercles mainlenant les enve-
loppes de la chaudiére et des cylindres, les cadres des fenétres... ete. La
composition du laiton est de 68 parties de cuivre et 32 parties de zinc.

Cémentation ef trempe. — Toutes les pigces en fer soumises a un [rottement
sont cémentées et trempées.

Métal antifriction. — La composilion antifriction est de qualre sortes,
suivant son emploi :

N"1. N" 2. N" 3. N" 4.
Plomb ... L 70 65 80 0
Antimoine...........oo..... 20 25 8 11.12
Titain. ...l 10 0 12 83.33
Cuivre rouge............... 0 10 0 5.55
Total............ 100 100 100 100.00

[alliage N° 1 est employé pour les colliers d’excentriques et les liroirs;
Palliage N° 2, pour les coulisseaux de tetes de pistons ;I'alliage N° 3, pour les
garnitures- métalliques dites « & copeaux » et l'alliage N° 4, pour les cous-
sinets des boites & graisses et pour ceux des grosses tétes de bielles motrices.

Résultats d'expérvienees et de serviee.

Ces locomolives ont été | ainsi que nous avons dit plus haut, affectées aun
service de la banlieue de Paris-Iist sur les lignes de Strasbourg, de Mulhouse
et de 1a banlieue de Paris-Bastille sur la ligne de Vincennes.

Les profils des lignes parcourues par ces locomolives sont figurés

page 32
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Apres quelques années d’usage ; pendant lesquelles les mécaniciens se sont
familiarisés avee leur conduite et 'emploi des houilles menues, ces locomo-
tives ont été, dansle but de délerminer exaclement les services qu’elles
peuvent rendre, soumises & des constatalions expérimentales qui ont fait
connaitre avec précision les consommations en eaun et en combuslible, les
conditions dans lesquelles elles se mettent en vitesse, les efforts qu'elles déve-
loppent sur la barre d’attelage, suivant les variations de charge , de vilesse et
de profil.

Cles essais ont été faits avec le Wagon-Dynamometre de la Compagnie de
I'Est, qui figurait 4 I'xposition universelle de 1878,

On a, de plus, relevé, directement a 'indicateur, des disgrammes du travail
de la vapeur dans les cylindres, c¢e qui a permis de déterminer le rapport du
travail utilisé pour la remorque des trains au lravail développé dans les
cylindres.

Les résuliats détaillés de ces expériences sont consignés dans les tableaux
A, B, G, D et K ci-apres:

Les tableanx A et B établis pour des trains de 24 véhicules, de 275 tonnes
environ, locomotive non comprise, donnenl, pour divers points kilométriques,
les efforts de traction sur la barre d’attelage, la vitesse de marche en kilo-
metres 4 heure, le degré d'admission dans les cylindres, le Lravail développé
par geconde et résullant des diagrammes relevés a Uindicateur, le travail uti-
lisé pour la remorque du train, enfin le rapport de ce dernier au travail déve-
loppé dans les cylindres,

Les tableaux C et D donnent les mémes indications pour des trains de 15
véhicules, pesant de 185 4 190 tonnes.

Dans le tableau F, établi pour 6 trains différents, dont 4 faisant déja Pobjet
des tableaux A, B, Cet D, ona, en dehors des durées des trajets, indiqué :
1° 1e travail moyen utilisé d'une facon continue pour la remorque du commen-
cement a la fin du parcours et obtenu en quadraturant la courbe des efforts
d}fn(_lmr)Ill:".‘tl'iquns ; 2° les consommalions totales de combustible et d’ean , les
consommalions par kilometre, les consommations par heure et par cheval uti-
lisé pour la remorque 3" la vaporisation par kilogramme de houille brulée et
par métre carré de surface de chauffe.
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LA REMORQUE DU TRAIN.

17

POUR

Train (40) 13 de 24 véhicules dont 15 4 2 étages, du 7 Juin 1888, — 271 tonnes remorquées,

L TFORTS TTESSES TRAVAIL . RAPPORT
In.[o.né PROFILS. SLEF la barre en l\litc.:nra:r-:»s: Tedmission. les cylindres ':':ur\tl;ﬂn.‘rgtlxc
triques. d'attelage. @ I'heurs, par seconde. lii;;t(t.‘t:\“’]pli

m/m ligs. kg H
3 Rampe de 3,29 3750 11,5 80 °/, environ | 0,747
21 De 6,1 4150 17 de 0.734%
| 16,5 Palier 3250 25 a0 0,527
;a9 . 2,7 3750 14,5 45 %/, enviran 0,715
39,8 Palier 2100 29 a° 0,706
a0 n° 750 95 4° O._'f}f)"l
33 n° 3100 31 q° 0,600
65,2 | Rampe de 3,6 3400 32 d° 0660
22 D* 6,899 3350 33,5 d° 0,668
| &4 Palior 3050 39,5 d° 0,653
27.8 n" 3400 3 d° 1,659
a3 ne 2450 ;4] d4° 0.662
11,6 | Rampe de 3,27 2550 30 330/, environ 0707
23 D" 6,590 2750 345 d” 0,663
30 Palier 3000 A0.5 d° 0,673
20 Hampe de 6,04 2650 425 d” 3
24 i 1,15 2550 44,5 q°
| 50 De 5,801 2450 47 d°
il ne 2,16 2400 48 d°
T I 4,498 1450 al d° |
55 D" 2.6 2300 a3 d°
03 Palier 1800 54 25 %, environ ‘
3 D 1500 5 40 |
A Rampe de 0,9 1630 59 q° |

TABLEAU B. —— TRAVAIL DEVELOPPE DANS LES CYLINDRES ET TRAVAIL UTILISE POUR

LA REMORQUE DU TRAIN.
Train (40) 24 de 24 véhicules dont 15 & 2 étages, du 7 Juin 1330, — 278 tonnes remorquées.
| . \ 0 PO
§ . CHE 3 ! TRAVAIL TREAVAIL RAPPORT
POINTS . . d]: ‘I:)RTL-‘. DEGRES . dn travail utilisé
kilomé-t PROFILS. sur 1a hars —
triques. datielege. d'admission,
i |
A Rampe de 2,74 45", environ |
16 Do 505 a |
g2 Palier {
12 Pente de 3.2 i
35,5 230,
83 . |
82 | %
85 | i 06 ‘
0 a0 070k |
8 | e 0697
ba) | d” 0,707 |
46 40 0.657 |
20 ‘ & oz |
5] d” 0,671
14 Rampe de | | d° 0,672
Al D" | 4 001
42 % 3,400 | 4
19 Pente da 6,004 d” (0,055
1t e 3,27 257, environ 0.0
30 Palier q° ot 0.06538
28 o a° o 0,034
T Pente de 4,408 159, environ o 2R (1.524
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TasLEau C. — TravaiL DI:ZVF.LOI’I’]:I DANS LES CYLINDRES ET TRAVAIL

— MATERIEL ET TRACTION —

LA REMORQUE DU TRAIN

UTILISE POUR

Train 3 de 15 véhicules, du 8 Juin {889, — 186 tonnes remorquées.
AV . RAPPORT
Polnts | EFFORTS VITESSES DEGIES ]‘;:"\:‘]"\];Z TRAVAIL gy tra:;g[puusél
kilomé-] PROFILS. e traction de ?nnrnhe dans 1y e 1a remorque
sur lu barre | en ilométres | g 0o les eylindres Um; t]lui]I1 au travail
triques. dattelage. a I'heure. par seponde, par seeonde. pi};‘:jg{}\’}ﬁ&
n/m kgs, kms. chev. chev, .

3 Rampe de 3,29 3500 11 2007, 1425 0,726
14,5 alier 3200 20 45°/, environ : 236,18 0,715
13,3 D* 2750 35 a° 509, 386,7 0,637

L 9.2 D° 2300 15 33%, environ 2206, 155,4 0,685
10,6 ne 2500 37,5 d° 54T, 346,9 0,634
36,9 Pente de 3,46 2400 46 d 43,5 403,5 8,035
28,8 R. de 3.49 1800 48 d’ 524,14 3197 0,608
19,2 P. de 3,32 2100 52 d° 642,2 404 0,627
30,9 R. de 3,49 00 57 o 630,06 39H,5 0,561

5 R. de 3,37 2150 24 25, environ 434,9 2705 0,620
G R.de 3,37 1700 41 dv 4211 257,9 0,642

1,5 R. de 2,75 1900 43 d° 490,6 302,35 0,615
82,5 Palier 1550 44 d 4074 #52,3 0,618
11.8 R. de 0,95 1600 50 de 5205,5 2905,0 0,562
32,4 Palier 1300 62 d° T620,0 2082 0.481
21,8 K. da 0,35 1350 606 d° 670,6 329.7 0,401
16,8 P. de 3,728 1250 67 d° 666,7 300,9 0,464
3.8 Palier 1250 Y] d° 057,2 319,14 0,466
24,5 R. de 0,09 1250 1 o 71,4 345 0,461
39,4 P. de 3,865 1000 G4 15%, environ D435 25,7 0,416

TasLEAU D. — TRAVAIL DEVELOPPE DANS LES CYLINDRES ET TRAVAIL UTILISE FOUR

LA REMORQUE DU TRAIN

Train 22 de 15 véhicules, du 8 juin 1889, — 180 tonnes remorquées.

RAPPORT |
Polnts EFFORTS VITESSES DEGRES du travail utilisé
kilomé- > FILR de traction de marche . r la I-L‘III:]L:\;IHﬂ |
| PROFILS. sur la bar en kilométres Ladumission les eylindres 19{1‘:'-{“”“ ”_l_{n-‘n,-m[ |
1| triques. d'attelage. a I'heure, par secondo, pur seconde, plri;\‘:llg‘)‘lll’rfe
mfm lkgs, kms . ; chev chev,
13,8 Palier 2750 16 33"/, environ 233, 162,8 0,607
3,5 ne 2650 17 a 2344 166,7 0,711
35,7 De 2600 17 d° 237.5 163,5 0,690
17.9 De 700 28,5 d" 4413 2704 0,644
9.8 D Z200) 33 d° 4231 268,6 0,638
27 De 2200 BTl d¢ 4717 H01,1 0,637
43,2 Pente de 4,83 1900 52 q° 66,2 366,6 0.594
15,2 Rampe de 3,48 1850 i) d" 7590 0,7 0,541
74 Palier 1650 40 25%, environ 3088 244,2 0,612
1,6 Pente de 0,95 1550 51 d 500.3 202.5 0,584
4,3 D° 3,64 1700 55 a° 616.0 345,9 0,662
. Do 349 1300 60 159/, environ 5028 264.4 0,520
De 0,09 | 1350 61 d? 611.2 04,7 0,408
ne 0.4 12010 62 d° 5611 275,3 0,491
e 349 1125 64 d” 555.,5 266,4 0,479
D* 0,35 1000 65 d° 5205 2520 0,480
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Les résultats principaux des essais repris aux tableaux qui précédent, se
résument comme suil :

En brilant exclusivement des houilles en poussier, qualité demi-gras (1),
ces locomotives remorquent facilement, en se maintenant dans les horaires
des types 50 el 55 kilometres et en regagnant du temps, les trains de banlieue
comprenant 15 & 24 véhicules qui, & Pexception des fourgons, peuvent, pour
les deux tiers, étre des voilures & deux étages et & impériales fermées.

Ces locomotives ont marché fréquemment a 60 et 65 kilomeétres 4 heure.
Exceptionnellement, elles ont atleint 75 kilometres el conservé, a cette
vitesse, une allure parfaitement stable sur la voie.

Pendant toute fa durée des essais, il n’a pas été nécessaire de serrer 'échap-
pement et la pression n’a jamais fait défant.

Le travail développé dans les cylindres a pu, sans difficulté , atteindre 700
et 750 chevaux par seconde.

(es expériences montrent (voir tableaux A | B, C el D} que le rapport du
travail utilisé pour la remorque au travail produit par la vapeur dans les
cylindres, diminue avec la vitesse et augmente avec le degré d’admission. Ce
rapport varie entre 76 el D2 p. %, pour les trains de 24 véhicules et entre 72 et
42 p. °/, pour ceux de 15 véhicules seulement.

I effort moyen développé d'une fagon continue et du commencement 2 la
fin du parcours sur la barre d’allelage atleinl, pour les trains de 24 véhicules
COl'n.préImnt les 2/3 environ de voitures & deux étages, 2,200 a 2 250" avec
une vitesse moyenne de 457" & I'heure; le travail utilisé pour la remorque
esl, par suile, de 375 a4 400 chevaux environ, et celui développé dans les
evlindres atteint 600 chevaux au moins. Aux trains de 15 véhicules, dont
n;oilié i deux élages, Veffort de traction varie entre 1,450 et 1.750°" ¢l la
vitesse entre 45 et 50°"; le travail nécessaire & la remorque est, par suile,
de 250 4 300 chevaux par seconde, ce qui correspond & un travail de 400 a
500 chevaux, développé dans les cvlindres.

Au démarrage, Ueffort maximum observé a été de 4,5009", et la vitesse de
DO g e atteinte au bout de 3 minutes el demie, en palier.

11 résulte des relevés compards des consominalions de combustible e d’eau,

que la consommation de combustible, allumage non compris, élail de 1%,60 a

(1} Le combustible employé provient des mines de Buscoup (Bassin du Centre-Belgique) liveé & la Compagnie
de PEst sous forme de menus constitués par moitié de poussier non lavé et moitié de petits grains laves ayant de 10

8.5 0, de cendres non fusibles aux températures atleintes dans les foyers

a 25 "/, dépaisseur. Cecombustible don

v de parties volatiles el roduit ur coke dense et solide. La houille de Bascoup peut

de locomolives ; il contient 15 Y/, )
tre prise comme type du charbon demi-gras Belge
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15,90 par cheval utilisé sur la barre d’attelage, et que la consommation
moyenne d'eau était de 75,80 par kil. de houille (allumage non compris).
(Voir tableau E.)

La chaudiére fournissail abondamment de la vapeur, au taux moyen de 31
a 36 kil. par métre carré de surface de chauffe el par heure (stationnements
déduits), dans le cas des trains de 15 voilures ; pour des trains de 24 véhicules,
la vaporisation variail entre 41 et 42 kil., I’échappement étanl desserré; ce
qui prouve que Pon pourrait, le cas échéant, compler sur une production
plus considérable, si cela étail nécessaire.

Ces expériences, dans lesquelles on a pu relever simultanément les résis-
tances a la traction du train et le travail accompli dans les cylindres, per-
mettent de donner quelques nombres uliles a connailre pour la résistance
propre de ces locomotives, En choisissant , en effet | les diagrammes d'indica-
teur obtenus au moment ot la vitesse du lrain est uniforme, on peut, parla
différence entre les nombres obtenus pour le travail total en chevaux par
seconde et le travail ulilisé sur le train, détermniner le travail absorbé parla
locomotive et, par suite, effort résistant correspondant, considéré comme
ramené a la barre d’altelage , d’ott 'on peut conclure aisémenlt le coefficient
de résistance par tonne de la locomotive & la vitesse considérée , aprés avoir
déduil la résistance due a la gravité.

Le tableau suivant donne les résullats de ces essais:

1 ! TRAVAIL EN CHEVAUX | | RESULTATS |
| EFFORTS | VITESSE par seconde PROFIL | caleulés,
) eén I , i )
de traction mouvement ohzerve Iutili.‘:é pour ahsorhe de la voie |r,\_5 ?:ul:tti‘:'_\_ Lo
3 - . Lonme de la
observés. uniforme. l'inr\lirtl Leur. Iudllle:.::i-llx{.u“ I(JCI\')}?I:olI.?VE. (en millimbtres.) l\ )];";ilf‘::].‘;ﬂs i
i i gravité).
i ehaov, C!JG\’. chev. 8 ]i;_’:
| 2500 kgs a2 kal, 419.0 | 2060 123 Rampe de G ‘ 10,87 13.87
L2150 33 4665 132.7 6 2042 14,42
L 306 520.6 | 366 4 154.2 | [ L2037 15.57
| 2050 3 5.1 5.0 1801 6 | 2080 15.60
LAT00 | 41 421.1 257.9 1832 3.37 0 19.88 16.51
1550 | 44 407 .4 952 3 155.1 Palier 17.46 17.46
2450 A7 G404 1 4259 244.2 Rampe de § 8 2208 1 1608
2950 52 572.6 4521 22005 3.7 21 60 17 .42
2400 53 520,06 411.8 208.8 3 50 20,80 7.96
1600 59 58,3 3320 216.3 Palier 18.50 13.5
NOTA. — Pour l'établissement de ces résistances, on o lenu compte de la varistion de poids de la
locomotive par suite de la consommation d'eau et de combustible,
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On voit, d’aprés ces résultats, que les résistances inhérentes a lalocomotive
croissent rapidement avec la vitesse. Illes se rapprochent, du reste, de celles
trouvées a la Compagnie, il y a plus de vingl ans, et dont quelques-unes sont
consignée dans la « Résistance des Trains. »

DEMARRAGE Une des conditions les plus importantes que doivent remplir les locomo-
ET

wise ex viressg, L VES du service de banlieue, est qu'elles démarrent rapidement. Il était donc

indispensable de s’assurer avec soin des moyens d’obtenir ce résultat.

Lors des éludes préliminaires du type adopté faites en 1880, on chercha a
se rendre compte par le calcul de ce que deviennent la vitesse el 'espace
parcouru apres un temps 7 depuis le moment initial du démarrage.

Sion désigne par :

E Peffort tangentiel au roulement, que produit la locomolive, et qui dépend
du cran d’admission de la vapeur;

P le poids du train en tonnes;

M le poids de la partie adhérente de la locomotive ;

M’ le poids de la partie non adhérente (roues porteuses);

I I'inclinaison de la rampe en millimétres ;

! P’espace parcouru au bout d’un temps 7;

Si on admel que les résistances par tonne, au roulement, soient fonction du
1% degré de la vitesse, et s’expriment par les équations :

7 =a + 3 » pour le train;

7" = o -+ B » pour la partie motrice de la locomotive ;

7" =a” + 3 » pour la partie non motrice de la locomotive ;

a la vitesse de » métres par seconde;

I2équation différentielle du mouvement du train est (1):

1) 1000 ZEEER 20 [Plant o)+ M 50 4 W (674 67
(P M M) T—E] 4L

En intégrant entre deux limiles z, et o,, et posant, pour simplifier :

P4 M+ M
g (Pe+4 M T M7p”

= 1000

Py 4 Mo/ Mo”4 (P 4+ M 4- M) I—E
P {j + ‘\'l i.r’/ + 1\.11 ie})

Y=

(1) Voir la Revue générale des Chemins de fer, N de Janvier et Février 1881, Principes @ suivre dans le tracé
des voies ferrées, par M, Gerhardt, Ingénieur adjoint au service de la Traction des Chemins de fer de I'Est,
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forme sous laquelle il esl facile d’obtenir les valeurs de la vitesse et 'espaco
parcourn en donnant a / des valeurs snceessives de secondes, par exemple de
57 en d” ou de 107 en 107, lorsqu'on a préalablement déterminé les valeurs
des constantes X el Y en fonection des éléments connus du train et de la loco-
moltive, indiqués plus haut, et notamment des efforts tangentiels IV corres-
pondant a des degrés divers d’admission.

‘n passant a Papplicalion avec un train expérimenté de 24 voitures, du
poids relevé de 259 Lonnes, on a :

P = 250! | x — 1.8, | 5 = 0.08
M = 38t4 = 5.46, | 5 = 0.219
M = 11'6 ? = 2.136 ‘ 57 — 0.108
e = 2.718

Cies six derniers coefficients résultent des nombres fournis parles expériences
de la Compagnie de I'list, en 1865.

Pour E on a diverses valeurs dépendant du cran d’admission %, et qui
figurenl, ainsi que les résullats du calenl des deux formules (4) et (5), dans le

tableau suivant ;

TABLEAU DES VALEURS DES VITESSES ET DES CHEMINS PARCOURUS APRES LE DEMARRAGE ,
A DES INSTANTS SUCCESSIFS D'APRES LE DEGRE D ADMISSION.

CRANS D'ADMISSION ET EFFORTS TANGENTIELS CORRESPONDANTS.
o= 0.70 W= 0.50 o= 0.30
TEMPS E — 5003 E — 4170 E = 311
e T — e — e —
1 VITEEEE VITESSE VITESSE

ohemin —— e chemin | ———— chemin ———
SBGONDES. |}1:‘Jrzln':lnr‘:s. " ]I:l.itrp'\. k_i]-m?:tr-*.«' pareourn. | ¢ ‘;?f‘rirh !Jﬁ.mt(\\(’::n‘“‘s parcourn, | 1 ‘;:‘:;mh 1[i1r]|:;::trFN
minute. | & heure, minule, | a I'heure. minate, ' a Fheure,

m. | m. k. m. ., k. m. . k.

o 0,01 0.000 0.0 0.0 0,000 0.0 0.0 0.000 0.0

10 7.2 1.363 5.9 5.7 1.005 3.9 3.9 0774 2.8

20 29.9 | 2730 9.8 2.7 24811 1.4 15.6] 1.547] 5.6

30 607 4,095 14.7 48.7 3.249 11.7 34.9 2,304 8.3

fi) 240.5 8.008 28.8 193.5 | 6399 25.0 135.3 4.530 16.3

90 546.6 1 41,830 k3.2 431.5 0.434 4.0 307.9 6.715 24.2
120 045.6 | 15,470 55.7 1801 1 2460 449 5422 8.840 3.8
150 14668.7 | 19.110 68.8 11795.7 | 15,308 | 55.1 579.3 | 10.880 39.2
180 » » yo | 1680.3 0 19,056 | 69.6 | 1197.0 12.920| 465

210 » » » W » » 1468, 4 14.195 511

i 240 » » » » » » » » »

Au point de vue pratique, les formules élablies en admetlant les résistances

en fonction des vilesses sous la forme la plus simple 7 = « + § » sulfisenl, car
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lorsqu’il s'agit de faibles vitesses comme celles du démarrage, le carré de la
vitesse n’intervient pas pour altérer les valeurs des résistances.

D’apres les tracés obtenus sur les bandes dyvnamoméiriques relevees sur:
un train composé de 24 véhicules du poids total de 259 tonnes, lors de 13
démarrages opérés tons de la meéme maniére sur une voie en palier, les
chemins parcourus et les vitesses obtenues aux instants successifs aprés le
démarrage, ont été, en moyenne, les suivants :

TEMES CHEMINS VITESSES T(:réltepsa:{[;;h;;galt TEMPS
T e e T L pour parcourir |
en parcourus en metres en kilomeires le chemin & la perdu au |
) vilesse ulle}[l lea {
secondes. en  metres. par : ‘”"f fin de démarrage. |
moinule. I"heure. chaque période, - |
|
14 " [ om 0 kilm. iigd s ‘
| 10 7 1.3 o 5.4 4.6 |
20 24 2.4 9 10 10 |
30 51 3.5 13 14.3 15.7
G0 215 6.6 2h 323 27.3 ‘
9o 460 9.0 33 50.1 389
120 745 10.7 34 GY9.6 BN
150 1005 2.2 A4 Bu.6 6.2
180 1485 13.3 AR 1098 70.2
210 1880 4.2 5 131.9 3.4
240 2325 15 54 155 85
|

Ce lableau monlre que le train a mis trois minutes el demie pouratteindre
la vitesse de 50 kilometres a heure.

SiPon veul se rendre comple du temps perdu pour celie mise en vitesse, il
suffit de caleuler le tewnps qu’on aurait mis a franchir le chemin parcouru si
la vitesse avait été constante et égale a la vitesse atleinte, 4 la fin de ce par-
cours, et le déduoire du lemps réellement employé: ¢esl ce que nous indiquons
dans les deux dernieres colonnes.

On voil ainsi qu’au boul de 3 minules et demie, lon avail perdu 7871 pour
la mise en vitesse.

Pour comparer ces résultats pratiques 4 ceux de Ia formule, donl ils
semblent, au premier abord, différer sensiblement, il faut remarquer que le
démarrage nest pas obtenu en maintenant le levier de changewent de marchs
a fond de conrse, ce qui épuiserail la chaudiére el produirait un violent
entrainement de combustible vers la boite a fumée, mais en passant successi-
vement au cran de marche 0,50, puis & celui de la marche normale en charge,
c’est-a-dire a 0,30 d'admission.
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Il faut donc comparer entre elles les séries de nombres qui correspondent
aux mémes crans d’admission.

Pour atteindre ce but, nous avons tracé sur un graphique, en #rails pleins,
les courbes représentalives des vitesses el des chemins parcourus, telles
qu’elles résultent de Uexpérience el, en frails ponctués, celles qui résultent
du calcul dans les trois cas de I'admission 4 0,70, 0,50 et 0,30. (Vest cette
épure qui est reproduile ci-contre (Page 27).

Considérons d’abord les courbes des vitesses.

On voil que, depuis I'origine du mouvement O, jusqu’au point A, les deux
courbes théorique OA et pratique OA, coincident, on peut dire, exactement ;
c’est la période de la marche a fond de course, ou la vitesse atteinte est de
1™.90 par seconde, ¢’est-d-dire 6**,8 i 'heure.

Si nous déplagons la courbe pratique & parlir du point A, parallelement a
laxe des temps jusqu’a la rencontre en a de la courbe théorique correspon-
dant a 'admission de 0.50, on voit qu’il y a coneordance sensible jusqu’a une
valeur de la vilesse marquée au point A" qui vient en &', égale a 7,40 par
seconde ou 26", G i I'’heure. A ce moment, le levier de marche étant placé
au 3% cran, c’est-a-dire 4 'admission de 0™,30, il suffit de transporter encore
parallelement a 'axe des temps, la courbe pratique jusqu’a ce que le point A’
coincide avec un point @, de la courbe théorique correspondant a I'admission
de 0.30. On voit encore une coincidence remarquable des deux courbes dans
les parties A“A”, a,, a”.

Les mémes observations peuvent étre faites pour les courbes des chemins
parcourus.

Aux segments OA, AA’, A’A”, OA,, aa” o', @” des courbes des vitesses
dont il vient d’étre question, correspondent respectivement les segments OB,
BB, B'B”, OB,, b, b;1” des courhes des espaces. La coincidence , comme le
montre le graphique, est des plus satisfaisantes enlre les segments correspon-
dants : OB et OB,, BB et 4", B'B” et 47, 07.

I’exemple que nous venons de citer confirme la théorie qui a servi i se
rendre compte du mode suivant lequel a lieu la mise en vitesse. On ne saurait
donc trop insister sur les conclusions qu'on peut en tirer au sujet de la
maniére d’obtenir un prompt démarrage. I1 importe d’habituer les mécani-
ciens 4 ne pas relever trop tot leur levier de marche, et de leur éler tout pré-
texte a cet égard-en donnant a I'échappement une ouverture qui permette de
réduire la force du tirage & ce moment, pour éviter lentrainement el la
dépense de combustible, sauf & le fermer légérement pour la marche normale.
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fssas ve arac [ dehors des expériences précédentes, il a é1é fait, en 1887 et 1889, des
TION DE TRAINS . . . . - e
pES0vimenLps, X Périences pratiques de traction de trains de 50 véhicules formant un tonnage

réel de 450 tonnes.

Sur la ligne de Paris & Gretz et Sézanne , dont le profil comporle des
rampes de d"/,.6 et méme de 10"/ par metre, la vitesse prescrite étail : de
15 Theure, sur les rampes de 100 ™/ 209 "sur les rampes de 5"/ et
sur les autres parties, elles alteignait 3550,

Les trains (40) 111, (41} 71 du 24 Avril 1887 el les retours (41) 98 et (40; 98
du 25 Avril 1887 ont été remorqués dans d’excellentes conditions. La dépense
woyenne de combustible, composé de 0.75 de menus de Bascoup et (.25 de
briquettes, a é1é de 16" el la consommation d'eau de 124 litres par kilo-
wetre, soit T litres, T8 par kilogramme de charbon.

Iin 1889, les essais faits, sur la ligne de Paris a Strashourg, sur des trains
de 50 véhicules avee un tonnage de 450 tonnes, tracés a des vilesses variant
de 20 a 35 “ 4 I'heure, ont donné les résultals suivants :

CONSOMMATION |

N® de combustible, Dépense Rapport de

1 e~ denn la dépense

DATES. du PARCOURS. ! Moyenne d'ean & la

{7 par r anse de

Train BRIQUETTES| MENUS. | par Kilomatre déy oase de

! ain. i‘ Lilometre, elre. leambustible
St Janvier {839, 81 Paris a Chalons| 400 k. 2.200 k. | 15.200 122 litres| B.04 |
LY Féveier » | # » 400 2,000 | 14,350 111 7.9 |
| 2 Féveier  » #1 » 500 2000 1 14.610 121,6 830 |

Malgré le mauvais temnps . horaire a élé parfailenient maintenu : Temploi

kl
de briquettes , en proporlion variant de 15.4 420 ° | beaucoup plus forte
qu’en service ordinaire, est dia ce que, les soutes ne contenant que 2,000% de
combuslible, on a été foreéd d’avoir recours a un ennnagasinage de 800 k" de
briquettes sur le tablier de la locomotive.

Pussasci pry - Les dimensions des organes de la locomotive de banlieue ont fait assimiler
LOGOMOTIVE DE . . .. , .
sanueueExsek- alX locomotives & trois essieux accouplés, dites de VII
VICE DE THRAINS . . .

oE aarcHay-  serviee des trains de marchandises.

DBISES,

[ série, afleclées an

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires


https://www.cnam.fr/

— MATERIEL ET TRACTION — 29

Voici, en effel, ces dimensions comparées:

Locomotives de banlieue, Locomotives i marchandises
(VILI® série.)
Diametee des oylindres...o. ., .. 0™, 460 | 0", 440
Conrse des pislons .. ....ooooiioa. 0. 600 (. 660
Diamélre des roues moirices ............ 1. 560 1. 400
Poids adhiérent. ... ... e . 4236055 36627 %
Timbre ..o SRTEPS 10ke Qke
5 170! 5200 ks 5320k

Effort de traction moven : 0.6 =

Toutefois, elles peuvent produire un effort exceptionnel bien plus élevé par
suile de leur poids adhérent qui est de 1/6 plus grand et de Pabsence de tender
que ne compense qu'en partie le poids mort de 13,0007" sur I'essieu porteur
d’arriere.

1l est a peine nécessaire de faire ressorlir que ces locomotives ont sur les
locomotives & marchandises auxquelles elles sont assimilées, le grand avantage
de remorquer avee beaucoup plus de facilité que ces dernieres, les trains de
marchandises & marche rapide |Lypes 35 el 40 k.ja cause du plus grand dia-
metre des rounes motrices. Les charges que les locomotives de banlieue

remorquent en trains de marchandisses sont les suivantes :

PROFILS. | ~ TRAIRS TYPES. N
— 25 Km. | 30Km. 35 Km. 40 Km.
= INCLINAISON DES RAMPES Vitesses de 15 a 30, | Vitesscs de 20 a 85.| Vitesses de 25 & 10| Vilesses de 30 4 1.'\.I
= el - T - |
= | Conti- |Franchissables parélan sur CHARGES., CHARGES. CHARGES. CHARGES. I
lEfmuese | | — — — e — e ——
i .r_: w [—,m1n" 1(:0‘}111.' Hi0m, | minima. | maxima. | winfma. | waexima. | mintoae, | mascina, | migime. | mexima,
. mjim. mfm, /. tonnes tonnes, tonues. tonnes., tonnes tonnes, Lonnes. Lonnes. ;
A 3 & 51 700 a0 Gt A4l 5l 360 460 300 300
'Bf &« | 5 & 8 481 10 A0 520 350 440 200 360
Ci{55 |75 ki 10 &40 570 370 480 310 410 260 330
D 7 8 9 | 12 390 500 330 430 270 3460 230 00
E 9 10 1| 14 330 430 270 360 230 310 L 250
F 11 » 13 i 16 270 350 230 200 200 250 160 210

PRéstst Les locomotives de banlieue sont, d'aprés ce qui vient d’étre dit, suscepti-
‘-E?t#fé:f.iiﬂi:l bles de rendre les services les plus variés, tout en étant parfaitement appro-
Bxercice 1288, prides aux besoins pour lesquels elles ont élé créées. Nous pensons qu'il sera
intéressant de donner quelques résultats pratiques dune année d’emploi, par

exemple le dernier exercice écoulé de 1858,
Ces locomotives sont an nowmbre de 42 au dépdt de Paris-La Villette et de

24 au dépot de Nogent-Vincennes.
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Leurs parcours el consommalions pour 'annde 1888 ont 616 les suivants :

Depot de Lia Villette.

PARCOURS HEURES PARCOURS
= — = par lc{r.».ures PARCOURS
1 “

VEJ:{agCUI‘S }[ar:'haufi Double Haut de E d_e JDBII.l;':;l:“'i‘l'I.(‘S, affectif
et Ballast le ToraL. manau- | station- | comptée total
T lises. | tracti red i Orat.

mixtes. Hise raction pied. VIeE, ment, s cimmitres

1.557.586 | 39.665 | 3.401 | 996 11.519 | 1.613.477 | 22526.20 | 177301,30 | 135158 |1.748.335

CONSOMMATIONS DE COMBUSTIBLES. G”.?i“"i-’r;"{;“;!;‘i‘;”“
_| e — ! :
Houilles Moyenne Moyenne
Coke. | Briquettes. ) Torar. par kilométre Totale. par kilomeétre
| TRENIES. de locomotives de locomotives
| . | ; | i k. k. (1) k.
| > 1.808.600 | 18.220.700 | 20.149.300 11,501 51535 0,0295

(1) Dont 40088 k  d'huile ininérale russe, 99009 k. d'huile de colza non epurée , 474 k. de suif et

| 879 k. de graisse.

Dépét de Nogent-Vincennes.

PARCOURS HEURES PARGOURS
e e l - ==| par heures | PARCOURS
| 1 de 1
oyageurs | : l le 1 uvees, | offoctif |
V oyageurs l\farclmu-l Douhle | ! Haut . de df ma?-i:,!“‘j:;x effectif
oL Ballast le TorTaL. manceu- | station- | comptée

. . total.
mixtes. pied. vres. | nement, N

d.
(i Wilometres

dises, Itra{‘.ti[:n

1
|
» 27.528 T56.732 | 303,10 | 14210, 22219 | 778,951

691,507 23,920 1 13,378

:: CONSOMMATIONS DE CGOMBUSTIBLES, CONSOMMATION
! . _ DE GRAISSAGE.
= — — —. | —— - S——
| ‘ Moyenne Movenne
. . Houilles | . X . . b
Coke. Briquettes, ToTAL. par kilométre Totale, par kilométre
i mMenues., | de locomotives de locomotives
i

| i I ok k. (1] k.
| 10,100,320 28.100 2000 10.430.420 13,005 19795 0,0254
i |

(1) Dont 19,579 k. J'huile minérale russe, 112 k. de colza et 103 k. de suif.
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On voit que pour le groupe des locomotives qui sont exclusivement alimen-
tées ala houille (dépot de La Villette), la consommation de menues houilles a
été dans la proportion de 90 9/ et la quantité totale de combustible dépensé
de 11%507 par kilometre. Celle houille menue provient des mines de Bascoup,
bassin du Centre, Belgique.

Les locomotives de Nogent-Vincennes bridaient primitivement des houilles
menues, mais les projections de sule par la cheminée sur les lmpériales
ouvertes des voitures de la banlieue de Vincennes; ont conduit a I'emploi du
coke de cornues de la Compagnie Parisienne du Gaz, conienant en moyenne
9.5 9/, de cendres,

La moyenne de consomination esl, dans ce dernier cas, de 13%,005. Mais il
ne faudrait pas attribuer excédent de la consommation des locomotives de Ia
ligne de Vincennes sur celle des locomotives du dépot de La Villette au seul
emploi du coke. Les trains de banlieue de Vincennes onl des charges plus
fortes en moyenne que ceux de la banlieue de Paris-Est et subissent des arréts
aux stations beaucoup plus fréquents.

Par contre, les consommations de graissage sont plus fortes avec les loco-
motives desservant Paris-Est, et le motif de cet excédent est la plus grande
vitesse movenne et la plus longue étape des trains qu’elles remorquent.

Les charges habituellement remorquées par ces locomotives sur la banlieue
de Paris-list, sont de 15 a 18 voitures en semaine, soit de 200 & 230 tonnes,
et de 24 voitures les samedis, dimanches el jours de fete, soit de 300 a 350
tonnes, suivant lenombre de voyageurs. Sur la ligne deVincennes, en semaine,
la composition des trains varie de 12 & 20 voitures, soit de 150 & 280 tonnes.
et les samedis, dimanches et fetes de 300 a 350 tonnes. '

Quant au tracé méme des trainsg, nous ne pouvons mieux faire que d’indi-
quer, dans les tableaux suivants, les horaires imposés ainsi que les déclivités
de la voie el de donner le tracé du profil des lignes qu’ils parcourent.

w
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TABT.‘EAU, SUIVANT LE PROFIL DE LA VOIE. DES VITESSES MOYENNES DES TRAINS REMORQL’F’:S

PAR LES LOGCOMOTIVES DE DRANLIEUE,

STATIONS.

IHSTANCE |
kilomé- |
trique. [

PROFIL DE LA VOIE.

ToTALITE
du temps
alloue.

me
mar

Vitesse
ayenne de
deduc-
faite de
nute pour
rage et

T
dém ge
ralentissement.

Paris-Est a4 Chiateau-Thierry :

Paris ............
Noigy-le-See......

P Bondy. ...l
¢ Le Rainey........

Gagny...........

Chelles...........

Meaux...........
Trilport..... B
Changis

La Ferté s/Jouarre

Nanteuil.........
Nogent I'Artaud. .
Chatean-Thierry. .

Paris ......oooa..
Est-Celnture

CPantin. ...

Noisy-le-Sec ... ..
Bondy...........
Le Rainey.,......
Gagny..........

- Chelles ... et

Lagny ...........

8.872
1,431
2,490
1,208
4,329
9,002
8,736
7,076
6,105
T.447
7,467
8,662
0,062
11,710

Parvis-Est a Meaux

0,002
8,736

7076
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Marche-type | 22
) | 55

f- Rampes 57,,5 et 3,8 Palier et pente de 3,5 :
{

Rampe de 3.5 et Palier.
Palier.
Palier,
Palier.
Pente de 3.5
Palier,
Rampe de 3,5
Pente de 3,5; Palier ; Rampe de 5.
Rampa de 5 ; Pente de &6,
Rampe de 5; Palier : Pente de 2,5 ; Palier.
Palier ; Pente de 0,5.
Palier.
Palier ; Pente de 0,5,
Rampe de 1; Palier ; Rampe de 0,15,

Rampes de 3,5 ot 3.8
Palier et Pente de 3.5
Rampe de 3,5 et Palier.
Palier.
Palier.
Palier.
Pente de 3.5,
Palier.
Rampe de 3.5,
Pente de 3,5 : Palier ; Rampe de 5.

Marche-type 55 kil

|

1€

T Lo oW W

—
—

—
DD e b

—
[==Ng<u]

[y
[T

50k jusqu'a Meaux.
au dela,

minut,

minut,

35400
12,930
19,800
36,240
51,048
54,552
41,650
7,850

45,780
55,850
56,000
57,770
50,832

k.

32,580

52,410
37,808
57,240
9,500
48,320

52,416
53,173
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STATIONS

DisTancE]

kilomé-
trique.

PROFIL DE LA VOIE.

TOTALITE |

du temps |

alloué,

| =
|

marche

Vitessa
moyenne de
deédue-
tion faite de

| 1 minote pour

démnrrag
nlentisse

Pavis. .
Est-Ceinture. . ...
Pantin...........
Noisy-le-See......
Rosny sous Bois .
Nogent sur Marne,
Villiers ..
Emerainville.....
OzouerlaFerriére.
Gretz ..........-
Villepatour.......
Ozouer le Voulgis
Verneuil ........n
Mormant.........
Grand Puits

Nangls ,

Maison-Rouge... .

Paris-Bastille ...
Paris-Reuilly.....
Lel-Air
St-Mandé ... ....
Vincennes........
Fontenny-= -Hois, .

Nogent-sur-Marne
Joinville le Pont. .
St-Maur Gréteil ..
Pare St-Maur.. ...

Suey-Bonneuil ...
Boissy St-Léger...
Limeil

Villecresnes. ... ..

Brie Cte-Robert. . .

Mandres......... |
Santeny-Servan .,

Paris-Est & Longueville : Marche-type

5,604
4,564
3,972
5,841
6,525
£,503
10,105
8,741

I"aris-Bastille a Brie-Comte-Robert

ki,

2,134
1,006
1,140
1,059
2,372

U0
1.947
1,699
1,004
1,742
1,680
2,641
2,060
2,109
4,288
2,864
1,582
3,405

Rampes de 3"],,,5 et 38,
Palier et Pente de 3.5.
Rampe de 3,5 el Palier.

Rampes de 4,7 et 3.5.
Palier et Rampe de 6.
Rampe de 6.
Rampe de 6,5,
Palier et Rampe de 3,
Palier.

Pente de 4, Palier, Pente de 3,5; Palier,
Rampe de 2, Palier, Pente de 5,5.
Palier ; Rampes de 3 et 5,8 ; Palier.

Rampe de 2.6.
Rampes de 2.7 et 2,2; Palier; Rampe de 3.
Rampe de 3,6 ; Palier.

Palier ; Rampes de 1.5 et 4,5 ; Palier ; Pente de 6.

Pente de fi.

Palier ; Rampe de b ™/ .
Pente de 5,5 ; Palier.
Pente de 6,2 ; Rampe de 6,7.
Rampe de 5.2,

Pente de 4,5 ; Rampe de 5.7,
Rampe de 5.

Palier 5 Pente de 5.

Palier ; Pentes de 5 et 8,
Palier ; Pentes de 25 et 5,
Palier ; Rampe de 5.

Pente de 2,7.

Rampe de 6,4 ; Pentes de 7.5 ; Palier,
Palier ; Rampes de 10,5,
Rampe de 13.

Rampe de 12 ; Palier ; Pente de 8.
Pente de 3; Rampe de 13.
Rampe de 4.4,

Pentes de 2,05 et 7.2,
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WS

. .
o=l o=l Do 8D

=)

0 o=1

i2
10

Murche-LJ-pa,

W oW

L WO N

w e

{ B0k jusqu'a Grefz.
{ 55k de Grelz & Longueville.

minut,

50 kil

minut,

k.
32,550
32,410
33,080
32,060
43,460
38,614
43,360
53,550
49,030
56,040
54,760
A7,660
38,410
55,030
54,030
55.100
58 270

e
o1.,216
2% 144

38,00

58,410
50,070
40,160
53,760
33,600
39,615
31,035
43,950
42,880
42,960
47,460
52,305
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Les dépenses d’entrelien des locomotives de banlicue, pendant le meme
exercice 1888, peuvent élre données, pour le dépot de Nogent-Vincennes ol
elles forment, & peu pres a elles seules, Peffectif des locomotives de ce dépot.

I & été déptnsé en 1888, au total : et par kilometre de locomotive :

En main-d'ceuvre. , ... .... s 78390 fr. 85 0 fr. 10064

En matigres. .......... ... 22584 30 0 02899
Total général......... 100975 fr. 15 Total par kil. 0 fr. 12963

Ce chiffre de main-d’eeuvre comprend les salaires de 52 ouvriers ou maneu-
vres a savoir: 1 chef-monteur, 18 ajusteurs, 1outilleur, 1 forgeron, 1 charron,
2 chaudronniers, 2 tourneurs, 3 aides monteurs, 1 peintre, 1 lanpiste, 21
manceuvres, neiloyeurs, efe.....

Dans le chifire de dépenses « malieres » sont comprises les piéces de loco-
motives remplacées, loutes les maliéres employées a la réparation dans late-
lier du dépot, au netloyage, & la préparation et a 'allumage des locomotives
(houille et graissage non compris).

Un point de comparaison inléressant est celui des dépenses d’entretien des
locomotives de banlicue de la ligne de Vincennes, qui ont précédé le type
actuel. Ges locomotives, semblables aux locomolives tenders de 1'Ouest, a
deux essieux couplés, ont donné lieu, la premiere année de leur emploi, en
1884, pour un parcours de 784,575 kilomeétres, 4 une dépense totale de

et par kilomitre de locomotive :

Main-d’ceuvre. ....... S, 61490 fr. 08 0 fr. 07837
Matiéres.......... e e 20113 fr. 20 0 02564
Total général......... 81603 fr. 28 Total purkil. 0 10401

La dépense d’entretien des locomotives nouvelles est done de

0.12963 — 0.10401

- — 2450 o
0.10401 Sty

supérieure a celle des anciennes, ce qui n'a rien de surprenant si 'on compare
les poids en ordre de marche des deux séries de locomotives, qui sont :
55,660 kil. pour les locomotives nouvelles
36,660 kil. d? anciennes ,
¢’est-a-dire une augmentalion de poids de plus de 50/
Cet écarl dans les dépenses moyennes d’entrelien est, il est vrai, uu mini-
mum, car les locomotives de banlieue du premier type avaient déja quinze
années d’existence au moment ot elles ont été remplacées par des locomotives

du nouveau type.
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VOITURE DE 1™ CLASSE (SERIE ) N° 102,

a couloir latéral partiel, avee cabinet de toilette
et water-closet.

(Planches V14 XIT.

Depuis I'année 1878, la Compagnie de I'Est a placé, en téte et en queue de
ses lrains rapides, des fourgons pourvus d'un cabinet de toilette, avec water-
closet et petits compartiments d’atlente, que les voyageurs peuvent occuper
enire deux stations, en v prenant place lors d’un arrét.

Trouvant cetie mesure insuflisante en raison de la longue durée des élapes
des trains rapides, le Conseil d’Administration de la Compaguie de I'Est a
décidé la construction de voitures de 1% classe, munies d’un cabinet de toilette
i water-closet accessible & lous les voyageurs el a provisoiremenl fixé le
nombre de ces voitures a dix, ce (ui permel d’en placer nne dans chacun des
lrains rapides.

Les dispositions intérieures que présentent ces nouvelles voitures onl été
étudiées d’apresun programme tracé en Aout 1886, par M. Van Blarenberghe,
Président du Conseil d’Administration de la Compagnie, et onl été adoptées
par les motifs suivants :

T.e passage pendant la marche, de la voiture projetée aux véhicules voisins
n'élant pas nécessité par la présence, dans tous les trains rapides, d’une
voiture-restaurant, il convenail de rejeler, comme enlrainant un aceroisse-
ment tres considérable de poids el de dépenses, la disposition des voitures @
intercivenlation proprement dite, c’est-a-dire présentant, outre les couloirs et
dégagements inlérienrs donnant acces au wiler-closet, des plales-formes avec
passerelles permettant v circulation ui véhicule 4 I'awtre. — On ne peul en
effet, guére éviter datteindre, avec ce type de voiture, un poids mort de
660 kgs. environ par place offerte, s'il s'agit d'un véhicule a deux essicux, et
un poids voisin de 750 kgs, si le véhicule esl sur bogies. Les voitures i com-
partiments séparés, avec waler-closel par compartiment ou par groupe de deux
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compartiments, présenlent le grave inconvénient de multiplier les waler-
closets, Si chaque train venait & en comprendre un grand nombre, il devien-
drait bien difficile de les tenir en bon état de propreté. Au poinl de vue des
odeurs, il convient de lesisoler autant que possible des compartiments. D’autre
part, quitter la place que 'on occupe pour péncéirer immeédiatewent dans un
water-closet contigu répugnera toujours a nombre de voyageurs. Une (ransi-
tion estnécessaire et semble heureusement offerte sous forme de promenade
dans un couloir.

La disposition du couloir exlérieur ne convienl pas a notre climat; elle
west justifice que sur les lignes accidentées ot le couloir extérieur permet aux
vovageurs de mieux voir les sites traversés. Lorsque le couloir esl placé sui-
vant 'axe longitudinal ou dans son voisinage, les voyageurs sont exposes a
des courants d’air; ceux occupant le ou les compartiments voisins du water-
closet, sont constamment dérangés; le water-closet n'est plus suffisaniment
isolé et lorsque Pon est obligé de s’y rendre, ¢’est ostensiblement qu'il faut
le faire.

La disposition avec couloir latéral partiel, adoptée par la Compagnic de
I'list pour ses dix voitures a water-closet, n'offre aucun deces inconvénients.
Elle consiste a diviser I caisse de la voiture en cing compartiments, dont les
deux exiremes 4 7 places sonl en relation par un couloir latéral sur lequel
s'ouvrenl deux compartiments 4 6 places et, entre ces derniers, le petit com-
partiment formant cabinet de toilette et water-closel.

Cette disposition conserve un isolement relatif des voyageurs; auoyen de
larges ouvertures vitrées ménagees dans la parol exlérieure du couloir, on
peut suffisarumient pallier inconveénient de la suppression de 4 places d’en-
coignure ; en conservant & chaque compartiment ses deux portes latérales, les
mouvements d'entrée et de sortie des vovageurs ne sont pas retardés et le
chauflage peut continuer a se faire au moyen de bouillotles. Enfin, cette
disposition permet de placer sur deux essieux seulement une voiture & cabinet
de toilelte el waler-closel offrant 26 places et, par suite, de ne pas dépasser le
poids relativeinent faible de 538 kgs. pac place offerte, pour des voilures
spacieuses, d’une construction tres robuste, a chassis en fer, munies du frein
Westinghouse el des appareils d’éclairage an gaz.

l.e chassis, completement construit en fer, est du type depuis longlemps
adopté par la Compagnie pour lous ses véhicules a voyageurs et consiste
principalenient en deux brancards en fer a T reliés par deux traverses
extremes en fera 7.
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Ce cadre est relié transversalement par irois fraverses intermédiaires égale-
ment en fer a 7 et quatre longrines en corniere.

Tous les assemblages sont consolidés par des dquerres et des goussets qui
assurenl la rigidité du systéme.

(fechassis, donl la longueur en dehors des traverses extremes est de 9™ 600,
repose sur deux paires de roues i fusées de 120 ™/, ¢ 220™/  par Uintermeé-
diaire de ressorts de 2™, 400 de longuenr et dont la fléxibilité (sans bride) est
de 92M/  par tonne,

Les dispositions de détail adoptées depuis 1878 par la Compagnie de I'Est,
pour les chassis des véhicules i voyageurs, n'ont subi aucune modification et
se retrouvent dans cette construction. Nous mentionnerons cependant :

lia modification du profil des brancards portés de 220™/, X LOO™/,, a
200M % 100™/ - en raison du poids croissant des véhicules, de I'augmen-
tation de leur longueur et de I'écartement des roues ;

Le déplacement des appareils de choc el de traction reportés aux extré-
mités du chassis, tant par économie de poids mort que pour atlénuer les incon-
vénients d’une traction centrale sur des véhicules de grande longueur;

EL enfin, I'augmentation du jen transversal et du jen longitudinal des.
boites pour éviter les chocs résultant de leur contact avec les plaques de garde.
Ce jeu est de 10"/ de chaque coté dans le sens longitudinal et dans le sens
transversal.

[.e chassisest muni du frein Westinghouse a huit sabots, du type normal
de la Compagnie, ne présentant d’autre particularité que I'emploi, dans la
timonerie, de cornecterrs placés au-dessus des essieux. Cetle disposition néces-
silée par la forme des chariots a niveau de la Compagnie de I'Est, a 'avantage
ile permetire le remplaceinent des essieux sans démontage d'aucune piéce du
frein.

Dimensions du chisses. — Tes dimensions principales du chissis sont les

suivantes :
Longueur totale a Uextrémité des tam- Dimensions des | Hautear. . ... .. 0",250
PODS..etiininneeeeeens e 10™,800 fers en T ¢ Largeur des aile: 0,100
Largeur totale & I'extérieur des marche- des brancards. };I}mis;smu' ......... 0".010
pieds e aaaeeaai e 3" 100 Dimensions des Hauteur . ......... 0m.250
Longueur totale & Pextrémité des tra- fers en [ des {Largeur des ailes. 0" 080
verses exiTemes. ... eeeeeen . 9" 600 | traverses exteémes | fipaissenr. ... 0,010
Saillie des tampons sur les traverses Dimensions des '\Huuteur .......... 0™, 160
exlrémes 0",600 | fers en [ des tra- Largeur des ailes.  0™,055
. . . . IR T X
Kcartement intérieur des brancards, .. 1", 800 | YOrses interméd™ Epaisseur ........ 0™,008
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Dimensions H Ailes de.. 0",070 T’,argi:ur‘ du bandage.................. 0",135
de"df"r‘h l'.'CEI‘DlLT"S 0™,060 | Kpaisseur normale du bandage....... 0™,060
es Teches. hpuieseur ......... 0,008 | Hauateur du boudin......... ereerrane 0™ 027
D’ :&i: 21:51:;9‘(&3 }}ldql}&'b de grude et S 700 Ficartement intérieur des bandages... 1,360
P70 Pods d'um bandage. .. ... Lol 211k
Ticartement intérieur de.s plaques de Poi R T !
GATAC. - oo eeere s eeeeearninn s 1770 o%ds d'un corps de roue............. 182«
Du dessus du rail au-dessus des bran- Poids moyen d'une paire de roues .
Cards oo 1,190 montée ... 1090+
Du dessus du rail & Vaxe des tampons, Poids de Ia boite & huile montée...... 5483
de la barre (1'&1LI.('I;1gu et des chaines
de stiretd ..o 1,065 -
Ecartement d’axe en axe des tampons 19,750 ! de sus- | de de
) Ressorrs : | i .
de des chaines de sireté. ., .. 0™, 640 pension. | braction. | - choe.
Hssmux
I m m
{ e 111 m
. . au miliea du corps...... 07,140 Acier des | Largeur.. | 0.000 | 0,075 | 0,075
Dimensions \ | oo 10 ortée de cals om 145 ] S N '
des <P s la portee de calage. s lames. | Bpaisseur | 0,015 | 0,012 | 0,010
essieux. (d la portée de Gillage, L. Om o160 Nombre de lames ..... | 3 5 | 16
Lalafusée.....ooooieens 0™, 120 Lf:lbll*’-‘;l{' “‘11': S:trmf:_
\ - Tresse Ll ! e les
Longueur de fa fusée..........ooee.. 07,220 points de contact... | 2400 [ 1,000 | 1,750
Yocartement de I[Jlll?ll el rmheu des Corde de I':lbrif_aticu.. | 2:25% 1 0,973 | 1,570
fusées ef des ressorts .............. 12040 | Fleche a 0,355 1 0,100 | 0,330
Longueur totale des essieux.......... 2m 200 | Flexibilité par 1000 k.
Poids d’un essien 304K (sans bride).......... 0,092 1 0,0225 | 0,061
""""""" AR ' Poids....oeeevvnnon.. | 128k |23k.350] 100,680
Rougs :
Diamétre des roues au contact du rail — 1™,040 I.
dv a I'extérienr de la '
jante bournée.. ... ienrene. (0,920

Ta caisse est construite en bois de teak, avec panneautage en tole
d’acier de 1™/, 1/4; ces panneaux, comme dans toules les voitures de la
Compagnie, sont clouds par leurs bords sur les montants de la carcasse de
caisse, les brancards et les battants de pavillon : les joints sont recouverts, sur
les quatre angles de la caisse, par des corniéres: sur les montants par des
couvre-joints en fer ayant Ja section d'un segment de cercle, et, autour des
baies et des portieres, par des recouvrements et des encadrements en laiton.

Pour annuler autant que possible les vibrations du roulement, la caisse repose
sur le chassis par intermédiaire de cales en caoutchoue et la plale-forme est
pourvue de deux planchers dont l'intervalle est rempli de varech.

Le plancher inférienr est recouvert extérieurement, dans la partie centrale
olt sonl placés les conduiles et les réservoirs a gaz souspressiow, de feuilles de
tole élamée pour le protéger contre les risques d’incendie qui pourraient
résulter de fuites aux réservoirs agaz..

- La caisse a recu toule la largeur peruise par le gabarit de I'list, étant

t
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donmnée la condition que la possibilité de circuler sur les marchepieds devait
étre maintenue, et la hauteur intérieure a été portée &t son maximum par une
sarélévation du pavillon.

Nous avons déja indiqué que la caisse est divisée en cing comparliments
mis en relation par un couloir latéral.

Les compartimenls & vovageurs sont accessibles des deux cotés de la voi-
ture par des portiéres qui en permettent 'accés sans circulation 4 l'intérieur
de lavoiture.

En oulre, une portiere extérieure se trouve placée vis-a-vis du water-
closet.

Les deux compartiments inlermédiaires et le water-closet sont fermés, a
Iintérieur du couloir, par des portes qui correspondent aux portiéres exté-
rieures.

Les compartiments exfrémes sont a sept places et leur disposition est iden-
tique a celle d’'un compartiment ordinaire de 1" classe, avec cette différence
qu’une place d’angle est remplacée par la porte donmant accés sur le couloir.

Dans ces compartiments, la garniture est élablie suivant les dispositions
adoptées normalement pour tous les compartiments de 1™ classe de la Com-
pagnie : drap mastic, galon noisette et pavillon en drap, accotoirs mobiles,
volets capitonnés et sieges a ressorts montés sur articulations qui permettent
par un mouvement de tirage, de les amener & la position horizontale en élar-
gissant le siége et de les transformer ainsi en lils pour la nuit. Le plancher est
recouvert d'un feutre épais, d'une toile imperméable et enfin d’un tapis en
moquette.

Les filets, dont les dimensions ont encore été augmentées, sont a double
étage : celul du haut pour les colis volumineux et celui du bas pour les petits
objets tels que cannes ou parapluies. _

Sur 'un des cotés du compartiment, le pelit filet du bas est coupé en son
milieu pour réserver 'emplacement d'une glace.

La fermeture intéricure des portiéres donnant directement accés dans les
comparliments, est assurée par des poignées qui actionnent les serrures de ces
porliéres et permettent la fermeture de ces dernieres par les voyageurs sans
que ceux-ci soient dans 'obligation d’ouvrir les chissis de glaces.

Chaque place est pourvue d'un numéro d’ordre piacé au-dessus du dossier,
ce qui en assure la reconnaissance facile.

Enfin, les avis et recommandalions aux voyageurs, imprimés en tirois lan-
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gues el une carte du réseau, placés dans des cadres spéciaux, complétent
Paménagement de ces compartiments.

Les compartiments indermédiaires sont & six places el présentent toutes les
dispositions de détail dont nous venons de donner ci-dessus la description.

Is sonl fermés, du colé du couloir, par une cloison au milieu de laquelle est
placée une porte a charniéres correspondanl a une portiere extérieure.

Les deux cotés de la porte de communication avec .e couloir et cetle porte
elle-méme, sont munis de chassis vitrés mobiles qui permettent la vue du
pavsage, en méme temps que aération sur le couloir.

Des arréts a bascule s'engageant sur les repos de crémailiéres fixées contre
les montants des parois, permettent de placer tous ces chissis & la hautenr qui
convient le mieux au voyageur.

La disposilion de portes développantes a été adoptée pour les deux comparti-
ments a six places, afin d’éviter les accidents qui pourraient, dans un arrét
brusque, résnlter de la fermeture aulomalique de portes & coulisses passant
rapidement devant les chassis ouverts, dans lesquels un voysgeur se trouve-
rait engagé. Kn oulre, les portes développantes donnent une fermeture plus
hermélique el, sous 'action des vibrations de la marche, produisent mains de
bruit que les portes a coulisses.

Chaque banquette de ces compartiments intermédiaires est divisée en deux
parties : une stalle de deux places du coté extérieur et une stalle d’'une place
du coté du couloir.

Une serrure de sireté est placée a la porte de communication du couloir et
permet av besoin de ce ¢6té lisolement du compartiment.

Le couloir qui réunit les deux compartiments extrémes, et sur lequel s’ou-
vrent les compartinents intermddiaires, est vitré, sur sa face extérieure, de
larges glaces fixes d'une hauleur telle que les voyageurs de grande taille
peuvent voir jusqu’a 'horizon sans étre obligésde se baisser. La charpente, en
noyer de I'rance, est ornementée, sur les deux faces, de panneaux en cuir
gaufré encadrés de bagueties en noyer d’Amérique. Le plafond est formé de
frises en pitch-pin verni.

Aumilieu de ce couloir, entre les deux compartiments intermédiaires, se
trouve en retrait la porte du water-closet. Ce retrait ménagé pour faciliter la
circulation dans le couloir, est en partie occupé par un strapontin rdéservé au
gardien, dans le cas ol ces véhicules seralent accompagnés.

Cabinet de loilelle ef waler-closef. — les parois du cabinel de toilette sont
tendues de moleskine et le plancher est couvert d'un tapis en caoutchoue.
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Un appareil inodore est placé face & la porte d’entrée, contre la paroi longitu-
dinale opposée au couloir. Le coffre en noyer verni qui recouvre cet appareil
est surmonté dun meuble renfermant le lavabo dans sa partie centrale et,
latéralement deux armoires pour le linge. [a cuvelte est fixée & demeure sur
la porte du lavabo. Par le simple rabatlement de celte porte, on amene la
cuvette a sa position d’emploi et sous le jet du robinet d’arrivée d'eau. La
vidange s'exécute par la seule fermeture de la porte qui, en renversant la
cuvelte, rejetle les eaux dans le réservoir intérieur, d'out elles s’évacuent sur
la voie.

Le coflre du siége contient, en outre, 4 sa partie inférieure, une petite
armoire et une case ouverte pour accessoires de toilette.

A droite de la porte d’enirée, se frouve un urinoir en porcelaine avec effet
d’eau. Cet urinoir est enfermé dans une armoire métallique dont la porte
ouverte déborde sur le chambranle de la porte d’entrée du water-closet. Par
suite, celle-ci ne peut plus étre ouverte sans que l'urinoir ait été préalable-
ment refermé. Celte disposition assure done, malgré la négligence des voya-
geurs, la fermeture constante de l'urinoir.

Un second coffre métallique, fermé par une clef spéciale, est placé au-des-
sous de l'urinoir el contient un robinet de prise d’eau et les ustensiles de pro-
preté & I'usage des agents chargés de Uentretien.

De plus, 'aménagement du water-closet comprend deux porte-chapeaux sur
I'une des parois transversales et, sur 'autre parei, une grande glace étamée
et un porte-serviette. La tringle qui maintient cette servietlle sans fin ne
peut étre dégagée qu'au moyen d'une clef spéciale.

La ventilation du waler-closet est assurée par un aspirateur & cone placé au
plafond et une persienne avec obturateur & coulisse fixée sur la paroi longitu-
dinale, au-dessus de la baie, fermée par un verre dépoli, qui fournit I'éclairage
de jour.

[eau nécessaire au siége, au lavabo et & I'urinoir, est fournie par un réser-
voir de 250 litres placé entre le plafond du water-closet et le pavillon de la
voilure. Ce réservoir, qui occupe en largeur 'espace compris entre les deux
parois des compartiments intermddiaires et se trouve ainsi garanti contre la
gelée, repose sur des corniéres amovibles pour en permetlre la visile et, au
besoin, le démontage. Ces corniéres sont masquées par un plafond en pitch-
.

La canalisalion est apparente el comprend : un tuyau de remplissage, un
tuyau de trop plein et deux tuyaux de distribution, 1'un pour le siége avec
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branchement pour le lavabo et 'autre pour l'urinoir avec branchement pour
le robinet de prise d’eau.

Tous les robinets employés sont & reponssoir et a fermeture automatique.

Le luyau de remplissage du réserveir débouche au-dessous du cadre de
caisse el porte un branchement laléral. de fagon & présenier un raccord & vis
des deux cotés de la voiture. Le remplissage se fait, soit an moyen de ces rac-
cords et en ulilisant la canalisation d’eau des gares, soil, dans le cas ou cetle
canalisation fait défaut, an moyen d’une pelite pompe rotative du débitde
2,000 litres a ’heure el qui se trouve montée sur un brancard du chassis.

Tes matiéres provenant du water-closet sonl recueillies dans une tinelte
métallique suspendue sous le chassis et dont le trop plein liquide s'évacue par
un siphon. Celle tinelie esl suspendue surun systéme a leviers qui en permet
le dégagement et Uenlévement pour le netloyage.

Felairage de la voiture. — La voiture esl éclairée au gaz. Les appareils
adoptés sont ceux de la Société Internalionale d'Eclairage par le gaz d’huile,
appliqués depuis quelques années a un cerlain nombre de voitures de la Com-
pagnie de 'Hst.

Le gaz est comprimé 4 7 kgr. dans trois réservoirs placés sous le chassis de
la voiture, et dont la capacité totale est de 845 litres. Avant d’arriver aux
lanternes, il est délendu dans un régulateur placé également sous le chassis.

Le nombre des lanternes est de six : une par compartiment, une pour le
couloir, une pour le water-closet.

Les lanternes des compartiments et celle du couloir sont munies d'un bru-
leur intensif, systéme Delinas, quia pour effet, par le réchauffement préalable
de 'air destiné & la combustion, {'augmenler le pouvoir éclairant de 40 "/
environ, 4 égalité de consommalion. la flamme des bruleurs intensifs est
horizontale.

La lanterne du water-closet est une lanlerne normale & braleur Manchester
a flamme verticale ; la coupe de cette lanterne peut s’ouvrir de l'intérieur du
water-closet 4 I'aide d’une clef spéciale pour permeitre le netloyage et I'entre-
tien du brileur quon ne pourrait faire que difficilement du pavillon de la voi-
ture, a cause de la profondeur de la cage de cette lanterne; les opérations d’allu-
mage et d’extinclion se font cependant du toit du véhicule comme pour les
autres lanternes.

Les lanterues des compartiments sont munies des appareils de mise en
veilleuse automatique par le store, la réduction de la flamme ne se produisant
que si les deux demi-stores sont tous deux fermés. En outre, un robinet de
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mise en veilleuse générale, placé i I'extérieur de la voiture, permet de metire a
la fois toutes les lanternes du véhicule en veilleuse pour les éclairages de jour
pendant la traversée des Lunnels. '

La voiture est pourvue des appareils d’infercommunication électrigue étudiés
par la Compagnie de I'Est, et appliqués aujourd’huia tout son matériel a voya-
geurs.

Lrappareil d’appel consiste en un commutateur placé preés la porte du water-
closel el qui a pour but de fermer le courant des piles des fourgons de téte
el de quene et de metlre ainsi en action les sonneries-trembleuses placées dans
ces fourgons.

Ce commutateur est 2 enclanchement et ne peut étre remis 4 la position de
repos qu'a l'aide d’une clef spéciale.

Les fils de communication elappareils d’accouplement sont isolés des par-
ties métalliques des véhicules par des piéces en porcelaine que la Compagnie
enmploie depuis un certain temps avec succés pour le montage des appareils
d’intercommunicatlion qui doivent, malgré les intempéries auxquelles ils sont

soumis, rester 4 I'ahri de dérivations intempestives.

Dimensions de la caisse. — Les dimensions principales de la caisse sont les
suivantes :
metres, mélres.
Largeur totale i Pextérienr des corniches 2,960 Port ( Largeur intérienre......... 0,640
[ A g o ac orles... ¢ s -
Hauteur totale du dessus de la § COté... 3,320 { Hauteur intérieure......... 1,900
corniche au-dessus du rail.. | milien. 3,720 Largeur d'un compartiment entre les
* B |
Nombre de compar- 5 a voyagenrs. . . 4 ClOISONS L ovvieii i e 2,150
timents . .......... | water-closet. . . 1 Longueur d’un compartiment extréme.. 2,650
Longueur de la caisse en dehors des a d° Interme- -
cormiches. o 9,820 AiEIre, oo 1,945
¢ en haut g 7nn | Intervalle entre les banquelles.......... 0,630
Longueur _e.xterwure ‘\ 3 la ceinture. .. 9,690 Profondeur des banqueltes & 1'état ordi- _
de la caisse ....... bas 0,650 DAITC. ais e Feraseeesanan 0,495
G DAS.. ... U .
o ' ; : Profondenr des banquettes tirées pour
Longueur intérieure de la caisse & la former le Gt ...... .. ... 0645
CEIMLIPe . . . ... 9,570 Longueur du coulo; N L l """"" 5'200
) ¥ uwloar latéral. oo o o o0
) ! en haul........ 2,840 I m R T
Longueur extérieure ) 4 la ceinture 9 820 Argeunr d cveeeees oo 0,660
de la caisse. ..., .. [ : ) ; “(w'lt'} Hauteur intérieure au milicu du couloir. 2,200
o L <.nr ;as,‘ prerrrer 53 o Longueur du cabinet de toilette el water-
l.u:‘ﬁ;vur intérieure de la caisse 4 la cein- 0 650 ClOSEL © oo 1,505
ITE e 2,00 : .
: o 2’ Largear du cabinet de toilette et water-
Hauteunr extéricure de § sur les cotés... 2,100 closet. ... e, 0,860
la caisse.....,.... { au milieu. . .... 2,500 Largeur de la porte du cabinet......... 0,550
llal.}teur inté- [ sur les cdtés... ...... 2,000 | Hauteur intérieure du cabinet.......... 2,030
rieure du des- | grands
sus du plan- \ comparti-
cher au-des- ) au milien ! ments..... 2,325
sousdupavil- petits com-
lon.. ... \ | partiments 2,300
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POIDS. Le poids de cetle voilure surrails, sans voyageurs el le réservoir supposé
rempli d’ean, est de 14,000 kgr.
Le tableau ci-dessous fait connailre la répartition de ce poids entre les prin-
cipales parties de la voiture :

Le poids détaillé de la voiture A @ cowloir laféral (@ vide) est le suivaut :

[ 2 paires de 2oues montées. ... .oiii et iiiiiii e 2,180%:
. \ Ressoris et boites complétes ..o oiviiiiiiiiiien i, 960
CHassis... 4 . .
, Fers spéciaux, ferrures, tdles, fonte, ete......... ooooooe. 2,800
| Frem Weslinghouse ... i 570
| Ferrures, toles, fonte, acier, laiton , nickel, ete.............. 1,920
Garniture (drap, galon, erin) ... . 560
\ Bl ottt ettt et e e e e eanenan 4,000
Carssm, ... i ; . . .. .
Appareils d’éclairage au gaz (réservoirs, canalisation, lanternes) 600
Réservoir d’ean supposé plein. Pompe rotative avec acces-
| soires el tinetle mobile....oooiiis oo 410
Poids total (sur rails)......... 14,000%=
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WAGON COUVERT, (SERIE N), DE G METRES.

Planches Nos XT1Ta XIX.

Le wagon couvert, série N, exposé par la Compagnie de Est, a été construil
dans les ateliers de Mohon (Ardennes). 1l est du type adopté pour tous les
wagons couverts de 10 tonnes, aujourd’hui au nombre de 4,300, que la Com-
pagnie de I'Est a fait conslruire depuis 1877.

Il se distingue toutefois du type primitif par addition d’un frein 4 main que
les manceuvres par la gravité ont rendu indispensable, et dont la Compagnie
de 'Est munit tous ses nouveaux wagons, et par un appareil de fermeture
disposé pour étre mancenvré indifféremment de Pintérieur ou de extérieur de
Ia caisse.

Les roues montées, les boites, les organes de la suspension, les appareils de
choe et de traction, sont identiques i ceux adoptés par la Compagnie pour
tous les wagons & marchandises qu’elle construit actuellement.

On a tenu compte dans ’élude et la construction de ce wagon, ainsi que le
fait d’ailleurs la Compagnie de I'Est pour tous ses véhicules neufs, de toutes
les prescriptions de la deuxieme conférence internationale lenue a Berneen |
mai 1886, concernant, soit les conditions techniques, soit les dispositions de
stireté, au point de vue des douanes, que doivent présenter les véhicules pour
pouvoir étre admis a transiter d’un pays dans un autre.

[.a Compagnie a adopté pour toutes les constructions neuves de véhicules
(voitures et wagonsi. le chassis enfi¢rement mélalligre. La disposition générale
de ce chéssis est Ia méme pour tous les véhicules,

Celui du wagon N, d'une longueur de 6™,000 & Pextérieur des lraverses
extrémes, est formé de deux brancardsa T de 0™.220 de hauteur réunis, au
moyen d’équerres et de goussets, aux deux traverses extrémes en fer i J de méme
hauteur qu’eux; ils sont entretoisés dans le cours de leur longueur par trois
traverses intermdédinires de 0™,140 de hauteur.Quatre fleches en fer corniére de
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80 x 50, assemblées a ces diverses traverses au moyen d’équerres et de goussets,
compléetent la charpente de ce chassis el en assurent la rigidité dans tous les
sens.

Les plaques de garde, en fer forgé. sont en deux parlies encastrées de 10M™,
dans des entailles ménagées sur le bord de laile inférieure du brancard et
fixées sur lui au moyen de boulons. Elles présentent, par rapport aux coulis-
seaux des boites des essieux, un jeu de 3 m/m dans le sens longitudinal el de
4™ dans le sens transversal.

Buoites. — Les boites, en deux pidees, sont disposées pour le graissage par
capillarité ; 'huile employée par la Compagnie de I'list pour le graissage de
tout son matériel. est de I'huile minérale provenant des résidus de naphtes du
Caucase. Le tampon-graisseur, placé dans le dessous de boite ot il est guidé,
est pressé par deux ressorts contre le dessous de la fusée. Le coussinet est en
métal blanc composé de :

83.3 ¢/, d'élain.
11.1 %/, d’antimoine.
5.6 ¢/, de cuivre.

Le dessous de boite, présente a P'arriére une nervure horizontale qui s’oppose
efficacement & la perte de I'huile lors du passage en courbe.

I’agsemblage des deux parties de la boite se fail au moyen de deux boulons
munis d'écrous et de rondelles « Grover » ; le joint du dessus et du dessous
de boite est oblenu a Paide d’une bande de cuir découpé, placée dans une
rainure du dessous de boite.

A Darriére de la boite, Pobturateur, qui a pour but d’éviter les pertes d’huile
et surtout l'introduction des poussieres, est formé de deux piéces a joints
croisés, composées de rondelles de cuir découpé, entre lesquelles sonl inter-
calées des rondellesde drap, qui seules portent sur I'essieu el forment joint.

Suspension. — La suspension est assuré par quatre ressorls en acier rainé de
9 fenilles 75 ™M/, x 12 ™/, dont la maitresse lame est terminée par deux rou-
leaux servant a leur liaison, au moyen de flasques et de boulons, avec les
supporls de suspension en fer forgé qui sont fixéds sous l'aile inférieure des
brancards au moyen de boulons.

Les ressorts sont attachés sur les boites au moyen de brides en fer embras-
sant les o1eilles ménagées sur le dessus de boite.

La disposition autrefois appliquée des ressorts a bouts plats est abandonnée
pour le nouveau matériel, enraison des inconvénients qu’elle présente: usure
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irréguliere el rapide des plaques de garde, roulement anormal des essieux
résultant de la position oblique qu’ils peuvent prendre par suite de l'usure
des glissieres qui regoivent les bouls des ressorts et du déplacement du point
d’appuide ceux-ci. :

La flexibililé individuelle des ressorts est de 12 ™/ 5 par tonne.

Roues.— Le dernier type de roue pour matériel 4 marchandises a 10 tonnes
est a centre en fer, essieu en acier a fusées de 90 ™/, X 180 ™/ .. La jantea
100 ™/, de largeur. Le bandage est en acier, de 135 ™/, de largenr et 72 ™/, 5

d’épaisseur. Il est fixéa la jante par cing boulons de 20 ™/ de diametre.

Attelage, — Un vessord & lames de 12 feuilles de 7o ™/, X 15"/ servant 4
la fois an chocet a la traction, est placé contre chaque traverse de téte du
chassis,

Les extrémilés de ce ressort s'appuient sur les bouls des liges de tampons
par Uintermédiaire d’une main de choc en fonte i encastrement empéchant le
tampon de tourner.

Le ressort est relié a la tige du crochet de traction par un collier calé sur le
milieu dudit ressort et dont la donille est clavetée a I'exirémité de la tige du
crochet. Ce collier est guidé dans le haut entre les deux fleches centrales du
chassis ebt, dans le bas, par deux glissiéres relides, d'une part, a
la traverse extréeme, dauire part & une cale de buttée en fonte,
fixée entre denx goussets en tole rivés sur les ailettes verticales des fleches
centrales.

Cetle disposition constitue un ensemble rendant la traverse extréme et les
fleches centrales solidaires des efforts de traclion directe et des choes en
relour, lorsque le erochet vienta fond de course.

La course totale du ressort est de 85 ™/, ; elle est limitée par le guide de la
tige de Lraction, piéce en fer fixée dans le milieu de la lraverse extréme, et par
les équerres reliant les fleches intermédiaires a cetle traverse extréme.

Le collier n’est pas monté 4 chaud sur le ressorl comme cela se pratique
souvent, mais simplement & froid et maintenu en place par une clavette
conique avec écrous goupillés placés entre deux cales de serrage. Ce mode de
fixation offre I'avantage de ne pas altérer Iélat de flexibilité duressort comme
cela se produit avec la pose a chaud.

La bande initiale ou de montage du ressort est d’environ 1650 kgs ; sa
flexibilité par tonue est de 25 Mj 5.

La course au choc est limitée a-150 ™/, par la buttée du plateau contre le

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires


https://www.cnam.fr/

— MATERIEL ET TRACTION — 49

faux tampon; elle correspond a un effort total de compression de 7530 kgs
(1650 -+ 5880).

Les autres pidces de l'attelage sont des types renforcés adoptés depuis 1877
par la Compagnie de I'Est pour toul son matériel 4 marchandises.

Le tendewr, o visde 48 ™/, de diamétre extérieur avec taraudage o filets
rondsd’un pas de 8"/, est munide 2 écrousa tourillons de 35 ™/, de diamétre.
Sur I'écrou de laraudage i dioife, est montée une maille de 35 "/, de diametre
passée dans Ueeil du crochet de traction ; sur Pawére éerow est montée une
maille de 30 ™/, servant a 'acerochage.

Les deux chaines de s#reté, reliées a la traverse extréme par un piton a tige
de 35"/, comprennent quatre mailles oblongues en fer rond de 25 ™/, un

el un crochet avec ouverture de bec de 40 ™

m

auneau en fer rond de 28 ™/ [
Les résistances a la traction exigées par nos cahiers des charges lors de la

réception des pigces principales de nos altelages sont les suivantes :

Pourle tendeur ....... ... .. . e, 40 tonnes.
Pour le crochet de traction ........... ......... 40 —
([ Crochets,........... R b
. o Pitons...........oo.. .. 16 —
Pour les chaines de siireté, ? Anneaux ronds - ... 13 —
\ Mailles. ...... e 18—

Ces résuliats sont couramment obtenus lors des essais, el la moyenne des
efforts de résistance a la ruplure est généralement supérieure aux minima
Imposes.

Tamponnement. — La saillie du lamponnement, qui était autrefois de
0™, 500, a été portée depuis octobre 1882 i 0™, 530, pour répondre aux condi-
tions de la premiere conférence de Berne.

Le faux-lampon est en fer forgé alors qu'il était autrefois en fonte ; il résiste
ainsi beancoup mieux aux chocs dans les maneuvres de gare.

Frein @ levier a main. — Par suile du développement des gares de triage
des wagons par la gravité sur nos lignes el sur les autres réseaux frangais,

nous appliquons depuis avril 1885, 4 tous nos wagons 4 marchandises, un
frein & main agissant sur #ue des 4 roues.
Ce frein est composé dan senvoi déguerre, commandé a 'une de ses extré-
mités par un levderr ¢ meain et supportant & autre extrémilé un sabof en founde.
Une erdimaillére fixée sur Pame dn brancard du wagon sert i maintenir le

levier dans la position de serrage ou de desserrage.
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L effort développé sur la poignée est multiplié, en raison des bras de levier,

dans le rapport de 1 a 17.5.

I’ensemble de ce frein pése 90 kgs,

Disnensions du chdssis. — Les dimensions principales du chassis sont les

suivantes :

. . métre, métre.
Longueur totale & I'extrémité des tam- Longueur des fusées ................... 0,180
POTS wo venvnn vunieiiiiieaia s 7,100 | Yeartement de milien en milien des
Largeur totale & Uextérieur des marche- fusées et des ressorts ................ 1,940
preds. oo 2,900 Longueur totale des essieux............ 2,156
Longueur totale & Pextrémité des tra- | Poids d™in essien ..o ..o 21 0pe.
verses extrémes ... .. ... 6,000
Longueur des traverses extrémes ...... 2,670 . ‘BUUEH : .
Keartement intérienr des brancards..... 1,800 Diamétre (135 roues \ﬂil ,Cﬂnjfﬂ_cl. du rail. 1,040
. . ( Hautenr ......... 0,220 . D . 4 Pextérieur de la 0.920
Dimension des fer Larcenr d 1 0.100 | janle tournée ....ooviiiiiiiii i , 920
aX desbrancards Jargeur des ailes. U, | Largeur du bandage . .................. 0,135
Epaisseur........ 0,010 | = i 3
' Tipaisseur normale du bandage......... 0,060
Dimensions des | Hauteur...... e 0,220 1 11outeur du boudin o 0.027
ff‘rs_h_l: dpg fra- Largellr des ailes. 0,070 FEearterment intérieur des bandages. .... 1,360
verses exrémes. | Epaisseur 0.010 ’
. . des L PSSO ! Poids d'un bandage........... ... ... 211k
Dlg_jﬁ;;‘f’ésdes o8 | Hauteur. ... 0,140 | Poids d’un corps de roue............... 1884600,
verses intermé- ’ I,,zsrgeur des ailes. 0,050 | Poids moyen d’une paire de roue monlée 1009k
dinives ......... | Hpaisseur........ 0,012 1 Poids de la bolte & huile montée........ 45k
Dimensions des \ Largeur des ailes, | 0,080 ——
fers cornidres ! /0,050 de de choe
des fliches.. ... | Fyaisseur........ 0,008 Ressorrs : eponsion.| . *°
, \ i SUSPONSION. g
D’axe cnaxe des plaques de garde et des [ o
BSSIEINY ... iiilii.iiii.. 3,750 | it it
Ecartement intérieur des plaques de [ . {Largeur.. | 0,075 | 0,075
rardl e 1,770 | Acierdes lomes; . °
garde ... A {fpaisseur, | 0,012 | 0,015
Du dessus du rail an-dessng des bran- Nombre de lames 9 '12
cards ..o i, 1,185 R
! Longuenr de la maitresse
o ¥ . =]
L . alaxe des tampons de | lame enlre les poinis de
la barre d'attelage et des chaines de | contact 1.066 | 1.740
BTELE e e 1,065 | LTy ' ?
. - ) - Corde de fabrication ... ... 1,016 | 1,670
Feartement d'axe en axe destampons.. 1,750 |
o o Fleche.................... | 0,140 | 0,212
D des chaines de | A ) "y o
shreté ... ... 0,640 | Flexibilité par 1000 [sans | 0,0153| 0,0283
P bride) oo
Essnux ) . D®  (avec brides).... | 0,0125] 0,0255
. . f au‘Jmlleu d'u COTps ... O,J.J.j | Poids...................| 46,050 1075650
Dimensions prés la portée de calage 0,135 | |
des essieux. | j la portée de calage.. (1,140
L adu fusée.. ..., 0,090
|

Peinture du chissis.— Le chassis regoit trois couches de peinture, dont deux

au gris el une au noir brillant.
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La peinture grise se compose de : La peinture an noir brillant se compose de :
60 ¢, en poids de céruse broyée, 6 °/, en poids de noir de fumée léger.
19 d° noir de fumée, L d° essence,
10 °f d* essence, 6 °, d° siceatif,
24 °/ d° huile de lin. L8000, q° de vernis 4 teinle.
59, d® siceatif.

Depuis quelques années, la Compagnie de I'Est emploie d’'une maniére
générale le pitch-pin, auxlien et place du chéne, pourla construction des
menbrures de caisse de ses wagons couverls, ainsi que pour les gros travaux
de réparation.

Les expériences comparalives enlreprises sur ces deux essences de bois ont
montré que la résistance du piteh-pin est équivalente a celle du chéne.

De plus, on a constaté gue les assemblages des grosses pisces, effcctués en
pitch-pin, se trouvaient, aprés un certain temps de service, dans un état de
conservation aussi favorable que ceux en chéne.

Enfin, le prix d’achat de cette essence de bois est, i ce jour, notablement
infériear & celui du cheéne.

I’emploi du piteh-pin tend donc a se généraliser de plus en plus, non seu-
lement pour les carcasses de caisses, mais aussi pour une partie des planchers,
certaines frises et pidces diverses du wagonnage.

La caisse du wagon N est compléiement en bois ; elle est solidaire du

7
chassis qui porte des ferruresd’attente, telles quéquerres et consoles, sur les-
quelles les pidces constitnant sa carcasse sont fixées au moyen de boulons.

Lia carcasse esl composée de dewa brancards de caisse, seize montonts, deux
battants de pavillon, dewr courles ewlrémes eof onze courbes inlerinédinires
(ces dernieres supportent le pavillon).

Les brancards de caisse sont supportés: a leurs extrémités par des équerres
les reliant aux traverses extremes du chassis, et sur leur longueur par 8 con-
soles rivées sur les ailetles du brancard du chassis.

Les montants des faces latérales soni fixés a leur partie inférieure par un
harpon au brancard de caisse et par deux boulons a la console correspondante
rivée an chissis ; 4 leur partie supérieure ils sont assemblés par tenons et
mortaises avec les batlants de pavillon ; ces assemblages sont renforcés par
des boulons.

Les montants d’angles sont fixés a leur partie inférieure : & plat joint sur la
face extérieure de la traverse extréme a laquelle ils sont reliés par deux
boulons et, aux bouts des brancards de caisse, par une équerre et des harpons;
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a leur partie supérieure, ils sont assemblés aux battants de pavillon et aux
courbes extrémes par tenons el mortaises, et reliés par des harpouns.

Les montants des panneaux de bouts sont fixés, & leur partie inférieure, sur
la traverse extréme du chassis par une hride boulonnée disposée de fagon a
permettre le resserrage, et, a leur parlie supérieure, avecles courbes extrémes
au moyen de boulons.

L’assemblage an moyen de brides a I"avantage de ne pas affaiblir les mon-
tants & leur point d’encastrement.

Tous les montants sont réunis entre eux en deux points intermédiaires de
leur hauteur par les frises du panneautage auxquelles ils sont reliés par des
harpons ou des boulons.

Enfin, les courbes intermédiaires sont assemblées dansles battants de pavil-
lon par tenons et mortaises.

Le panneautage de la caisse est fait par des frises de 30 m/m d’épaisseur.
Ces frises sont :

— en pilef-pin pour les rangs inférieurs jusques et y compris la frise de
premiere ceinture ;

— en supin pour les rangs supérieurs.

Aulrefois, toutes les frises étaient en sapin, sauf celles du bas et celles de
ceinture qui étaient en chéne ; Ja substitution du pitch-pin au sapin et au
chéne pour toutes les frises (sauf les trois du haut) a eu pour effet d’augmenter
encore la résistance de la caisse et de diminuer les frais d’entretien résultant
de la pourriture des frises du bas et des bris dus aux ruades des chevaux.

Toutes les frises sonl assemblées entre elles par juxtaposition avec recou-
vrement et sont clouées sur les montants.

Plancher. — Le plancher est en pifeh-pin ; les lames placées dans le sens
transversal du wagon ont 50 m/m d’épaisseur ; elles sontassemblées & mi-bois,
clouées & recouvrement sur les brancards de caisse & chaque extrémité et
fixées sur les fleches intermédiaires du chissis par des boulons a téte noyée
dans le plancher. de fagon a éviter toute saillie pouvant entrainer la détério-

ration des marchandises.

Puavillon. — Le pavillon est ensapin : les frises placées dans le sens longitn-
dinal ont 15 "/, d'épaisseur, a Pexception de celles des bords formant
bavettes latérales qui sonl en pitch-pin de 30 ™/, d'épaisseur et servent a
clouer la couverture. Ces baveties latérales sont vissées sur le batlant de
pavillon el consolidées de chaque coté du wagon par des équerres en fer.
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Les frises en sapin sont assemblées a rainure et languette, et cloudes sur
chague courbe.

La couverlure garnissani ce pavillon est formée d’une toile écrue (lin ou
chanvre) enduite de trois couches de céruse broyée i I'huile de lin (85, de
céruse broyée pour 15 9/, d'huile de lin cuite); elle est ¢louée sur les rebords
du pavillon et sur les courbes extrémes, puis bordée par une corniche demi-
ronde en sapin. Lors de la pose de la toile enduite, on prend soin qu’il ne se
produise pas d’adhérence entre cette toile et les frises du pavillon.

[.a toile enduite est maintenant préférée i la toile sablée employée antérieu-
rement pour la couverlure de nos wagons; elle a 'avantage de durer de 7 a
8 ans, soit deux fois plus longtemps, tout en étant plus impermeéable ; ce
mode de couverture ne nous a d’ailleurs jamais donné d’'inconvénient au point
de vue de la combustibilité, malgré emplol des menus pour les locomotives.
Enfin, la toile enduite est trés avantageuse au point de vue du poids: une
couverture en zinc comme celle qui est appliquée au malériel a voyageurs
peserait plus de quatre fois plus (170 kil. aa lieu de 40 kil.) et couterail deux
fois plus cher (98 fr. au lieu de 50 fr).

Pour permetire lintercalation des wagons couverts dans les trains de
voyageurs sans interrompre le fonctionnement de 'intercommunication élec-
trique en usage dans ces trains, on a [ixé sur les panneaux de bout et ala hau-
teur du pavillon deux supports-guides en fer, destinés a recevoir les cibles
volants qui assurent la continuité de la canalisation électrique.

Portes. — Chaque paroi latérale du wagon est munie en son milieu d’une
ouverlure fermée par une porte en bois de 1™ 600 de largeur X 2™ 000 de hau-
teur, roulant par deux galets et munie a sa partie supérieure de deux
équerres a douilles daus lesquelles passe une fringle de iefenue fixée sur le
battant de pavillon.

Celte tringle et les équerres-guides du haut ainsi que les galets el les rails,
sont montés de fagon i éviter la possibilité d’une chute de porte en cours de
route, en cas de rupture de l'un de ces organes, el a rendre impossible le
démontage des portes sans traces visibles, conformément aux conditions im-
posées pour les transporls en douane.

Les gulets sont d’assez grand diametre pour faliciter la manceuvre des portes,
ils sont épais et roulent sur une desailes des corniéres de 80 X 50 ™/, qui cons-

tituent les rails.
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Dans I'axe de chacune des portes se trouve un marchepied en bois de 1™ 800
de longueur fixé au brancard de chissis par deux supports.

Quatre poignées montoires fixées sur les montants d’entrée de portes per-
mettent I'aceés dans le wagon.

Pour éviter les risques d'incendie qui résulteraient de l'introduction d’es-
carbilles enflammées provenant des locomotives, une plate-bande en fer est
fixée sur le montant de gauche de la porte, sur lequel il fait saiilie vers I’in-
térieur, de facon & s'appliquer aprés fermeture sur le montant d’entrée corres-
pondant; le montant d’entrée de droile porte sur toute sa hauteur une cor-
niere qui sert a la fois de huttée et de joint, concurremment avec la corniére
du montant de la porte. Enfin, 4 la partie supérieure, une baveite métallique
fixée sous la frise du bord dua pavillon forme joint avec celle fixée sur la tra-

verse supérieure de la porte.

Fermeture. — L7appareil de fermeture récemment adopté se manmuvre de
Uintérieur et de I'extérieur du wagon ; il se compose des organes suivants :

Sur la corniére de buttée du montant d’entrée de droite est fixé un arrét
terminé par un @il oblony.

Dautre part, sur la porte, et @ une hauteur accessible de I'intérieur comme
de I'extérieur, se trouve une boife en téle d’acier emboutie portanl une dowille
dans laquelle est engagé un axe terminé a Uintérieur par une poigide @ dewa
hranches et a U'extérienr par un crochet en fer qui s'engage dans I'wil de 'arrét
fixé sur le montant.

[’extrémité du crochet est percée de deux trous de 17"/™ de diametre pour
les plombs ou cadenas de douane.

Aérage. — Deux ouvertures de 980 ™/ X 453 "/ destinées a l'aérage sonl
ménagées sur chaque face latérale du wagon, I'une i droite et 'autre o gauche
de chaque porte ; elles sont fermées intérieurement au moyen de wvolels en
fgle coulissant sur une plate-bande en fer et maintenusaleur partie supérieure
par un guide.

La fermeture de ces volets s’effectue intérieurement au moyen d’un crochet
pivotant sur un axe. Un anneaw de refenue allenant a ce crochet et engagé
dans un boufon & gorye empéche celui-ci de remonter et s’oppose ainsii I'ou-
verture des volets qui tendrait & se produire par les trépidations en marche.
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Dimenswns de la caisse. — Les dimensions principales de la caisse sont les
sulvanles

Largenr totale a Uextériear des cor- Hauteur intérieure du /
niches . ... 21,860 dessus du plancher

\
o o oo | wu-dessous des frises ;
Hauteur totale du dessus de la { cOLé. . 3 .330 du pavillon. (

corniche au-dessus du rail. {milien 3 ,485

surlez cdtés. 2M,115
au miliew... 2,235

Hauteur intérieure du

U 30m3 442 dessus du plancher surlescotés. 2,000

Capacilé intérieure ... ..

. «(leas 1 : ) s ¢
Longueur de la caisse en dehaors des andessous des g‘rundest au milien... 2 ,100
: courbes
ot S 3 A m B .
corniches. .........oooiiiiiiis 6".140 Hauteur intérieure du Tos L 2 050
Longueur extérienre de la caisse. .. .. 6,000 dessus du plancher \ sur les cdlés. .
D¢ intérienre de lu caisse .,... 5 ,940 | @wdessous des petites | au miliew... 2,145
1 i le | . 2 560 courbes \
Aarg xtéricure de la caisse ...... 2 0 . o .
¢ Bim e'\ Pml‘ e tlf ' "f f ")00 Partes { Largenr intéricure 1 600
- mlfﬂ‘mme e du caisse o z ’;’4_ (ouvertures) | Hauteur intérieure 2,000
.m;,eu]r extgrwum | osur les cotés, ., JLiko Volets & coulisses . La[‘g‘eur‘ 0 ,‘:]80
ae 1o Cil=se P 113 5
foawmilien. 2,300 (ouverture) | Hauteur. 0 453
Peinture de la caisse, — la caisse des wagons couverts a marchandises

recoit quatre couches de peinture :

— une couche d'impression & la céruse sur toutes les faces tanl exiérieures
yu’intérieures

—aprés le ferrage de la caisse el un mastiquage, on applique 4 U'intérieur et
a Pextérieur (sauf sur le pavillon) une nouvelle couche de peinture a la céruse
comprenant une plus forte proportion d’huile de lin ;

— 24 heures aprés, on applique une couche de peinture brune sur toutes
les faces (y compris le pavillon).

— enfin, 48 heures apres, on applique, a Pexférienr de la eaisse sculement,
une couche de peinture brune au vernis.

La composilion en poids de ces peintures estla suivante :

4 °/, de noir de fumée léger, /4 °f, de noir de fumée léger.
\ 20 ¢/, d'ocre rouge 20 ©f, d’ocre rouge.
Peinture 10 v, de céruse brovyés_-»_ Peinture 10 ”fu de céruse proyee.
brune. 36 v, d’huile de lin. brune ¢ 30 v, d’huile de lin.
10 v/, de siccatif, au vernis. 12 v/, de vernis & teintes.
20 Y], d’essence. 10 v/, de siccalil,
L 14 9, dessence.

Inseriptions. — Les inscriptions de la caisse sont en couleur jaune ; elles
comprennent : les marques de propriété, de série et de numérolage, I'indi-
cation du tonnage, et un cartouche pour les transports militaires, les wagons
N de 6™ 000 pouvant transporier 32 hommes on 8 chevaux en long.
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POIDS. Le poids total d’un wagon N de 6™ 000, avee membrure de caisse en pitch-
pin, est de 7120 kil. se décomposant de la facon suivante:

ROWES DSttt e ie e 2,000%
Ressorts et boites complétes...... ............... 560 »
T ] . kg,
Chassis. ; Fersspéeiaux , tole, acier, fonte , etc..... ...... 1,760 » 4,400
VFreind main ... 90 » |
Fers spéciaux, ferrures, 1dles, fonte , bronze, ete. D80 » J
Caisse. .| pitch-pin....... e 1,900k | b2,720 »
Bois. b osapin..oiieis ol 240 » | 140 » ':‘

Poms roran...... 7,120k
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APPAREIL SERVANT A RELEVER LES DEPRESSIONS

produites par Uéchappement dans la hoite a famée des Locomotives.

(Pl. XX).

La mesure des dépressions produites dans la boite a fumée, les tubes et le
foyer des locomotives, par Péchappement de la vapeur des cylindres ou par le
souffleur, n’a été effectuée jusqu’a présent qu'au moyen de manométres a
eau.

Les indications de ces appareils ne doivent étre acceptées qu'avec une cer=
taine réserve. Les lectures en marche sont en effet difficiles et la fréquence
des coups d’échappement, P'inertie du liquide, les mouvements de la locomo-
tive et la capillarité provoquent de sérieuses perturbations dans les niveaux.
Ces perturbations dépendent essentiellement du nombre de coups d’échappe-
ment pendant 'unité de temps et si le tube manométrique n’est pas exacle-
ment calibré, elles peuvent affecter d’une fagon différente le niveau du liquide
dans les deux branches. '

Les observations faites avec le manométre 4 eau ne sont donc pas compa-
rables entre elles et elles ne peuvent fournir que des indications moyennes ne
rendant pas compte des variations de la dépression entre deux coups d’échap-
pement conséculifs.

[l est donc nécessaire pour étudier la loi de variation des dépressions d’em-
ployer un appareil échappant, dans les limites du possible, aux influences
étrangeres el qui, malgré la rapidité avec laquelle les phénomenes se suc-

1
cedent (--;2-0 de seconde dans cerlains cas), soit capable de les enregistrer.

I’appareil exposé par la Compagnie de 'Est, étudié dans ses bureaux et
construit dans ses aleliers, réalise trés simplement ce programme.

Iin principe, il comprend un manométre métallique enregistreur dont les
organes ont été établis aussi légers que possible. Une plume trace sur une
bande de papler une courbe dont les abscisses sont proportionnelles aux temps

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



https://www.cnam.fr/

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



https://www.cnam.fr/

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



https://www.cnam.fr/

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



https://www.cnam.fr/

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



https://www.cnam.fr/

62 — MATERIEL ET TRACTION —

Uenregistreur; D élant le dinmetre des roues molrices au cercle de roulement,
E 'espace parcouru par seconde, on a:
= DN
E= " = 0.78LD XN

Vétant la vitesse en kilomelres i 'heure ; on a de méme pour les vilesses suc-
cessives aux différents moments considéreés :

3600
1000
I’établissement préalable, pour chaque diameélre de roues molrices, d’un

V1 x = 282744. D X N

tablean donnant K et V correspondant a des valeurs de N comprises entre les
limites extrémes 0 et 25, permet d’éludier rapidement les circonslances des
démarrages.

Nous eroyons intéressant de donner quelques spécimens des courbes relevées
avec cetappareil el, sans entrer sans une discussion des tracés que la présente
nolice ne comporte pas, de présenler cependant quelques observations sur I'in-
terprétation qui peut en étre faite.

Le tracé des courbes par 'appareil enregistreur doit étre accompagné de la
notation exacte el simultanée des circonstances inflnant sur "aclion de
I'échappement lelles que le cran de marche, le cran d’ouverture du régulateur,
la pression dans la chaudiére, I'ouverture de la porte du foyerete ; ces indications
ont été inscrites en dessous des courbes spécimens reproduites figures 1 & 7.
(P1. XX).

Les diagrammes doivent étre lus de droite a gauche. Ils permetient de se
rendre comple de 'importance des varialions de la dépression dans la boite a
fumeée au cours d'un méme voyage. Au repos, le tirage naturel provoque une
dépression a peine sensible surla courbe ; elleatteint 5™/ d’ean au maximum.
Dans les premiers instants du démarrage, en raison de la grande admission
de vapeur et du laminage quirésulte de la faible vitesse, I'échappement se pro-
duit lentement et la courbe de dépression présente une large base (fig. 1). A
mesure que la vitesse s’accenlue, ’échappement se produit plus rapidement,
la dépression angmente, nais dure moins longlemps. L’admission aux cylin-
dres, qui au démarrage correspondait au fond de course del'aiguille du change-
ment de marche sur sa reglette, est progressivement diminuée ; I'aiguille passe
successivement du huilime cran au septiéme, puis ausixidme (fig. 1,2 et 3).

Les diagrammes montrent que la dépression s’établit dans la boile a fumée
trés brusquement pour diminuer ensuite presque aussi rapidement. Il fautune
vitesse de rotation assez élevée pour qu’i) puisse s’établir une dépression per-
manente un peu importante entre deux coups d’échappement consécutifs, les
courbes venantl alors a chevaucher comme on le voil sur les figures 5 et 6.
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Les changements d’admission aux eylindres sont nettement accusés sur les
diagrammes par une diminution ou une augmentation de dépression (fig. 2 et
5): de méme pour les variations d’ouverture du régulateur (fig 1}.

L’ouverture de la porte du foyer joue un role importlant au point de vue de
la dépression ; son influence est quelquefois suffisante pour provoquer, dans
la boile & fumée, des pressoins pendanl Uintervalle de deux coups d’échappe-
ment conséeutifs (lig. 3 et 4).

11 résulte de 'examen de ces courbes spécimens, que les éléments qui in-
fluent sur le tirage des locomotives peuvent étre mis en relief d'une fagon tres
nette au moyen de cet enregistreur et que son emploi permet de comparer
entre eux les résultats donnés par les différentes dispositions d’échappement,
et d’appréceier leur mode d’action et leur efficacité.
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GARNITURE METALLIQUE SYSTEME KUBLER.

{Planche V)

La garniture métallique du systéme de M. Kubler, sous-chef de dépot de la
Compagnie, produit I'étanchéité par le serrage, entre une bague de fond et le
presse garniture, d'une série de couples de bagues complémentaires a section
triangulaire. Chaque couple de bagues coniprend une bague en forme de
cone plein et une bague en forme de cone creux dans laquelle vient s’ajusterla
premiére quiy fait coin.

Toules ces bagues sont en deux parties fendues par deux plans paralléles a
leur axe et laissant entre elles un jeu de un millimétre et demi environ pour
donner I'élasticité nécessaire au serrage de la garniture. Il résulte de cette
disposition que lorsqu’on serre le presse-garniture, la série des cones pleins
vient sappliquer contre Iatige, pendant que la série des cones creux s’applique
de son coté contre la parol interne de la boite de la garniture.

Toutes ces bagues, qui concourent par leur ensemble & donner une
étanchéité absolue, n’en restent pas moins distincles el, lorsque le desserrage
est opéré | il est facile de les enlever l'une aprés laulre; c’est Iavantage
capilal que présente la garniture Kubler par rapport &4 un certain nombre de
garnitures métalliques d’aulres systéines.

La planche V donne une coupe longitudinale par 'axe d’une garniture de
lige de piston de locomotive et le détail d’un couple de bagues.

Ces bagues sont en mélal blane composé de 80 parties de plomb, 8 d’anti-
moine et 12 d’élain. Elles sont fondues telles gqu'elles doivent étre employées,
¢'est-d~dire en deux parties séparées, dans une moule métallique qui présente
les nervures nécessaires pour ménager le jeu voulu enlre les deux morceaux
d’une meéme bague. Le moule est disposé de Llelle sorte que sur I'une de ses
faces on coule une bague pleine et sur 'autre une bague creuse,

Ce systéme de garniture donne un lrés bon résultal et la Compagnie de
IEst I'a, & ce jour, appliqué aux garnitures des Liges de tiroirs el de pistons de
418 de ses locomotives.
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MACHINE A ESSAYER LES HUILES.

{ Planches XXT, XXII, XXIIT et XXTIT bis.)

La machine & essayer les huiles, exposée par la Compagnie de I'Est, est
destinée & déterminer le pouvoir lubrifiant des différentes huiles employées
pour le graissage des fusées des essieux des véhicules de chemins de fer et
des tourillons des arbres de transmission. Les dispositions adoptées permet-
tent d’effectuer cette détermination dans des conditions variables et repro-
duisant, aussi exactement que possible, celles qui se présentent en pratique,
tant comme nature et dimensions des surfaces de conlact, que comme mode
de graissage, intensité des pressions et vilesses: cette machine est de plus
pourvue de dispositifs permettant d’abaisser au besoin la température des
surfaces frottantes et celle de I'huile, de fagon & pouveir étudier, dans des
limites aussi étendues que possible. Iinfluence des divers éléments qui
interviennent.

Le pouvoir lubrifiant d’une huile étanl, & pression el a vitesse égales,
inversement proportionnel a la résistance tangentielle développée a la circon-
térence de la fusée par son glissement sur la surface du coussinet qui presse
sur elle, c'est la valeur de cette résistance tangentielle que I'on s'est proposé
de mesurer, et la machine inscrit automatiquement, & aide d'un appareil
enregistreur, une quantité qui lai est proportionnelle.

Cetle quantité , multipliée par la constante qui résulte des conditions d’éta-
blisseinent de la machine, donne la valeur lotale de la force de frottement, et,
en divisant celle-ci par la pression exercée sur les surfaces de conlact, on
obtient le coefficient de froltement, caractéristique de 'huile a 'essai, dans les

conditions réalisées pendant expérience.

1" Organes destinés a produire e frottement.

Clomme on avait surtout en vae d’étudier avec cetle machine le frottement

des fusées des essieux dans leurs boites, les organes destinés a produire Je
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frottement se composent (Pl. XXIJ, d'un arbre en acier A de méme qualité
et de méme fabricalion que les essienx des voilures el des wagons de la
Compagnie de I'Kst. Cet arbre est supporté par deux tourillons sur deux
paliers graisseurs BB” porlés par deux monlants en fonte i et C’ boulonnés
sur une solide plaque de fondation D. Cetle plaque est fixée elle-néme au
moyen de quatre boulons de scellement sur une pierre de fondation.

IVarbre A présente, en son milien, une portée I tournéde exactement aux
memes dimensions que la fusée de essieu 4 expérimenter.

(Zest sur cette portée I' que I'on place le coussinet . Ce coussinet est
pris parmiceux des boiles des essieux & fusées de la dimension correspon-
dante (1).

Lrarbre A est percé, suivant son axe, d'un trou de 25 ™, de diameltre
destiné & permettre son refroidissement an moyen d’un courant d’eau dont on
peut faire varier le débit et la température de fagon o délerminer les résis-
tances dues au frottemenl dans différenles condilions de température des
parties frotlantes,

L’huile dont il s’agil de déterminer le pouvoir lubrifiant, est placée an-
dessous de la portée I dans un récipient E. Ce récipient reproduit la dispo-
sition du dessous des boites employées pour les voitures et wagons avec les
fusées du type de celle en expérience, de telle facon que la surface de I’huile
soif placée an méme niveau, par rapport a la fusée que dans ces boites (2).

Dans ce récipient, se trouve un tampon graisseur du type courant guidé de
la meme fagon que dans les boiles elles-mémes,

(1} Dans la machine exposce U'arbre est en acier et la portée F reproduit une fusce ayant :
Dinmetre du champignon et de la portée de

Diamétre ..o 90 "y CAlAEE. ettt e o125 v,
Longueur totale enlre le chumpignon et la Rnynn du congé au raccordement avee le cham-
portée de calage, ... ... L. ... 180 "1, pignon ... ... P, 15 "
Longueur de la partie droite. ... ... .. ..., 168 ", Rayon de congé au raccordement avec le cham-
‘ PHEHOI .. et 2

Le coussinet est en métal blane ayant la composition cenlésimale suivante adoptée paur les coussinets des boites de
la totalité du materiel (voilures et wagons) de la Compagnie de 1'Est.

Etain, ... o i e e 84,934
Antimolne,. ... ... .. e 11,111 100
Cuivre vouge. ... ... 0,256
Les dimensions de ce coussinet sont les suivantes :
Diamétre d'alésage. .. ... ... ... ... ceeee 90 "L, Rayon del'arrondi du ¢6lé du champignon, .. 2 "
Longueur totale. . ................. .. P Longueur de la corde soustendant l'arc en

droite ... L 161 " frottement P B Y

Lougueur de la pa
Rayon de Varrondi du cote de la portée de Aire de la projection horizontale de ls surface
calagre. L ., 15 " decontact 2 16,1 X T=........ ...... 12 ¢,

Les dimensions des deux t Hone servant i supporter Uarbre sur ses paliers sont @

Diométre .. ..o 0L, e e ®33 M  Longuenr entre les collets, L 0L 60 ",
La grande dimension dennée & ces tourillons o powr bul de réduire la pression par cenlimitre carré et d'éviter ainsi

le chauffage,

(2) Cette distance st de 78 "/, pour la fusée reproduite sur la machine.
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[arbre A se prolonge au-delid de chacun de ses tourillons de support par
une portée de calage. Sur chacune de ces portées sont montées une poulie tixe
H, H" et une poulie folle I, I" deslinées a recevoir les courroies qui doivent
imprimer a Uarbre son mouvement de rotation.

my

Jm @ celul des poulies

Les poulies folles ont un diametre inférieur de 5
fixes, dans le bul de réduire la lension des courroies lorsque la machine ne
fonctionne pas et, par suite, d’éviler les grippapes des moyeux des poulies
folles et les mises en fonctionnement intempestives qui en seraient la con-
séquence.

Les poulies | et I’ sont comumandées par un arbre de renvoi intermédiaire
actionné lui-méme par un arbre de transmission principale d’atelier au moyen

e tableau ci-apres donne : le nombre de lours des différents organes pour
une vitesse normale de 100 tours de I'arbre de la Iransmission principale de

de poulies a cones a 6 étages (1).

Iatelier, les vitesses qui.en résultent a la circonférence de la fusée de 90 ™/,
de diametre et les vitesses de translation correspondantes en kilometres a
I’heure pour un véhicule muni de roues de 0M990 de diamelre au contact.
diametre minimum auquel les roues de voitures sont retirées du service,

NOMBRE DE TOURS PAR MINUTE VITESSES |
- ———— e —————
de I'arbre i @ la circonférence de la fusée par heure en kiloméires
de transmission de l'arbre de de 90m/y, de diametre a la circonference
| 3 Lransmlss — .
| incinal du renvoi. la fus=ee _--_—’T—"-_ - de lu
principate. par minule, | par seconde. |roue de 07,990 de diamétre.
100 2.9 107.2 303 0,505 20k 005
100 2.1 212.7 60,6 1,00 Fike G2
| 10 127.2 B0 R AR 1,488 B 34 g
| 100 170.0 425.0 fz2om. 1 2004 Tokm S00
L0y 2007 520.3 14976 27,493 IRk T2
100 2558 6395 1RO™.8 anons Yk 1337
(1} Les diamétres de ces diverses poulies sont les suivants :
Poulies réceptrices montées sur arbre de la machine, ... 0500
a : n . .o | Rapporl 2,5,
d molrices d’ renvol...... 1,250

Les diamétres des poulies i cénes qui se correspondent et leur rapport sont les suivants :

Sur larbre | Sur arbre Sur l'arbre Sur larbre | |

. Rapport. X . Rapport.
pl"l'ﬂ(‘,lpdl. \1!-‘ renvol, | pr]n(‘]pa]. (!E’ renvor,

m m | I m ‘ m

0,514 1,106 | 0,420 1,070 0,630 1,68

’ |
0,783 0,420 ! it H51 1.156 0040
0,954 il 1,272 JHE e

Les vilesses de la machine sercnt done proportionnelles aux nombres :
0,420 3 2,5 == 1,072 0,851 X 2,5 — 2,127; 1,292 X 2,0 = 3,180,
1,698 X 2,5 = 4,245 2,117 X 2,5 =— 5,292 ; 2,558 ¢,5 = 6,395,
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Les vitesses données dans le tableau ci-dessus ne sont pas réalisées rigoureu-
sement en pralique par suile des varialions qui se produisent dans la marche
du moteur et en raison du glissemenl des courroies. Les vitesses, quelque
ont é1é obtenues en

peu différentes, indiquées dans le relevé des expériences
somplant, pour chaque expérience, le nombre de tours réellement fails par
I'arbre de la machine dans un temps déterming, et en en prenant la moyenne.

2" Apparcil desting a produire Ia pression sur les surfaces frottantes.

I

Le coussinet (v est enchéssé dans une sorte de dessus de boite I, { fig.

embrassé lui-méme par une double armature M, qui se prolonge par deux
leviers horizontaux diamétralement opposés. Un grain en acier trempé a, pré-
sentant 4 sa surface une rainure en forme de V, dont le fond se trouve placé

exactemnent dans le plan vertical passant par laxe du coussinet, est fixé sur

Parmalure M. Ce grain sert d’appui a une lraverse supérienre N par Iinter-
meédiaire d'un couteau b, encastré au milieu de la longueur et & la partie infé-
rieure de cette traverse,

Cetle traverse N Lransmet au coussinel, en son milieu el suivant son axe,
la pression exercée sur une traverse inférieure P, pression qui lui est commu-
niquée par deux bielles O, arliculées au moyen de boulons, aux extrémités de
ces deux traverses. La traverse P porte, sur sa face supérieure, une cuvette
manomeélrique Q, de forme annulaire, sur le plateau R de laguelle appuie, par
Pintermédiaire de deux grains en acier ¢ et ¢” ot de deux conteanx de balance
d et d’, un écron S, maintenu par un contre écrou a4 extrémité d'une vis
verticale T. Cetle vis traverse la cuvette manométrique et son plateau par un
trou meénagé au centre de ces pieces (fig. 2.

Lavis Tesl réunie o une autre vis U placée dans son prolongement par un
double écrou V portant un volant. Ta vis U fixée solidement & la plaque de
fondation de la machine et quun ergot e empéche de tourner, sert de point
dappui & Uécrou Vdont la rotation dans un sens ou dans Pautre fuil descendre
ouwmonter la vis T, qui ne peut prendre de déplacement que suivant son axe.
A ceteffet, la vis T présente un prolongement f pénétrant dans une cavite
centrale correspondante y pratiquée dans la vis U et le prolongement £ porte
une rainure dans laquelle glisse une clavetta encastrée dans la vis U.

Les filetages des denx vis sont de méme sens, mais leurs pas sont différents
(T et 9™ ) de telle sorte que tont mouvement de rotation de écrou, dans un
sens ou dans Pautre, a pour bul d'imprimer 4 la vis mobile T un déplacement
vertical, suivant son axe, égal 4 lu différence des chemins parcourus par le
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jusqu’au platean de la cuvette manomélrique inclusivemenl, présente un
poids total de . o 0 0 0 o o o0 L0 000 oo B0 310

se réparlissant comme suil

Coussinet, dessus de bolte el armature complete.................... 18%,415
Dessous de bolte avec huile et tampon graisseur (1] ... . ... ... 5. 655
Traverse supérieure de pression .. 4 . 735
Bielles réunissant la traverse supérie 7. 420
Appareil de pression avec cavette manomélrique et plateau......... 42. 950
Ressort servanl & mesurer la force de frottement, el accessoires .. ... 1. 020
Tige commandant Uenregistrenur. ... coeiiin i, . 0.115

Total ..... covee. 80%- 310

Le minimum de pression totale, sous lequel la machine est appelée a fone-

tionner avec les appareils de pression,est doncde . . . . . . . . 80310

ce qui, pour une surface de portée de 11272 donne une pression ini-

tiale minimum par centimetre carré, de . . . . . . . . o . . o 05717
On peut cependant faire des expériences & des pressions moindres, en

démontant Pappareil de pression, et en chargeant directement le coussinet

avec des poids.

3’ Apparcils de mesurce ¢t d'enregistrement antomatigue de Peffort

de frottement déterminé par la rotation entre le eoussinet et la lasée.

Appaieils de mesure. — Le glissement de la fusée I sur la surface du cous-
sinet G donne lieu & une résistance appliquée tangentiellement a la circonfé-
rence de la fusée ; ¢’est celte force que 'on s’est proposé de mesurer et d’ins-
erire automatiquement.

Dans ce but, Parmature M qui embrasse le dessus de la boile L avec laquelle
le coussinet fait corps (P, XXI, Fig. 2 el croquis ci-apres) est prolongée par
deux leviers diamétralement opposés X et Y; le premier de ces leviers porte
un curseur que on peut déplacer de facon & équilibrer exaclement le poids du
second levier et des organes qui lui sont attachés, de telle sorle quau repos et
lorsqu’aucune pression autre que le poids des pieces n’agit sur le coussinet, le

levier Y soit exactement horizontal,

(1) La capacile du dessous de hoite est de 1 iitre 750,
Le niveau de Uhuile dans la boite correspondant au nivean le plus haut que Uhuile puis-e alteindre dans une hoite

I SErvies,
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En effet, si on appelle :

F  Ia force de frottement, ! la longuenr du levier sur lequel il agit,
r lerayon de la fusée, P la charge totale de la fusée en kilogrammes,

T Ila tension en kilogrammes du ressort au mo- | / le coefficient de frottement, (1)
ment ot se produit équilibre,
o1 oa
} T/ Ti
F?‘—,Tf: F—‘A——_/‘Petf'_—
: r P
Nous avons dil que le ressort & boudin 7, qui sert a mesurer la force de
frottement, étail alternativement bandé et débandé par le mouvement de rota-

mouvement alternatif est donné par Vintermédiaire d'une bielle s, articulée,

tion alternalif du secteur circulaire pp’, a l'extrémité duquel il est fixé. (e

dune part, sur le levier 7 porté par I'arbre ¢ du secteur, et, d’autre part, sur
un bouton de manivelle fixé sur une roue d’engrenage ¢ qui regoit d’une roue
de relaiz le mouvement engendré par une roue z calée sur arbre A de la
machine.

Le rapport de ces engrenages a été établi de fagon que pour 10 tours de
Parbre A, la roue / fasse un tour et que par suite, le secteur fasse une
oscillation complete produisant la bande et la débande du ressort.

Une coulisse menagee surle levier 7 permet de déplacer le point d’arlicu-
lation de la bielle et, par suite, de faire varier Pamplitude du mouvement d’os-
cillation qu’elle imprime au secteur.

Appareils enregistrewrs.— Les appareils enregistreurs consistent (Fig. La 4,
pl. XXII et croquis ci-contrej dans un eylindre « surla surface duquel est taillée
en saillie une heélice a section triangulaire dont le pas est égal ala longueur du
cylindre (110™/, ). Sur I'axe de ce cylindre est montée une roue dentée B qui
engrene, par Uintermédiaire d’une roue de relai 8, avec un secteur denté =’
faisant corps avec le secleur pp’. Par suile de cette disposition, lorsqu’un mou-
vement de rotalion alternatif est imprimeé au secteurp p’, le cylindre « prend
Iul-méme un moeuvement allernatit sur son axe.

(1) Dans la machine exposée
. 7 . —_— B - — {
pom= 4RE T 4B _r == 10
Le ressort en spirale eylindrique m répond aux conditions d'établissement suivantes ;
Diamétre du fil, ...
Nombre de spires

.................. G4 | entre ses deux armaiures

Dizmeire estérienr des s

Des vérifications qui ong iites, il résulte que cel allongement se maintier

charge jusqu'a 14 kilogrammes, charge supérieure i celle que le ressort doit équiltbrer dans le cours des expériences
] 2 g F it 1
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Afin de déterminer U'influence de la lempérature de I'huile, il a élé élabli
un dessous de boite muni d'un double fond dans lequel on peunt faire circuler
le Hquide réfrigéranl comme & travers 'arbre lui-meme.

BELEVE DE LA ] o polevé de la tetnpérature que prennent les surfaces frottantes ainsi que
TEMPERATULR

os nofres paxs I’hiuile des boites, dans les trains en marche, présente un certain inlérél; la
LES TRAINS EN

hoite qui figure a I'Exposition, aupres de la machine & essayer les huiles, et

MARCHE,
denx figures (Pl. XXII) montrent comment peuvenl étre disposés les
thermometres destinés a faire ces relevés.
PROMETRE La fluidité que présentent les huiles & différentes températures étant un de
RARBEY.

leurs caracteres distinctifs, la détermination de leur fluidité doit élre faite
avee soin. Lappareil appelé Ixomelre, invenié par M. Barbey, sous-chef du
laboratoire du matériel et de la traction de la Compagnie de I'ist, est a ce
jour le plus perfectionné qui existe, pour cette détermination. Les degrés de
fluidité qui figurent aux tableaux des caractéres des huiles qui ont servi aux
expériences dont il va étre rendu compte,’ont été déterminés avec cel appareil,
dont un spécimen figure 4 I'Exposition, a c6lé de la machine & essayer les
huiles.

Nous renverrons, pour la description de I'lxometre, & la Revue générale des
Chemins de fer (octobre 1885). '

RESULTATS DES EXPERIENCES.

Les expériences auxquelles il a été procédé avec la machine qui vient d’étre
décrite, ont eu pour but de déterminer Uinflucnce sur le frotlement :

1" Dela pression, pour différentes vitesses et pour des températures crois-
santes des surfaces {rottantes: les pressions variant progressivement depuis
les plus faibles jusqu’aux plus élevées gqui se rencontrent dans les véhicules
des chemins de fer;

2" De la vifesse, pour différenles pressions et pour des lempératures crois-
santes des surfaces frottantes;

3% Dela températuye de Uhuile & pression égale et pour des lempdératures
croissantes des surfaces frotlantes;

4> De la nature de Uhidle pour des pressions égales & celles qui se rencon-
trent dans les véhicules a voyageurs et dans les véhicules 4 marchandises de
la Compagnie de I'Iist et pour des vitesses égales a celles qui sont réalisées en
pralique pour ces deux catégories de véhicules.

Ies expériences relatives a 'influence de la pression, de lu vitesse et de la
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tempéralure de I'huile n’ont porté que sur Vhuile wiiérale Russe (vésidu de
naphte du Caucase), employée d'une maniére exclusive par la Compagnie de
I'Est pour le graissage de ses voitures el de ses wagons.

Les expériences relalives & la détermination de Pinfiuence de la nature de
I'huile ont porté sur les quatre huiles suivantes: huile biute de colza, hvile de
colza schistée, haile winérale Russe, huile inindrale de Péchelbironn.

Ces huiles ont été prises d’ahord a I'état neuf, puis a ’état dans lequel elles
se lrouvenl dans les boiles des véhicules an moment ot U'on procede 4 leur
révision. Enfin, les huiles anciennes ont élé essayées comparalivement avec
des lampons nenis, puis avece des tampons vieux, ¢’est-i-dire tels qu’ils onl éié
retirés des boites en méme temps que 'huile.

Les résullats de ces diverses expériences sont résumeés dans les tableaux
n® 1 a 8, donnés ci-apres, el dans les épures 1" I a 18 (PL. XXIII et XXIII")
qui en sont la traduction graphique.

Chaque tableau indique, en outrede la pression, de la vitesse el de la tempé-
rature du coussinel auxquelles ont été obtenus les différents coelfficients de
frottement, le numéro d’ordre et la date de 'expérience, la température
ambiante et la température de I’huile relevées pendant la durée de'expérience,
el enfin cette durde elle-meéme,

Chaque coefficient de frottement est le résultat d une marche a température
constante des surfaces de frottement, prolongée pendant un temps qui, en
général, n’a pas été moindre de 30 minutes et pendant lequel le frottement
s'est maintenu conslant. Les coefficients de frottement ont été, sans exception,
pour chacune des expériences, classés d'aprés la température de régime a
laquelle ils ont été oblenus. Le premier coeflicient de chaque coloune, et par
suite le premier point de chaque courbe, correspond donc a la plus basse tem-
pérature du coussinel qu’il a ¢été possible de réaliser en refroidissant Larbre
par le courant d’ean d’intensilé maxima, le dernier, au contraire, a été obtenu
en supprimant tout courant d’ean eten laissant monter la température jusqu’a
ce que le régime s’'établisse. Toulefois, pour quelques expériences relatives
aux grandes vitesses, le trop fort échauffement des portées de I'arbre sur ses
paliers n'a pas permis de marcher sans eau (1. Quant aux coeflicients qui
correspondent aux températures intermédiaires, ils ont été obtenus en faisant
varier U'intensité du courant d’eau.

Les vitesses indiquées aux tableaux onl ét6 déduites, ainsi que nous Mavons

(1) Ces expériences seront reprises ultérieurement en emplovant des paliers disposés également [rour ftre refroidis.
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dit dans Ia descriplion de la machine, en complanl pour chaque expérience le
nombrede tours réellement faits par arbre de la machine pendant la durée de
I'expérience el en prenant pour les expériences faites & une meéme vitesse la
moyenne des nombres ainsi obtenus. Ces nombres ne présentent d’ailleurs
que de faibles écarts dus soit au glissement des courroies, soit au peude régu-
larité de la marche du moteur influencée par la résistance variable des autres
machines de I'atelier commandées en meéme temps.

Afin de réduire ladimension desépures, on n'apas pris le point zéro comme
origine des coordonnées (températures et coefficients de frotlement), ni la
méme origine pour loutes les épures, mais on s’est imposé des origines com-
munes pour celles des épures dont il y a intérét & comparer les tracés,

Nous résumerons successivement les résultats des différentes expériences.

1° influence de la pression sur le frottement.

Deux séries d’expériences :

PrEmiire sERIE. — Vilesse constante de 31™,086 par minute, soit 0™,518
par seconde a la circonférence de la fusée ; vitesse de translation correspon-
dante, pour roues de 0™990 de diametre au roulement: 20% 516. — Pres-
sions sur le coussinel, au nombre de seize, comprises entre les pressions
totales de 807 310 et 40805 00, soit entre 05,717 et 365,428 par centimétre
carré de la projection horizontale de la surface de contact du coussinet.

Les résultats de cette premiére série d’expériences sont repris au tableaun 1
ci-aprés et traduits graphiquement dans les 2 épures n" 1 et 2 (P1. XXIII),
(’épure 2 n'est que lareproductiona plus grande échelle de la partie inférieure
de 'épure n” 1),

Decxiiug sirik. — llle correspond & six vitesses différentes et qualre pres-
sions combinées conformément aux indications du tableau ci-apres.

y B S, | PRESSIONS SUR LE COUSSINET.
ﬁ 4 la circonférence | en kilométres |7 T ] I | T
b de 1o fusée it 1'henre, i } 2m ame 4
= | poar roues | B i )
Al e e IO:‘.!!\lU Je —"--_.»I-_-I:':"‘- —--_._/T —'--.._,:»_‘-I:I'T—" —_wr-.;-t_ -
-: 1.1:'.1' par dinmalre | Totale | centim. | Totalo | centim. | Totale . centim. | Totale | centim.
minute seconde | au roulement | Locarre carrd rarme i carre
T o k. | k. K. . k. K K. k| ks
1= 30980 | 0513 20,316 1580 14,007 2480 | 19464 2680 23.928| 4080 | 36,428
L2l 6076 | 1,012 40002 14 odr e e S
i e RU.TAG | 1,405 50,232 e . da 4" | d’ | d” " 4" [ d°
A 1,997 — — 2180 | 19,4064 2080 93,928 - ‘ -_—
| 5° 2,452 07,135 - ‘ — d” d dr e
‘ po | 2013 | 116575 — | =] 2 l!-J!-*lES-{i - _ - ‘ —
[ | i
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Lia plus faible et la plus forte de ces qualre pressions 1580 et 4080 sont
celles que supportent les fusées des essieux des wagons a houille avec frein,
séric H' de la Compagnie de I’Est, la premiére a vide et la seconde sous une
charge de 10 tonnes; elles ont éLé expérimentées jusqu’a la vitesse de 59%",232
a I’heure. Les deux pressions intermédiaires 2180 et 2680" correspondent
aux voitures de 1" classe a trois comparliments, & vide et en charge compléte ;
elles ont seules été expérimentées aux vitesses supérieures 4 59 kilometres,
mais 'échauffernent du palier de I'arbre n’a pas permis d’expérimenter la
charge de 2680 & la vitesse maxima de 11652575,

Caractéres présentés par Phwile. — 1’huile minérale Russe employvée pour
ces deux séries d'expériences présentait les caraclores suivants :

- e ) ) N o
CARACTERES PHYSIQUES ET CHIMIQUES. | Fluidité mesurée su moyen

I de I'Txométre Barbey a: |

PR S e
| b - . T — e g T
1 Densitg | LEREUr l dPLf{‘m Pointde |, coonston |
. . R 1 Sigea- T 4150 en Inflam- conge-

| Pureté Aspz.lt.]'Jeth Livits, |Btastion .:?3131’101‘. goudron | mabllité lation cup?lT:r'lLL? 0% {200 ) 357 50° 501000,
‘ ] © | maximnm | mintmum. | minimum, ‘ ]
R [ NN NS, U (N _—— —‘

parfaile| noir | mil | nulle ‘ neutre | 0,910 l 7.5%, 1300 | —12 [3h. 457 2 12,5 42 |80,5] 251 510|

| | | | |

1 ! i 1
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TABLEAU I (Epures 1 et 2, PL XXIII)
Vitesse movenne & la circonférence de la fusée 317,086 par minute.
d° dv 0™ 518 par seconde.
d* de translation pour roues de 0,990 = 20 km, 516 & I'heure,

f;:w;‘! g Température COEFFICIENTS DE FROTTEMENT N B
£l £ ——| pour des pressions {ofales sur le coussinel de rient
2 . | ‘ k. kg. | ke | kB | keo | kg 0 kx| ke | ke | ke | ke | ke | kg | ke beo 1 kg
B2 2|2 | E 031|120 | 160 | 200 | 560 | ARD | 630 | 880 | 1280 | 1680 | 20s0 | 2080 | 80 | 320 | 30 0S0
é '”f g :E ‘ E donnant, par cenliméire carré de la praject.a‘on horizonlale de ln surface de contacl, des pressions de: .
N = g P ] E._ kg: kg kg . Sp.r I i_i»'-_ | kg ke | ke ) | L'.r, | ks ._k;:‘ | _k,,.
“l a <= }g 0707 | 1,071 ) 1,028 | 2,02 3204 | 4,285 | 6,071 | 7,857 | 11,428) 15,000 18,571 22,142 25,714
? | | - | | | .
| A . | { | \ |
I 3]13.4.88 18,5] 17,5 165/0.2805  » » » » » Lo » » » | > » oo » » ‘ » lw |’
10 18,4 20,5] 19 7 » | » » » » 0,0552! » » 0w » » » » » L o» w 50|’
111184 200120 1 185] » ‘ » » e 00532 » » ol w » » » » » » | » s
5144 9 119 19 -0._'_.'71:"! » » » | o» » » » | » » oL | W » T
1194 120 (19 119 » » » » »o 00532 » » » 1w » » ‘ » | o» » »o|
66206 10,5, 19 | 20 »o 020600 » » » i i » » » '[ » | o» » » | » » » |ar |’
62 18.6 | 195 19.5) 21 O » » 00742 » » » N N > o» | » oo (W]
6al19.6 |19 [19 (2t | » > | » | 2| > | > 0088 > | s | sl s | a |l o» | s | o» |w|
66206 |20 (205022 | » 104808 » | » » » | o» » »l oo ¥ » » volow W
58 11.6 285,23 |22 v | » 01582 » b LI » » | w» ! » » | » » » FERE ,|
330236 |22alas{22 | > | s f sl s | x| x| 2 10036 » | o | » | >l » | o» » | o» |u|
371255 19,5) 19 | 22, » » » » » » » » [00218 » » » » » s ol
8174 (18 1205 23 102326 » » » » » » » » » » » » » » » jar |’
l60|12.6 |25 | 245 23 » » » 10,034 » » » » » » » » » » » » e |’
121194 19,5 22 |23 » » » » » o [0,0512]  » » » » » » » » » o lw|
00265 [205]20 (23 [ » | s | > | o » 0 » 2| > v |00mi > > | > | » » for|’
431295 20,5 20 |23 » » » » » » W » P » | 0,0237 » » » » » |’
2 18.6 ‘ 20 124 | 2350 » » » o (00700 » » » » W » » » W w0 !
64 1 19.6 | 235 » » » » » » 004700 » » » » » » » »o s |
w315 S T L O S S 103 T » | oa L ow |a]]
9116 » » » » »o» » » » » » o [0 » » wo e |
55 | 20.6 » (LSBT0 e » » ! » » » » » » » » | | » | w |54 '
58 11.6 » 1w (044620 » » » » » | » yoo» » » |
37|%5.5 S S O O T T B ‘0,0‘37: O O O T O B P
M2.6 S » » » » ‘ 5 » » | W » » ‘ » o 100174 I E !
0 17.4 02206 » » » oo » » » S [ » | » » » 1w e :
B0 12.6 » » » |0,1044]  » » » W » » » » | » » »o A
34235 N N ! » o 100350 » | o2 | » » » »ol )
30 26.5 » » »oy LI » ol 00235 e » » » » E N
» (048300 » | » » » » » | » » » » » » » » a0 ,||
» | o» 01372 » » |y » » |y » » » | o» » » w ar | !
» I » » W U.Uf_i‘f-_k‘): » » » » Iy W » » » » » |80 ’!
» » » » » » o |0L0656]  » | » » » » » P yo W r|
S » » » » » » » » 5 B » » » 00108 » |
» » » » oo | e » il » » » » P » » ‘ » '{J,Oiﬁl-i_sfi‘ !
» » » » » o 0.M52) » N » » » » » ) » y | 0] i!
O T T O 117" A B A N B (R B N L)
» | » W ow » » » »o (0,024 » | » > » » | » EERED j
” * » I » » » » > » (00200 » | » » I ), L
AT|315 ! » » » L » ' » »ooo» (00189 » » ‘ » o
| | | ! | i ‘ i __",/
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TABLEAU 1, (Suite) { Epures 1 et 2, P, XXIII).

T—— - — -
i 8 I COEFFICIENTS DE FROTTEMENT Durie
H g lempérature ; . |
; § pour des pressions tolnles sur le coussinel de
; 2 —“""" kg | ke | Kz | ke | kx| ke kg, ke ke | kno | ke ke | ke | ke e | ke
§l2 | € 80,31 | 120 | 160 | 260 | 360 | 480 | 630 | 830 | 1280 | 4680 | 2080 | 2480 ‘ 2580 | st'u.}‘
31 4 i donnant, par centimélre carré de la projection horizontale de la surface de contact, des pressions de
51 2 '3 Ge. | ke | ke | kg | ke | ke | ke | kg | ke | koo | kg | k2o | ke : k.
i g | = 0707 | 1,071 | 1428 | 2,162 | 3,204 | 1285 | 6,071 | 7,857 | 11,628 15,000 18,571 |22,142{ 25,715 20,285 52,857
| S i |
: | ? i
5.8 922 » » » oL w » » » » » » i » » (00478 » » | » |ay
fi 25,5 » » »o 00085 » W » W » » » » » » 0w o |ap | w
6 29 » » » » » » » » » » » » » |0,0160)  » Bojar o
i 19 0,2206)  » » » » » W » » Pl » » » » B T
6 24,7 » » » » (00683 » » » » » » - » N » s fap ! s ‘
t 24,0 » » » » » » » | > | » » » L w095 » jar | |
/ 19 » » » » »o 100437 » | @ » Lo» » » » » » pola e
5 |2 » » » » » » » | ow » 002130 » » » » » v |y
[ 23 | 23 | 285 » » » » » » » » » o w : » » » » o 0,0185] 55 | »
[ M5 9 |20 » |0, 1810 » » I » W 3 » ' » » » » » » » » | 80
B igi“_jl 2 a0 » » o |0,0342)  » » » W » » » » » » » » »o|sy e
6 |2 23 {2 | » » » |00MB]  » » » » » » » » » » » » | .| !
6 20 | 23,5 2 » » » » » »o [00RT » L e » » » » » LN -
5 2, 125 |30 » » » » » » »o (00303 » » » » » » » »o sy | e
) 22 |24 {30 » » » » » » » » 00237 » » » » » » LR E
.0 20 |2 I a0 » » » » » » » » » » [0,0083]  » » » » » || s
S| 21,5) 235 30 » » » » » » » » » »obo» |00MT75) » » R ‘
6| 2450260 30 » » » » » » » » » » » » » » (001720 » |m| »
6 21,5/ 25 | 305 » » » » 100676 » » » » » » » » » » » N
6 22‘5I 25 1305 » » » » » » » » » » » » |0,0453]  » » »o el .
K 24.5) 26 | 3L » »o (04327 » » » » » » » » » » » » » | e |
i 19,ai YL B R A S 1% I I N I I IR S I B O P
[ 24 126 |31 » » » » » » » » » » » » » (001465 » » e | wl
B 2f 120 | a3 » » » W i » » » » » » » » " » 00169 85 | -
i 21,5 25 B » » » » » o (00030 » » » » » » » » » . |
R AU |2 » » » » » » » vy 00187 » » » » »olo» 85|
2.5 P3| 25 » » » » » » » 10 0252; » » » » » » » | o» o 0
0.5 22 B » » » » » » » » 00214 » » » » » P N PP
W05 12528 3 w !l o ol sl sl ol sl sl sl v oot s | s | | s s |wl
-\'Ij | 0.6 24 .’JJ 3..5 1o » » » » » » !' ) ! » » » » » » po (00059 a0 |
alj'dl_.‘j 21,5 %3._5 .'J’Ii,:j » » » » » » > o » » 00138 » | o» » »olan | e
B 1.6 23 | 26,6 335 » » » » » » LN B T » » » |0,0036)  » » ¥ lap | e
||5L; 26 |24 '::)1)‘,?1 34 » » » » » » »ow l » » » » » [0,0038]  » s | e
1% 7.6 |25 | 275 8 » » » » » » » | LA »ol o> > » o (00059 » s | o
N ‘)..5 215 28,6 5] » » » » » E » » » 10,0204 » » » » » » , Iso-
i B 57 s = | i | -
N :;01? 22 2 i')': » » » L o» o » v | 0,_0110! > » N > | s
e ) ?Jz 7 .1.'),? » » » » » | ¥ » oL » 10,0163 » » » » » E
§5|<?'6 2128 | 355 » " » » " » » » o » » » » » » 00154 e | »
% W5 |22 275 365 » » » » » » » » ‘ » » » 10,0143 » » » PO T
| ;lg 2;.5 :‘2\3‘5I i;r') » » » » » » » oo » » » 10,0127 o » o | .l
Y 8-6 2:? :'(]' | Qi,: » » » » » » » o » » » » » |0,0126) » » e
a": o 25,50 30 | 3u5] » » » » » » » # » » » » » » » 00188) . |y
j 16 25 (3040 | » | > | > > 22 o b b b | s | s 00183 | [
\\G-._“‘-'—_-— I l
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Tasreav 1T (Bpures N* 3 & 8, (Pl XXIIL)

i YITESSE TEMP}’JR.«\’I‘UHE COEFICIENTS DE FROTTEMENT 1)!J'1'H"}E
! — e | — e e —— e m— . de
N DATE i la de I ponr des pressions totales sur N ]’elpér[ence
girconférence | transia- | le eoussinet de de :
da de de la fustée ‘Ef:‘ | kgl kg, kg. kel | —— -]
e [ ito- | b e | 580 21807 | 2680° | 4080 | vepure
’ Lo | milres o de |
Voapé- | rexpé i‘al‘heu:'e | cous- donnent, par centimétre carré de la COTFES™ | yven | sans |
rience. | rience. per per | m-ffs biante, | I'haile projection horizontale de la surface pen- | cou- | cou- |
. de M| | sinet de contact, des pressions de dante, | rent | rent
winute. | seconde | kg kx| kg, kg den. | deau.
" e, 1 -M,ft}?‘ irion | 2sds | 30,4
. m, L oom. | km. o o o ) l l i I
68 | 23.6.858|30.782/ 0,513 | 20,516] 21.5 | 21 225 | 0,0308 » » » a0 s |
70 |25.6 e oo 2w |2s |zis » 0,0260 » » 0 » |
72 |26.6 do de o l2a5 | 245 |95 » » 0,0231 » 3w |
68 |23.8 do | ode | de |22 22 |25 | 004 » » » 30T >
A 27.6 de do do | 235 | 23 25,5 » » » 0,0198 300 »
70 l25.6 do de de {245 | 245 | 215 » 0,0220 » » 300 | »
T2 26.6 de de de 24 245 | 28 » » 0,222 » a b
69 1932.6 de do de 225 | 24 21,5 | 0,0278 » » » o 307 »
75| 27.6 de de de | 245 | 25 24 » > » 0,0185 S0
7| 25.6 do & do |25 |26 |30 » | 0,0208]  » » Z 30| »
73 | 26.6 de de de 245 | 26 3 » » 0,020 » o 30 »
09 | 23.6 de de de 23 25 31,5 | 00252 » » » 3, a0 »
75 - | 21.6 do | oa | oae |2s |2r |2 » » » oo = el s
T 25.6 de de de 25 275 | 3256 » 0,0201 » » an »
73 266 do ‘ do | e s | 215 | 3 » s o083 » 300 »
69 [23.6 a1 do |e3s | 215 |3 | 00220 » » » » |30
5 .6 | od | A | 245 |28 |35 » » » | 0,0157 00| »
| 25. do ‘ de de 255 | 205 | 37 » 0,0186 S » » | o
7 26.6 de do de | 245 | 20 57,5 » » 0,0167 » » | 39
T 27.6 de | de de 245 | 295 1 38 » » W 0,0454 » | 30
— PR L. m. E Him. o o o - .
76| 2B.0.88)60,746) 1,124 40,002] 22,5 | 23 20,5 | 0,0354 » > » a0 »
78 [20.6 do | de de 21 22 30 » 0,0239 » » 300 »
80 1206 | a | a | @ |2p 225|305 » »o | 0023  » 20 | »
82 | 3.7 de I‘ de de 215 | 21,5 | 31 » £ W 0,0194 30 »
‘ 76 |:)8,6 de | de de | 23 24,5 | 52,5 | 0,0338 » » 1w T
782006 do de de 21 24 33,5 » 0,060 » » a0 »
‘ 80 | 30.6 de de de 22 24 34 W » 0,0217 » 30 »
82 ! 3.7 de de de 22 25 35 » » w 00479 . A »
T 8.6 do ‘ o | @ |25 2@ (36 |oo0sta| o> » » B
791 20.6 de do dr | 22 25 | a7 » 0,0248 » » z a0 | o»
H1 2.7 de de de 22 245 | 315 » » 0,0205 w @ 30 »
8 | 3.7 do|ode | 22526 )38 » » »o | 00133 2 30| »
TT 286 de de de | 235 | 28 40 0,0200 » » » Bolar | e
79 | 20.6 de de do 22 20 A » 0,02147 » » 300 »
81 2.7 de ‘ de de 22 255 [ 415 » » 0,074 W 00w
83 3.7 de de de 22,5 | 28 42 » » » 00,0134 a0 »
|77 [2R.6 de de do 23,5 | 30 45 0,0249 » » » » |30
} 79 | 29.6 de de de 22 30 4ty » 0,0206 » » » | 30
81 | 2.7 de dr de 22 20 46,5 » » 0,0167 » o | 300
| 83 | 3.1 a0 e 285030 4T » » » | 0,0026 » | 30
| |
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Tamieav 1T (Suite). {Kpures N™ 3 3 8, PL. XXIIl).

VITESSE TEMPERATURE COEFFICIENTS DE FROTTEMENT DUREE
T — T —— i, e e —— de
e DATE Bl do ' pour des pra totales sur B l‘e‘péri»nce:
c1:cun:e:911Fe 1t-&}:‘sl'.n- | ] le cfl?s. net ue_" o de ’ \ |
R L I R O 1.3358‘E mlﬁé"j 2{:3}3"1 4080 | vepure | 7T
Vexpé- | lexpé- | il hﬂlr:t‘ 1 COus- donnant. par centimétre carrd de la COMTES | vee | sans
rience. rlencea. par | par ..n(:'lié_‘ hiante, | Thuile. projection  horizontals de la  surface pon- @0l | o
. i da QM0 sinel. de contact , des pressions de dante, | rant | rant
minute, | seconde :‘e we. e, 1 | ks d'eau. |d'ean.
| i tifor | 17hes | ostis | sels '
i mnitre, | 1, AL | s ‘ : j
. oo m. | . T, @ o 0 . ; ‘ X
B4 4.7.83|89, 746] 1,405 |50, 232 21 22 34 0,0323 » » » 30 »
86 5.7 de de de 22 235 | 855 » 0,0260 LA » a0 »
jaia) 6.7 de de de 22 25 A6 i » 0,027 » 300 »
901107 de de de |20 20 |36 » » » 0,020 3000 »
84 5.7 de | d° de 215 | 25 | 37,5 | 00206 » » > a0 »
8 | 5.7 dr do dv | 23 26 | 305 woo | 00234 PO 300 »
88| 6.7 dooloae | oae |23 e a0 » s | 002 30 »
90 10,7 de de de 21 25 40 » » o 0,098 | 5 a0 »
85 4.7 de e e 225 126 |4 00287 » » » s 30 »
T | 5.7 a de do | 23,5 | 285 | 44 » 0,0240 » ‘ » A
91 10,7 de e de 22 255 | 44 i » » 0.0182 £ 30 »
89 6.7 de dr de 235 | 28 445 o » 0,01859 ‘ » 3- 30 >
fati] 4.7 do de de 225 | 28 45 0,0235 » » » a2
§ |57 | a | a | a |235]305 | 4 s | 00170 » » 507 |
249 6.7 do de de 23,5 | 32 50 » » 0,0169 » 24 l »
91 140.7 | oae dv 22,5 | 29 50 » i » 0,0160 300 »
251 &7 de de de | 23 32 53,6 | 0,0223 » » » » |30
T | 5.9 d | de | a0 (23533 |5 » | 0088 » » » | 80
89 6.7 de de de 235 | 35 56 » » 0,0156 9 » | 30
a1 1107 de do de 225 | 33 51,5 » » B 00152 » 15
| | ;
. ., I k. o o o |
04 [18.7.88] 119,965 | 1,996 79,044) 20,5 | 24 41 » | 0,0247 »o » 30 »
92 |17.7 de e de 22 255 | 4l » oL 00198 | » 3 »
4 | 18.7 a» de de 21,0 | 26 455 » 0,0195 | » » > 30 »
U2 47T de do de 225 | 28 | 45,5 » » 0,0167 » T 300 »o
9% | 18.7 do | ode |0 |23 285 50 » | 00170 » » I I U
093 |17.7 deo do de 235 | 28 50 » » 0,0160 » @ 30 »
H I d° il do 23 32 55 » 0,0148 B » z 30 »
93 179 de de de 23,5 | 3 55 » w1 00137 » = 30 »
U 1187 de de | ode | 235 | 34 61 » 00127 | » » » o[ A
o3 1 17.7 dr de ; de 235 | 34 2.5 » » 0,0121 » w200
_ m. ; rJ‘r:.. _lil:l.r . il | o | Lo | i -
O8 | 23.7.83) 17,175 | 2,453 197, 135] 24 B S O kS 0,0247 » 30 i
e | 3.7 | de de | de 23 |20 455 » 00214 » » PR L
o3 23.7 de de de 24 B 4T » » 0,0176 » - 300 »
U6 23.7 do do de 23 30 49 » 0,197 »o » 2 30 »
97 | 237 | do | do | Ao | 23520 |55 » | 00185 » L I U I
Ga 24.7 de de de 24 29 55,5 » » 0.01652 » 30 »
m. | m, km. o | a o ) |
100 | 25.7.88) 156,600 | 2,944 | ness | 246 | 24 51,5 » 0,0208 i » 300
100 | 25.7 de de de 125 3 57 » 0,0473 » » 30 »
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.
En examinant le tablean | et les épures n" 1 et 2 (Pl. XXIII), on voit gue :
1° Les coefficients de frottement obtenus pour différentes pressions a la

meéme vitesse moyenne de 31™,086 et dans les mémes conditions de refroidis-
sement de la fusée, vont en décroissant & mesure que la pression augmente
jusqu’a un minimum qui, dans les conditions de I'expérience, semble corres-
pondre 4 une pression voisine de 30 par centimétre carré, et augmentent
ensuite pour les pressions supérieures ;

2 Les conditions de refroidissement des surfaces frottantes restant les
memes, les températures de régime croissent avec la pression ;

3" Pour la vitesse considérée et pour une méme pression dans les Iimites
entre lesquelles il a été opéré, c’est-i-dire pour des pressions variant de (0%,717
i 36%,428 par centimetre carré, et pour des températures comprises entre 16°
el 40" degrés centigrades, le coefficient de frotlement décroil a mesure que la

température de régime augmente.

TLe tablean ILetles épures n®3 4 8(PL. XXIII) montrent que pour des vitesses
supérieures a celle réalisée dans la premiére série d’expériences, et comprises
entre 30,782 et 176™,630 par minute, les mémes conclusions s’appliquent
sans modifications.

2" Influence de la vitesse,

Le tableau I1 et les épuresn® 9 a 12 (Pl. XXIII) donnent les résultats dela
2¢ série d’expériences, qui ont déja fait objet du tableau II, classés non plus
par rapport a la vitesse mais par rapport a la pression, afin de faire ressortir
Uinfluence de la vitesse sur le frottement pour une méme pression.
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Tasiesu 1T { Kpures 9 a 12, Pl XXTLI).

COEFFICIENTS DE FROTTEMENT POUR ‘
PRESEION DES VITEHSSES MOYENNES IJ[.’BEE
sur le TEMPERATURE b la circonférence de la fusée par o :'nul;.ii o de
N DATE . m. | —:l_-\—m__._J m. | m. m.__ ) \ .
coussinet 30,782 60, 74680, 746 119,765 147,175, 176,630]  de | Pexpérience
de L ! ! ! | Tépure
e | —— i, par sseonde - e
T e e | pOrFTES
Texpd- | lexpé- . . m. m. 1. m.

N I 0,51:-1‘ 1012 | mf.lal 1,006 ‘ 2063 | pou- | aveo| sans
| mitre. | sinet. mfir o, 1 km. deau. d'ead.
| i 2!1,.‘}1(3;-’1[!, [ 521,:3.'i3| 9,044 | 97,135 | 116,575
'J-';:.! kg. o o | | ‘
|68 1580 (14,107 215 | 21 U._{).'jf}‘?g » » | » » » 300 »
| 68 i e |2z |22 00284 » » Lo » » 30| »

i) de de 235 | 24 | » | » » » a0 »
6 dr do | 225 | o3 0 | » » 300 »
] de de 23 25 31, » » » » 30 »
6 do do 23 20,5 | 32, » » » » =3 5 e
24 o de 29 22 34 » {0, 0326 » » » ) a » |
60 do de 1235 1215 (35 [0,02200 » » »ol w » N » LA
77|28, do | e | ess |21 |6 » o |0.0314) » | » » | o» £ far |
B 4T e d» 21,5 | 25 ki » » (0, 0206] » » » E" a0
Lorr o less o a0 loss 2w |4 pol0c0z0l » 1o» L » 30
85 &7 de de 22,5 | 26 Al » w0, 0287 » » » R
7| 28.6 do do | 235 |30 |4 »o (0,029 » » » » T
55 £.7 de de 22.5 | 28 4D » w0 » » » 92 »
5 4.7 de | de 23 a2 | Hha.h » # » b W i a0
|
! kg kg. 0 |
70| 25.6.88] 2080 [17.464) 24 » » | » » » Sl e
0256 de de 24.5 » » ‘ » » » 000w
T |25.6 de de 25 » »o » » » 30 »
L= I N de de 2] 22 » 10,0250 » » » s A »
71 [§] d de 25 275 Lot » » » » » a0 »
73 [ o do 24 24 w0, 0260 | » » » o »
86 7 de do | 225 | 235 » w0, 0260 » » » a0 .
7 6 a d 255 | 295 w1 |o.086]  » » N R * e
™ 6 de do |22 » 100248 » » » » ) »
ST 7 de de 23 » w0 2 ii » » » 3 »
0206 do | odo |22 > |0,0207]  » » » » S s ] o»
94 [18.7 do de 21.5 » » »o | 0,0217 | » » = a0 » |
87 | 5.7 de 4o | 2 » wo (0,0210) » » BN
v 187 @ | oa [as » » » ‘ 0,0105 | » s | 2 a0 »
9 | 23.7 de de 23 » » »o | » 0.0214% W el B »
700 120.6 do de | 22 w0, 0206 » » i » » | 80
87 5.7 do de 23,5 | 50,5 | 49 » » |0, 0470 » " » a0 »
96 |23.7 4o do |23 0| 49 » » » » | o,0007 » 50
% 187 | @ | @ |= 25|50 > | > | » |o00| s ) Sy
100 [25.7 de d 24 24 51.5 » W » » » 0.0208 iy . |
87 | 5.7 it a |2 s |55 s |0,0068 & . » » | 500
05 | 18.7 Ft de 2 92 l 55 » » » | 0,0148 » » a » |
o 1ozt | e | e |2 55 O N N S I XGPC 20 ‘
100 25.7 de do : a7 b I » W B » 0‘ M7a 500 »
o 187 do de 235 | 34 61 »olo» » | 0,0127 & » TN
| ) . L P
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TasLeav TIT (suite ), (KEpures 9 & 12, Pl XXIIT).

COEFFICIENTS DE FROTTEMENT POUR
PRESSION DES VITESSES MOYENNES DUREE
sur le TEMPERATURE a la circonfirence de la fusée por minute. o de
Ne DATE . m. m. . -H_:I‘.. “m, mn .. 1
coussinet 20,7821 60, 7"16‘?’29,7"1\‘3 1[\3,71554 14?,175| 176,630} de [ expérience
de de [ U m: seconde I'épure J—
PO . 4 . o - COTrRS-
Yoxper | Texpé- o 0513 ‘ 002 | 1,505 | 1006 | 0552 | 2003 | pon | evee | sems
rienece. risnce, \‘ ' e e N de translation en kilomeétres & Theure dante, | C0O- | COU- |
totale. | centi- piante. | Thulte. eous- pour roues de 0,500 rant | rant
mitre, sinet. km e, — \]'\-l_]l‘ ™y i d'epan. |d'eal.
20._?316‘*’10,0‘(12 54,232 T, 044 | 97,135 ‘ 116,575
i i i kg kg, i o o . .
72 |26.6.88) 2680 [23.58] 255 | 255 | 25° [0.0232] » » » » 0| »
72 (26.6 dfod | 2a 25 2w [0,0222] s » » » » 200 » |
80| 30.6 de do 205 | 225 | 30,5 » (0,023 » » » » 200 »
73| 26.6 de d {245t es o (o,0201]  » » » » » 300 »
7 26.6 de de 245 | 215 | 34 (0, 0153 » » » » » a0 W
&0 [30.6 de de | 22 24 B » 10,0217 » » » » S0 w
a8 6.7 de de 22 25 36 » o |0, 0237 » » » a0 »

T 73 |26.6 de de 245 |29 37,5 [0,0167 » » » # » » | 35
81 2.7 de ds 22 24,5 | 315 » o |0, 0205 » » » » = 300 | w»
a | 6.7 do e 99 97 40 » »o |0,0212 » » » - 3t »
92 {17.7 de de 29 255 | 4t » » »o | 0,0198 » » = 30° »
8l | 2.7 de do |22 | 245 | 5 » 10,0074 » » » o |50 »
95 23.7 de d» 24 B3 43 » | w» » » 0,0217 » 5 30 »
89 | 6.7 do | do 235 2’ s » » o089 » » » & 30| »
¥R |17.7 ds de 225 |28 45,5 » » » | 0,0167 » » a0

I 81 2.7 do do 22 a0 6.5 » i[],UifJ‘T » » » » » | 807
95 |23.7 d | d |2 3 47 » » » 10,0176 » 50°
80 |67 | @ | a |235 |82 |50 R T » » 24 | »
3 i 17.7 de ds 23 50 » » » | 0,0160 » » 30 »
I B de de 31 15 » » » | 0,0137 » » 307 »
i a9 1247 d» o 29 52,5 » » » » 0,0162 » a50° >
] 6.7 de de 35 26 » » o [0,001506 » » » » | 30
|I 93 (17.7 a | | 3| B25 ] » | » » | 0,0121 » » » |20
! |
70 2r6.s8] s0s) 3.0z 23" 255 [0.0198) » [ » | » » » 30 | »
i, 27.6 de d 25 2 0,013 » » » » » 30 »
|82 3.7 de de 21,5 |3t » 10,0104 » i » » 300 »
‘ Bl d | 21 32 o013 e » » » » 5000 »
0| 27.0 de de 245 128 35 (), 0154 » » » wo » a0 »
‘ 82 | 3.7 do de |22 25 |36 » {0,0179] » » » | o» & 300 »
R 0.7 do de ) 2 5} W » |0,0200 i » W - S Y
75 1 27.6 de de 2405 | 295 38 1, (151 » » » » » = » 30
B3 3.9 de dn 225 | 26 a5 » |0,0153 » » » » ® a0 »
90 [10.7 de de | 21 25 40 » » |0,0198 » » » EA IR »
@ |37 | a | a |25 |:m e » lo.01m]  » » » N i %
91 0.7 de do 2 25,5 | 4 » w0, 0182 S » » a0 »
83 3.7 de de | 22,5 | 80 47 » o ID01260 » » » » |30
o1 (10.7 [sL R O I N R R » | » o000 » » 50
} of |10.7 dv 225 33 5756 » » lo.0152  » » » » |15
[ | 0 I
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Des conclusions fermes ne peuvent pas élre déduites du tableau 11T el des
épures 9 4 12, le nombre des expériences qui ont servi a 1'établir n’étant pas
en nombre suffisant.

Ces expériences devront élre complétées ultérieurement ; toutefois les résul-
lals constatés permettent de dire que :

1* Pour une méme pression el les conditions de refroidissement de la fusée
restant les meémes, la température de régime augmente avec la vilesse, el par
suite le cocfficient de frottement diminue ;

2" Pour les pressions expérimentées et & égalité de tempéralure, le coeffi-

cient de frotlement croit généralement avec la vilesse.

3" Influence de ia température de Phaile.

[ huile employée a été Ihuile minérale Russe. Les expériences ont été faites
a denx températures différentes; 17 et 45 degrés centigrades, maintenues cons-

tantes, la premiére au moyen d’un courant d’eau établi dans le double fond du
dessous de boite, la seconde en chauffant I'huile dans le dessous de boite au
moyen d’un brileur & gaz. Elle ont eu lieu a deux vitesses différentes, 90™,759
et 120™ 124 par minute soit 1™ 512 el 2™ 002 par seconde a la circonférence
de la fusée, correspondant a des vitesses de translation & heure de 59,900 et
795 281 pour roues de 0™ 990 el pour une seule pression de 2580* soit 23%,035
par centimétre carré.

Le tableau 1V et les épures n 13 et 14 (P1. XXTII) en résument les résultats.
Tasiesv IV (Epures N™ 13 et 14, PL. XXIIIj.

| Numéro de expé

217 |

| 222

207

222
[217
223

217

3 1]
2 PRESSION | VITESSE MOYENNE | Température | Coefflcients de frotiement =] Durée de
£ sur le conssinet | o 5 | l'expérience
& TT— T — e T 8| ——
8 |7 T & lacircontérence pour des température de 1'huile 7 o
& . de la fusée P T de: S & B 3
P e | E T RN = R
£ T le2|sd R
- = = g = | ; =
| =}
kgs| kgs 5: m m km | |
6.4.89) 2380 | 23,035 | 90,759 | 1512 | 59,000 | {4° | 4005 » 0,0371 » LU
10.4. do do de do 4o 17,5 | 40,56 » | » 00247 | | 30 »
6.4, o Qo a0 do | 14 B5 ] » 0,0323 »o Tl B0 ]
10.4. o do do & d» 17,5 | 45,5 » ! » 0,273 | = | 30 »
6.4. e o B @ a 18 51 » 0,0284 » E (30 | »
10.4. de de de i & 185 | 51 » » 0,263 | 5 |30 | »
6.4. ar do o do do |tk | 565 » 0,0262 » » | 30
10.4. e de e do d | 185 | 56,5 » » 0,0228 » | 30
kgs kgs m m km I
27.3.80) 2580 | 23,035 120,124, 2,002 | 79281 [ 1% | A3 | 0,038 » 130 | »
27.3. d de o | e ae 1195 | 445 | 0,0384 | » LE0 ] w
| 1.4 v qe o d do |15 | 445 » »o 0,033 | = 30 | s
218, | @ i & do @ |2t 485 | 00352 L I
1.4. v de d e & |15 | 485 » » 0030 | o | 300 | »
213, | a & O & @ |20 s | 00810 » | 5130 | »
| 1.4 do do do do do |16 |54 » » o 0026 | B 80| »
27.3. do a do do d |2t |65 | 00256 O 30 »
1.4. do o a0 do & 16 |6 » » ’ 0,0238 30| »
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Le tableau IV et les épures 13 et 14 montrent d’une maniére bien nette que
le frottement diminue lorsque la température de I'huile augmente.

4° Influence de In nature de Phuile.

Les expériences ont porté sur I'huile de colza pure ou mélangée de schiste
et sur des huiles minérales ; les unes et les autres ont été prises d’abord 4
I’état neuf, puis i I'étal olt elles se trouvent quand on les retire des boites lors
de leur révision. Kinfin ces dernigéres huiles ont été essayées avec des tampons
neufs, puis avec des tampons retirés des boites en méme temps que les huiles
et ayant par suite la méme durée de service.

On a opéré seulement pour deux pressions et pour deux vitesses pour
chacune des pressions, soit quatre séries d’expériences :

Premitre siriE. — Pression totale sur le coussinet 3680%, soit 32%,857 par
centimetre carré (cette pression est celle que supportent a charge compléte les
fusées des essieux des wagons & houille série Hj ; vitesse & la circonférence de
la fusée 30™,960 par minute, soit 0™,516 par scconde, correspondant a une
vitesse de translation de 20%*,433 a ’heure pour roues de 0™,990 de diamétre
au roulement.

Les résultats de celie premiére série d’expériences sont résumés au tableau
V eta épure n” 15 (PL. XXIII bis). '

DEUXIEME SERIE. — Mémes pressions que pour la premiére série; vitesse a
la circonférence de la fusée 60™,585 par minute, soit 1™,009 par seconde,
correspondant a une vitesse de translation de 39,986 a 'heure ; les résultats
de cette 2¢ série d’expériences font 1'objel du tableau VI et de l’épure n® 16
(PL. XXIII bis).

TroistEME sEriE. — Pression totale sur le coussinet 2580%, soit 23,035 par
centimetre carré, (celle pression est celle que supporient, a charge compléte,
les fusées des essieux des voitures de 1" classe a trois compartiments, type
1878} ; vitesse a la circonférence de la fusée 120™,163 par minute. soit 2™,002
par seconde ; vitesse de translation correspondante : 79" 307 & 1"heure.

Les résultats de cetle troisieme série d’expériences fonl Iobjel du tableau
VII et de épure n® 17 (P1. XXIII bis).

QuarriEME SERIE. — Mémes pressions que pour la série précédente, vitesse
a la circonférence de la fusée 148",563 par minute, soit 2™ 476 par seconde ;
vitesse de translation correspondante : 987051 & I'heure. Les résultats de
celte série d’expériences font l'objet du tableau VIII et de I'épure n°® 18 (Pl
X XIII bis).

Caractéres présentés par les huiles. — Les huiles employées pour ces quatre
séries d’expériences ont présenté les caractéres repris au tableau ci-aprés:
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TasLeav V (Epure N® 15, Pl XXIII bis),

3 TTERSR Pression NPT np | COEFFICIENTS DE FROTTEMENT POUR LES DIFFERENTES > “
E rj VITESSE. sur le coussinet. TENFERATURE. ESPECES D'HUILES ET TAMPONS Cl-DESSOUS. lr :
‘g .E Cg&:ﬁ‘%lﬁ;kb s B g e HUILE DE COLZA, HUTLE TUNBRALD RUSEE. Huile % | E
o 7 e g . g = e SNSRI VIEILLE RETIREE DES BolTES. e a2 | =
= e TTT—— & z f =) <] crhiet B iatTl = Sachl e E
g : g 3 = E_; z 5 é schistée | nenve | vieille u “-“'::1" H I:;:;L,I;_ E ! 7
gl 21213 I romen] £ | B
g E: E g :: = = 2 meuve Tampon | Tampon T __..-—x ) - lz:w]p[un 3 ] 5
E a g ’é & |trl)I;,L[;l[GU neuf, | vieux. | " r?l:Lpo_lllgllpll;:m r;l::&)ﬁh| i g | “Zf
— = | w
métres. | metres, § km, kpr. 1 kgr !
30,9601 0,546 |20.433]) 5080 [532,85719" (170 (40 5]0.001G6]  » » » ll » ‘ » » # o0
d de do | de 45,5 15,5 18 » » » » | e » » »o [0,0191 500 | .
i d° d° de 120,56 (48 ({48 0,011 » » » » n » » S VA Y
a o do & |55 » » » » » » » 10,0166 900 | 5 |
it do do Ao |ee M » » » » » » »o 30w
@ e | | a les S R B IO S B R P B
d° d d de {15 » » » (0,057 » » » » 307 »
d° a° do de (2 » » » » » » » B30T »
d° de d° d* |6 » » » » » |0,0275 » »o 300 »
de de de de |19 » » » » o (0028w 307
d° de d° de |22 0,471 » » 0 » L o500
o {oa | @ | @ |1 »ofo | e 0023 » | x| e [0 |
de do de de |16 » v 0,0222)  » » » PO TN
de de de de |y » » » » » = |0,0438) 500 b .
do a0 de d* 24 » (0,0142 » # w ® * B » |
de de de de [22 v v » » . » »o|a0 ) »
de de de de |20 225 26 [0,0008, » » » » » » . » 50|
931942 [ a0 | do | a0 | @ | @ W6 (17 | » » » » » » [0,0285, » P T
2042712 1 a de d° de do M9 j21 |27 » » » » » » » [0,0236]  » |30"] »
180 4 .12 de de d° de do MO 22 (275 » » » » » » » » o |0,0124) 307 | »
191 5.12 de d” de de do M8 {05 275 » » » . » 0,0189 » » » |30 »
133|299 de de de de de 255 |24 28 » |0, (H03 » » » » » » wo |30 »
1511289 de d° dv d” de J22,5 |23 |28 » w10, 0154 . » » » | » P
197118 12 de de dr de do |17 {19 i28 » » » »  |0,0479 » » » S E
102130.8 de d° 4’ de de 1245 |27 (285 » » » |0,0452 » b » " » A0 »
Higora0 | av | @ | a | a4 | a f2 jox 29 |0,0004 » O I T I R B N
im 19.12 | a a° d do a0 |18 30 » » . » . - 10,0188 . BT
91542 | & [ & | @ | @ | & [19 W05) » . O O I (171" O NS I I
199 442 @ | a | a [ a | & o 3 » » . » » » » » lo,0t17] - | 50
|205/27 12 de d" de d de |20 31 » » » » » o |0, 0088 P
Il(ﬁ 1.8 d' a” d” d’ ‘ do J24.5 255 (31,5 » » o (00122 " » » n w30 s
13312910 de de d" de de |23 24 1.5 » |0, 0097 W » » W W » » 30" »
1971842 | do d" de dr | de 8 j2t 915 » » » |0,0164 » » » w30 w
131128.9 d° de dr de de (23526 |32 ® 0,057 » o w » » w»o o0 »
-205!2‘1 A2 de do do d° de |20 23 5] » W £ w » B o 10,0163 'y a0 »
19919.12 d’ de a0 de de 185 122 » » » » o, 0164 » o (901 »
133120 40 | d° d° de d” de |24 28 w0, 0093 » » » . v » » |30
|iﬂ3 51,8 q° d” de de de 245 127 » . »o (0,0111 v » » » » |3 n
19711842 | do de a° de |ode 18 (22,5 (35,5 » » » »  [0,0136] » » ® » | » |30
|01 5.42 | & de d° doo|od” (19 |24 3B » » » » » |0,0136]  » » » | = |30
131[28.9 de dv de de A" (24 |27 |37 » » 0,0032] » » » » » s |50 e
[103[51.8 | do | d4° | @ | a0 | @ |24 |5 | » » » [0,0401]  » » » » » | » |30
19611942 | 40 | d° de de | od" 185|245 |38 » » » » > - [0,0437)  » » | » [fi(}‘
j2slo7 a2 | a0 | @ | a0 | a0 | @ [195 55 |50 » » » » » 0,0137 » |» |30
Iilii 28.9 de d° d de 4 |26 150 14t » = [0,0423 » . » ® » |» 30"
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Numéro de l'expérience

Tasreav VI (Epure N¢ 16, Pl XXIII bis).

I VITESSE IJIUIE_-%SION | Températre Coefticients de frottement pour les différentes espéces d'huiles d:‘{{':f;;_ |
] - —-\-I-_.m_.-_f-w le au:]uS::.:lﬁl T —— el tampons ci~dessous rience !
g ala ; | T——
EU‘ circonférence ’ \ylﬂ‘-r ! Huile de colza Huile minérale russe ) = | = :
g de la fusée o | = E — e _—— Vieille retivée des boites Hil]b _t‘ o |
= | T—n— ER- I el newve | . . 23|
- » o 2 £ = L |schistée) neuve | viellle | Neuve | gy wazon B 44559 | duwagen B 45274 | Pechel- g El
P 3 TE* =2 - i - £ |PLM |PLM|PLM aprésSmeis | apréslsmois | bronn | E | E
g 1 ‘: : tm;]pf..-u neui vieux neuf Tampon N Tampon| Tampon nenl § %
o [ | neut E neuf neul | vienx ® a1
|
26.10.88| 0,0440]  » » » » » » » » »
26.40 0,0120 » » » W » » » »
30.141 # » » » » » » » 10,0103 »
1.10 w0, 0458 » » » » » » W »
26.10 0,012 » » » » » » » » »
!30,11_ W W » # » b » » 10,0471 W
1,10 9.0 w o |0,012% » » » » » » » » |
196,10 |3 0,0105 » » » » » » » » »
7.2 L |3 » » » » »o |0.0272) » » »
8.142 de de de de de (16 119 {51 » » » » o |0,0272 » » » » »
30.8 dv de de de do 255 1255 |32 W W » 0,148 » » » i » »
1.10 de de e dv de (200 |23 |32 » [0,0116]  » » » » » 5 » »
2642 | do | Ao ] ode | ode a0 {19 19 |32 » » » » » » »o 10,0276 » »
219 | b | A A | de | g L5 AL o> | o» 0,028 » | » | » | » | » | » >
Az | A | oA | A | e | @0 (18 1R 3250 » » » » » »o 0,027 » » »
3.1 d° de de de o 195 i2'2-,5 33 » » » » » » » » (0,014 »
| 7.2 dr e do do de |16 4D 345 » » » » » o (0,0227) 5 » » »
{308 d | ode | od | a0 | a0 |245 265 55 » » > 10,0042]  » » » » » »
8.12 de de de de do (175 (20,5 135 » » » » (0,020 » » ¥ » »
23,00 | Ao | de [ ode | oge | 4o 19523 355 0,002 » » » v oo » » » | » |50
12612 de do de de de 20|23 |38 » » » » # » |0, 0227 PO 1L
2412 de de de de de |18 |20,5 |96 » » » » » s (0.02400 » w1 A0 s
27.9 do de de de de 205 (22 (36,5 » o 0,01790 » » » » » p 130 »
13041 de de de 0 de (200 126 |37 » o » » » » » po{0,0424) 307 »
b0 { a0 | @ | @ [ | @ [0 5 37 | » 00107 » | > | s | s | » | » | s |30,
T2 | A A de de do (175 21 1385 » » » » »o (0,01 » » » |30 »
8,42 dr de dv de de (185122 (385 » » » » o (0,0476) - » » po |30 »
0.8 | d | e | d | [ a5 oWl | s | > 0021 » | s | o» | o> | o» |30]
w42 | 4 d fpode | | A 21525 a0 » » » » - » 10,0189 5 [30'] »
[2id42 | de | & | d | @ | g (195 235 lgo » » » » » | o» |0,0196] » PO -0
127.9 dv de de de d 225 26 |405 » » 0,062 » » » » » |307] »
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TABLEAU VII (Epure N® 17, Pl XXIII bis)
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TABLEAU VIII. (Epure N° 18, Pl XXIII bhis)
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Les résultats contenus dans les quatre tableaux qui précédent peuvent étre
étudiés 4 trois points de vue différents: 1° Comparaison des huiles neuves
entre elles; 2° Comparaison des huiles vieilles entre elles el avee les huiles
neuves de méme nature ; 3° Comparaison des huiles vieilles employées avec
des tampons graisseurs neufs et avec des tampons vieux.

1° Comparaison des huiles neuves entre elles.

A T'examen des tableaux ci-dessus el des épures qui en sont la traduction
graphique, on voit d’abord que :

a. — La diminution du frottement avec I'augmentation de la température
est moins forle pour 'huile de colza pure ou schistée a 10 °/, que pour les
huiles minérales.

En effet, dans la premiere série d’expériences nous constatons, pour I'huile
de colza ordinaire, une différence de 12°,5 entre les deux températures de
régime extrémes et les deux coefficients de frottement 0,0118 et 00,0093 ne
different que de 0,0025, tandis que pour 'huile minérale Russe nous avons
une différence de 0,0142 — 0,0101 = 0,0041, soit environ double, pour un
écart de température de 13°, sensiblement égal a celui donné par la premiére
huile.

I’huile de Péchelbronn donne une différence encore plus accentuée.

La méme conclusion se dégage de 'examen des résultats fournis par les
trois aulres séries d’expériences;

b. — Pour la méme température, le coefficient de frottement est plus élevé
pour I'huile de colza ordinaire que pour I'huile de colza schistée a 10 °/ el
celui donné par les huiles minérales est plus élevé que celui donné par I'huile
de colza. Remarquons d’ailleurs que la méme température ne correspond pas,
pour les différentes huiles, aux mémes conditions de refroidissement ;

c. — La différence entre les coefficients de frottement donnés par ’huile de
colza et par les huiles minérales décroit trés rapidement avec I'élévation de la
température. (Pest ainsi que les coefficients cités plus haut présenlent, pour
les températures de régime les plus basses (huile de colza et huile minérale
Russe, tablean V), une différence de 0,0142 — 0,0118 = 0,0024 en faveur de
I'huile de colza, tandis qu’aux températures de régime les plus élevées, cette
différence n’est plus que de 0,0101 — 0,0093 = 0,0008, c’est-a-dire trois fois
moindre,

La méme conclusion s’applique aux autres huiles avec une décroissance
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encore plus rapide et I’on peut dire que, d’une maniére générale, avec Iéléva-
tion de la température le coefficient de frottement tend, pour toutes les huiles
neuves expérimentées, vers une valeur limite voisine de 0,0100.

2" Comparaison des hulles vieilles entre elles et avee les huiles neuves
de méme nature.

Les huiles minérales Russes vieilles employées pour les deux premiéres
séries d’expériences, ¢’est-a-dire pour la pression la plus forte et les vitesses
les plus faibles proviennent de boites de wagons 4 marchandises et il 0’y a pas
de doute sur la durée de leur service ; il n’en est pas de méme de 1'huile de
colza qui a été prélevée sur des boiles de wagons du chemin de fer de P.-1..-M.
et dont il a été impossible de connaitre le temps de service. On voit que :

d.— Les conclusions précédentes a, b, ¢, relatives aux huiles neuves s’ap-

pliquent également aux huiles vieilles, en ce qui concerne chaque huile prise
isolément ;

¢.— Il en est de méme pour la comparaison des huiles minérales avec les
huiles végétales dans les deux premiéres séries d’expériences, c’est-i-dire a
forte charge et & faible vitesse. Mais les résultats changent complétement
lorsque 1'on passe aux grandes vitesses. Dans les expériences de la 3° et de la

48 série. I'huile de colza vieille a donné lien a des coefficients plus élevés que
les huiles minérales ;

/. — Les températures de régime, qui, pour I'huile minérale vicille, different
peu de celles données pour I'huile neuve [quelques-unes sont méme plus basses
(tableau V), présentent au contraire des différences considérables pour les
huiles de colza neuve et vieille surtout aux grandes vitesses. Quant a la valeur
des coefficients de frottement correspondants a4 ces températures, elle est plus
forte que celle qui correspond a la méme température pour les huilesneuves;

g. — Comme pour les huiles neuves, le coefficient de frottement tend avec
I'élévation de la température vers une limite, la méme pour toutes les huiles,
mais plus forte qu’avec les huiles neuves et voisine de 0,015

3 Influence de Panciennete du tampon graisseur.

Les résultats donnés au point de vue du frottement par les huiles aprés un
certain temps de service dépendent 4 la fois des modifications qui se sont pro-
duites dans les propriétés des huiles et de celles que le service a apportées aux
conditions de fonctionnement du tampon, notamment au point de vue dela

13
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capillarité ; aussi convenait-il d’expérimenter les huiles vieilles non-seulement
avec des tampons retirés des boiles en méme temps qu’elles, mais aussi avec
des tampons nenfs. Les résultats donnés par les huiles vieilles avec tampons
vieux sont Lracés sur les épures en trails pleins et ceux donnés par les meémes
huiles avec tampons vieux sont représentés en traits ponectués; nous n’avons
reproduit que les résultats donnés par 'huile Russe, les résultats obtenus avee
Phuile vieille de colza et tampon neuf ayant donné des anomalies qu’il n’a pas
été possible d’expliquer en raison de l'incertitude sur la durée de service de
Phuile employée.

[examen des épures montre que pour les différentes vitesses el pour les
pressions expérimentées, les résultats restent, a trés peu de chose pres, les
memes pour les huiles minérales de meéme dge, que le tampon soit neuf ou
vieux.

Nous croyons donc pouvoir dire que dans les limiles de nos expériences,
comme pressions et comme vitesses et avee 'huile minérale Russe ayant de
neufmois et demi & quinze mois de service, le tampon graisseur employé par
la Compagnie de 'Est ne perd, par I'usage, rien de ses qualités lubrifiantes.
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LOCOMOTIVE CRAMPTON N° 604
Transformée avee chaudiére a deux corps.

(Planche N" XX1V).

La transformation de la locomotive Crampton, n® 604, en cours d’exécution
dans lesateliers de la Compagnie, a Epernay, et dont le tracé figure, classe 61,
parmi les dessins placés en bande murale sur la galerie du Palais des Machines,
a pour but d’expérimenter une chaudiére d’'un nouveau type, qui semble par-
ticulitrement appropriée aux locomolives 4 grande vitesse (1).

[L.a chaudiére des locomotives a grande vitesse comprise entre deux grandes
roues, qui s’élévent jusqu’a l'axe de son corps cylindrique, est forcément de
pelit diametre. 1. écartement intérieur des bandages, 1™,360, correspondant a la
voie normale de 1™,450 entre les bords intérieurs des champignons des rails,
ne permet pas, en eflet, de dépasser, pourle diameétre extérienr des grandes
viroles, 1™,205 el, jusqu’d présent, ¢’est en allongeant le corps cylindrique
que I'on a cherché a angmenter la puissance des chaudieres de cette calégorie
de locomotives.

(Vest en hauteur, au contraire, que la nouvelle chaudiere a élé développée
pour réaliser celle augmentation.

[l en résulle, pourune dimension égale de grille, une grande hauteur de la
boite a fen favorable & une bonne combustion, une augmentation dela surface de
chauffe directe, et enfin, a diametre égal du corps cylindrique et pourune meme
lomgueur des tubes, un développement considérable de la section tubulaire et
de la surfuce de chautfe.

[a nouvelle chaudiére est formée, ainsi que le montrent les dessins de la
planche n® XXI1V, de deux corps eylindriques superposés, réunis entre eux
sur leur longueur par trois communications de grand dinmétre (0M,440), et
assennblés tous les deux par leur extrémité d’arriere sur la face avant de len-
veloppe exterieure du foyer, qui est prolongée en conséquence & sa parlie
supérieure.

Le corps eylindrique inférieur est rempli complétement de tubes: pour

cela, le ciel du foyer a été placé an nivean de sa génératrice supérieure.

(1) Ce nouvesu type de choudiere o été proposé pour la premiere fois, en 1834, par M. Flaman, Ingénieur des
Toudes du Matériel de la Compagrnie. .
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Quant au corps cylindrique supérieur, il peut étre rempli d’eau jusqu’a son
axe et le reste de sa capacité constitue en partie le réservoir de vapeur.

Le ciel du foyer est armé au moyen de fermes lransversales, foriées de
deux lames de téle d’acier dont les extrémilés reposent sur la tranche supé-
rieure des parois latérales du foyer. Ces fermes, en boul desquelles sont vissées
des entretoises, et deux rangées de tirants horizontaux placés au-dessus ser-
vent a entretoiser entre elles les parties planes des deux faces latérales de I'en-
veloppe qui s'élevent de 0™,346 au-dessus du ciel du foyer.

La partie supérieure de I'enveloppe du foyer est cylindrique, de 1™, 178 de
diamétre intérieur. Les faces planes d’avant et d’arriére sont réunies entre
elles au moyen de quatre tirants; elles sont, en outre, renforcées par des
armatures en forme de T, attachées par leurs extrémités sur les parois laté-
rales de I’enveloppe du foyer.

Quatre bielles de suspension réunissent le ciel du foyer au berceau cylin-
drigue de son enveloppe sur lequel un déme est fixé, Cest sur ce dome que
sont placées les soupapes de siireté, etla prise de vapeur se fait & sa partie supé-
rieure au moyen d’un régulateur & tiroir vertical.

Le tableau ci-aprés donne la comparaison des dimensions principales de la
locomotive primitive et de la locomotive transformée.

DIMENSIONS |
. DE LA LOCOMOTIVE
DESIGNATIONS. s —
primitive. | transformée.
Grille. — Surface ... i e {m2 22 {m2_ 72
Foyer. — Hauteur du ciel an-dessous ducadre .. ourvvrrnrnnnnn ... {405 {m TR0
N en haut...ooooiiiniiiiiiiiiin.., 1=, 080 Um . 075
Largeur intérieure. . 5 en bas....... A 1= 018 1m (18
Longueur intérieure enhaut. ..o 1= 4 {m 590
’ Tl enbas..iiiiiiiiiiiii 12,203 im 690
Tubes. — Diamétre eXtérieur. ... ..covoereeninrieeiiiii ... 48m,.75 | 40(w.00
EDAISSEUD. « « et e et e e 2,375 2,33
BT 0 3 o T Y 168 304
Longueur entre les plaques tubulaires..... ... ... ... 3. 408 a= A0
Section tubulaire Intérieure ..ot viiiia . 0m2, 2554 (m2, 2083
Surface de chauffe. — Du foyer (comptée du dessus deI grille). . fmw 49 gm2_72
Des tubes (sur le diamétre moyen)............o Lo R4m2 B4 14172, 44
T OALE . v vae eareeras e e coo| 912243 124=2.16
. . { Longueur im 400 4= 890
Chaudiére. — Boite & feu extéricure. [ V-5 2T N i= . 215 im 248
Diamétre moyen du corps eylindrique (extérieur des petites
VIPOleS) . oo e et e e 1= 266 im 168
Longueur du corps cyhndrlque, y compris la boite a fumée.| 4™ .135 3n 715
Hauteur de 'axe de la chaudiére au-cdessus du rail......... 1= 605 1= 760
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DIMENSIONS
DE LA LOCOMOTIVE

DESIGNATIONS.

T — e

primitive. | transformée. |

Chaudiére (suite). — Epai.‘es:eur des toles du corps eylindrique. .. .| 14m/,.5 13055
Capacite Intérienre totale. ..oy ie e rirennrnnerness A TR 6m3.056 |

Volume d'ean jusqu’a 0w 200 au-dessus du ciel du foyer pour
! la chaudiére primitive et 050, ¢'est-a-dire jusqu'a I'aze
| du petit corps cylindrique [supérieur, pour la nouvelle I
Chatdiere. s v v st e e 3.031 4488
Volume d'ean utilisable jusqu'a ce que le niveau soit descendu
a0n 06 an-dessus du clel duo foyer pour la chaudiére

primitive et 07,10 poar la nouvelle chaudiere............ 0.565 1.388 |
Volume de vapeur correspondant an niveau supérieur de .
Pean ei-dessus Indiqué.. oo oo i 1.147 1.5688 |
Y Qhegs. 11kgs. |
Roues. — Diamétre des roues Motriees .o vnernnnnnnee o weenao | 2% 410 2o 110
| Cylindres. — Diamétre des eylindres ... iiiiiiiiiniinnn Om L 400 O L 400
[ Course des pistons. . .o isrirerensiirnionseion Om 600 Om 600
t Poids. — Avide. . oo e 34641 kes. " 36104kes.
| [ Roues d'avant.....o..o.veeiierirarrnineris 12245kes. 14260kgs.
En charge. \ Roues dumilien .. ....ooviiiiinnnnn. .. BA4d5kes. 1066 kgs.
: Roues d’arriére. oo viiieeinininianian, 13742kgs. 1561 (kis.
E Total oo e 34422kgs. 40530kes.
Adhérent ..o e 13742%gs. 1561 0kes.
Effort de traction moyen (ﬂ,ﬁ’)—)gl—‘d?_l) et 261 krs 3252kes.
Rapport du poids adhérent i V'effort de traction moyen.. ... 5.7 4.80

Nous nous contenterons de faire ressortir, par quelques chiffres, les avan-
tages que la nouvelle chaudiére présente par rapport a ancienne, dans le cas
pariiculier dont il s’agit :

1* La surface de grille est augmentée de 0™2,50 c’est-a-dire de%?
= 40,9 pour cent. Cette augmentation de la surface de grille, pruportionn;alle-
ment plus considérable (ue celle de la surface de chauffe, doit permetire de
substituer en partie de la houille en poussier & la briquette aujourd’hui
seule employée lorsque leslocomotives Crampton doivent développer toute leur
puissance.

2° La surface de chauffe est augmentée, d’une part, en ce qui concerne la
surface de chauffe du foyer, de 3™%,23, soit

e T 50 pour cent, d’autre part,

en ce qui concerne la surface tubulaire {calculée sur le diamétre moyen), de
26.80

26™ .80, soit——gigz 34,6 pour cent, soit pour la surface de chauffe totale
30.03

-5 = 32,4 pour cent.
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Il convient de remarquer que dans la nouvelle chaudiere, les tubes sont
plus courts que dans 'ancienne, et par suite que, toutes choses égales d’ail-
leurs, leur surface est plus efficace pour 'absorption de la chaleur contenue
dans les gaz de la combustion,

4.29

16,8

3" T.a section tubulaire est augmentée de 0™,0429, soit dew

pour cent,

4° La capacité totale intérieure de la chaudiére est augmentée de 1™ 878
. 1.878 . .
soit de S 45 ponr cent. Le volume d’eau, 4 son maximum de hauteur
au-dessus du ciel du foyer, subit un accroissement de 1™ 357, soil de
1.357 i
——=—=—43.3 pour cent.
3131 1
0™ 421

Fu meéme temps, le volume de vapeur est supérieur de i

= 36 pour
cent.

Enfin, Ie volume d’eau utilisable sans alimenter, ¢’est-i-dire jusqu’a ce que
le nivean de Peau sesoitabaissé a sa limite inférieure, est augmenté de 0™*,723
soit L?i—: 125 pour cent.

0.565

Siles locowsotives Crampton manquent d’adhérence au moment du démar-
rage el pour la mise en vitesse rapide des trains, c’est la production de
vapeur qui leur fait défaut lorsqu’il s’agit de maintenir, d'une facon soutenue,
les vitesses, aujourd™hni exigées, des trains express composés de 15 ou 16
voitures,

Llapplication, a litre d’essai, a une locomotive Crampton, de la chaudiére
dont il s"agit est done parfailement justifice.

Faisons remarquer, d’aillenrs, que si par raison d’économie on a conserve
les evlindres anciens, que 'on peul cousidérer comme un peu petits pour un
emploi économique de la vapeur, le limbre de la chaudiére a élé élevé de

. o ) . . , . 0.65 1*d? 1
94 11 kgs. et effort tangentiel moyen (caleuls par la formule — - "~ )

Do
se trouve, var suite, porté de 2661 kgs 4 3252 kgs, soit en augmentation de
591
591 kos ou ————=22 pour cent.
o 2661 P

I adhérence elle-meénse, pursuite du poids plus fort dela chandiére, se trouve

angnmentée  en effet la charge sur rails de la paire de rones motrices devient
) ’ ' 1868 .
13,6

15,610 kes an liew de 13,742 kos soit en plus, 1868 kes ou

pour cent.

. , 1
Le rapport de leffort tangentiel moyen au poids adhérent est de =
B cq 1 , L .
peu différent de ce qu'il était (ﬁ-l dans la locomolive primitive: il resle

done éleve, mais est admissible en employant la sabliere & vapeur.
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VOITURE A DEUX ETAGES.

(Planche XXV,

Créé par M. Vidard, le type de voitures & deux éfages, & chdssis surbaissé |
n’a éL¢ rendu pratique que par les études de la Compagnie de I'Est qui, apres
avoir acheté une premieére voiture de M. Vidard, en 1864, el avoir constalé les
inconvénients que présentail sa construction, ful conduite a la démolir apres
quelques mois de service.

Ne gardant que le principe, la Compagnie de 1'list établit une premiére
série de voitures d’une construction tout a fait différente | dont 'une figura a
Vlixposition de 1867. Le chassis, d’abord construit en bois et en fer, fut bien-
tot, a4 son tour, remplacé par un chassis complétement en fer.

Ces voilures , dont le service s’est prolongé jusqu'a Pannée 1882, étaient
extrémement légeres, leur poids 4 vide n'étant que de 7,650% environ pour 80
voyvageurs , c¢'est-a-dire peu supérieur au polds des voitures de 3° classe &4 5
compartiments et a 50 places de la méme époque. Aussi, lorsque le poids et la
vitesse des Lrains augmentérent, lorsqu’on fiut ameneé & munir tont le matériel
de freins a air comprimé, elles se trouvérent trop faibles ; elles se disloquerent
promptement, et 'on fat conduit & étudier des voitures d'une construction
plus robuste.

Ce sont les plans d’ensemble des voilures établies en 1882, qui figurent,
classe 61, en bande murale, 4 la galerie du Palais des Machines.

Ces voitures, dont le diagramme et la légende (Pl XXV) indiquent les
dispositions et les dimensions principales, sont formées de deux caisses super-
posées, complétement indépendantes I'une de Dautre, la caisse supérieure
ne faisant que reposer sur la toiture de la caisse inférieure sur laquelle elle
est fixée.

Le chassis surbaissé est terminé & son exlrémité par des cols de cygne trés
robustes; il est completement en fer; il est muni d'un double appareil de
traction, I'un placé 4 la parlie supérieure et destiné a permetire Ualtelage avec
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les véhicules du {ype ordinaire, le second , placé a la partie inférieure et for-
mant barre de traction continue pour l'attelage des voitures a deux élages
entre elles.

Dans cette voiture, non seulement le chéssis el la membrure de la caisse
ont été renforcés, mais on a donné plus de hauteur aux compartiments; on a
modifié la forme de la toiture de la caisse supérieure, de facon a en augmenter
le cube, &y faciliter la circulalion el aussi & donner aux baies des faces laté-
rales une hauteur plus grande, permettant & la vue de s’étendre au loin sans
qu’il soit nécessaire de se baisser.

Ces voitures onl été munies du frein a air comprimé et aussi de I'éclairage
par le gaz, tant pour la caisse inférieure que pour la caisse supérieure. Les
lanternes de la caisse inférieure, au nombre de deux par compartiment, sont
placées en diagonale, latéralement dans les chassis de glaces des baies de
custode. Ta caisse supérieure est éclairée par qualre laniernes placées dans
les panneaux des houts.

La Compagnie possede anjourd’hui 235 de ces voitures, qui, en raison des
avantages qu’elles présentent a divers points de vue et notamment a ceux de
la facilité d’accés de la caisse supérieure el de leur bonne utilisation par le
mauvais temps ou pendant I’hiver, sont appelées a étre substituées progressi-
vement a la totalité des voitures a impériale ouverte que la Compagnie de
I’Est possede encore sur sa ligne de Paris a4 Vincennes. Comme sur celte ligne,
il n’existe que deux classes de places, premiére et seconde, les voitures & deux
étages spécialisées sur cette ligne regoivent, dans la caisse supérieure, qui
d’ordinaire est considérée comme 3% classe, une garniture rembourrée pour les
siéges et pour les dossiers.
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WAGON ECURIE SERIE G
Permediant le chargement par hout ou par céfés,

{Planche XXVI).

[.es wagons-écuries des chemins de fer frangais, sont disposés, soit de facon
que le chargemenl des chevaux s’effectue par le bout du wagon, et alors les
stalles sont orientées suivant ’axe longitudinal du véhicule, soit de facon que
ce chargenientl s’opéere par ¢oté el, dans ce cas, les slalles sont placées trans-
versalemenl a sa longueur.

Les wagons & chargement par bout ne peuvent élre utilisés que dans les
gares munies de quais spéciaux, les wagons a chargement par colés, an con-
traire , peuvent se charger et se décliarger dans toules les gares qui possédent
un quai & marchandises ; mais ce dernier Lype d’écuries présente, d’autre part,
des inconvénients séricux : en effel, en raison de la largeur réduite des wagons
(M 500 au maximum) les stalles transversales ne conviennent pas pour le
transport des chevaux de luxe qui sont, en général, de grande taille : en oulre,
a chaque arrét, les chevaux placés transversalement sont projetés contre les
parois, ce qui est une cause de fatigue et méme d’accidents qu'évite la dispo-
sition des écuries en long. Dans celles-ci, en effet, les chevaux sont maintenus &
I'avant par une sangle-garde-poitrail et & arriere par une sangle formant recule-
menl. Enlin, par suite du muanque de largeur, il est difficile, dans les wagons
avec slalles en travers, d’établir des mangeoires ot des rateliers, et, point plus
important encore, il est impossible de ménager devant la tete des chevaux ,
un compartitent pour le palefrenier, dont la présence esl souvent indispen-
sable pour calmer les chevaux el éviter les accidents.

Pour ces raisons, la Compagnie de PIist a toujours préféré les wagons-
geuries avee stalles placées en long; mais, frappée de la sujétion a laquelle
ils sont soumis par DPobligation d’opérer le chargement uniquemenl par
bout, elle a étudié le nouveau wagen-éeurie, dont les plans figurent a 'Expo-

14
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silion, classe 61, & la galerie du Palais des Machines, et dans lequel le char-
gement peut, & volonté, se faire, soit par les colés, soil par bout.

Le diagramme (Pl. XXVI) permet de se rendre compte de la maniére
dont le probleme a été résolu, sans rien modifier aux organes destinés au
chargement par bout.

Dans chacune des denx parois latérales est ménagée une porte 4 deux
battants, maintenue fermée normalement par une crémone.Contre cette porte,
se releve un pont de chargement articulé au brancard de caisse.

Le chargement d'un cheval dans le compartiment placé du coté du quai, ne
nécessite aucune aufre disposition spéciale ; il n’en est pas de meme pour les
deux autres compartiments, dont les cloisons de séparation doivent étre
mobiles sur une longueur de 1™ 985, de fagon & pouvoir s'effacer el & per-
mettre dy amener les deux chevaux qui doivent les occuper.

Cles cloisons sont mobiles autour de charniéres placées a leur extrémité
antérieure; elles sont supportées en deux points de leur longueur par des
galets qui permettent de les déplacer facilement en les faisant rouler. — Aprés
le chargement, ces cloisons sont remises en place et maintenues par des broches
emmanchées dans des pitons.

(lette disposition de cloisons mobiles est, d’ailleurs, adoptée depuis une
dizaine d’années déja par la Compagnie de I'lst, pour permettre de relever les
chevaux tombés en cours de route, sans que l'on soit obligé de démolir les
cloisons, ce quiavail di étre fait dans plusieurs eirconstances.

Nous n’entrerons pas dans le détail de la construction de ce wagon: nous
ferons observer seulement que son chéssis est complétement en fer et construit
d’aprés le Lype admis aujourd’hui par la Compagnie de I'lst d’une maniére
géndrale el qui a été décrit, avec délails, dans la nolice relative a4 la voiture
de 17 classe & couloir, & laquelle on voudra bien se reporter.

Les organes du roulement et de 'atlelage, les ressorts de choc el de traction
sont conformes aux types adoplés pour le matériel & grande vitesse,

Enfin, ces wagons-écuries sont munis du frein Wesltinghouse et des appa-

reils d’intercommunication élecirique.
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COMPARAISON DU MATERIEL ANCIEN ET DU MATERIEL ACTUEL

1847-1889

La Compagnie a fait figurer sous cette désignation, classe 61, en bande
murale sur la galerie du Palais des Machines, une série de dessins et de pho-
tographies représentant les locomolives a voyageurs ainsi que les voitures des
trois classes, employées sur sesligneslorsde lenr ouverture et celles des types
adoplés pour les derniéres consiructions.

[Les progres accomplis dans le matériel aprés une quarantaine d’années d’ex-
ploitation sont le résultat d’améliorations successives dont les plus importantes
ont été réalisées, pour ainsi dire, par étapes el aux époques on s'esl imposée
la nécessité de grandes angmentations de matériel. C’esl ainsi que, partant du
matériel d’origine désigné sous Pappellation de type 1847, on passe successi-
vement par les types 1855, 1865, 1878, pour arriver au nouvean matériel.

Nous donnons, dans les tableaux-ci-apres, les dimensions orineipales com-
parées des types successifs des locomotives a voyageurs et des voitures et nous
traduisons en graphiques les cubes offerls suceessivement a chaque voyageur
dans les voitures des différentes classes, ainsi que les poids morls successifs,
également par voyageur.

I. — LocoMOTIVES.

; LOCOMOTIVES §
e ——— T |
DESIGNATIUNS, i roues libres | @ toues libres |4 quatre roues
1847 Crampton | aceouplées
1852, 1886,
Surface de grille ......... e e e i 2me_4()
dufoyer ..o coiiien. P e U7 9.13
Sarface de chanffe.. { destuhes oo ool i 26 106,33 |
? totale. e 135,23
Capacité intéricure de la chaudiere . oo o000 . 2my 730
Timbre de Ia chauditre oo e 7 atm. 7 utin. . |
| Diamétre des eylindres ... ... ... e Qw350 Om 440 o 440 |
Course des PLEtons L e (.500 0. 250 0.610 |
Diamdtre des roues motrices o0 e e ereennn, 1.690 2,300 2.0
. . NS 2]y ” e
Eflort de teaction moven | %}l“'\ .................. 2240 kes. 1531 kes AG38kes.
T ‘
Poids adhérent. oo e i R, 52 2-036
Rapport du peids adhérent & Ueffort moyven . ... ..o ... 483 7.93
Poids total..v.oonno. ... TR 220 40kes. 2TThkes
I .
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On voit, 4 Pexamen du tableau qui précede, que le cube accordé & chaque
voyvageur a été constamment en angmentant, 11 en est de méme du poids
mort dont Paugmentation est corrélative de I'aceroissement du confort, de la
vitesse de marche des brains et de la sécurilé.

La Compagnie de PEst, qui s’est constamment préoccupée d’améliorer les
conditions de transport des voyageurs, comme le montrent les chiffres ci-des-
sus, a appliqué, la premiére, quelques innovations que nous croyons devoir
indiqueriei ; ce sont :

1" En 1865, Vadoption des woitures a chassis surbaissé el a dewz élages, avee
carsse supéricire fermée, pourle service de la banlieue ;

2" En 1866, la création des accoudoirs mobiles, quipermettent au voyageur
de disposer de toute la longueur de la banquette pour s’étendre ;

3" La eréation, pour les coupés des voitures de 1' classe, de lits maintenus
veleves pendant le jowr, se rabattant pous la nuil en méme temps qu’ils abaissent
wnbcaniguement swr (e plancher, les sicges widlisés pendand le jovr,

Cette disposition de lits appliquée pour la premiére fois par la Compagnie
de I'Est & diz-huit voitures de premiere classe, dont 'ine figura a I'Exposi-
tion de 1867, a 6été reproduite depuis par la Compagnie de I'Est elle-meéme
dans ses voitures & salon-lils central, el par les autres Compagnies francaises
et étrangeres dans leurs voitures de luxe el notamment dans celles qu’elles
ont fait figurer a 'lixposition de 1878 et aujourd’hui encore i 'lExposition de
1889, Un dessin de ce systenie de lils a été exposé par la Compagnie de
TEst:

4" 1in 1873, la création des appareils d- chawffuge des voitures par thermo-
siphon avec circulation de Uean dans des chauffereties encastvées dans le plancher
sous les pivds des voyageurs.

Un dessin de thermo-siphon appliqué & une voiture de 3"¢ classe a été
exposé par La Compagnie;

5" En 1878, I'application de doubles chissis capitonnés, anx baies des voi-
tures de premiere classe ;

6" Ion 1888, création d’un Lype de voilures de premiére classe a couloir
latéral partiel avec cabinet de toiletie et water-closet.
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ATELIERS DE ROMILLY-SUR-SEINE.

(Planches XX V11 & XXXV

Au nombre des plans que la Compagnie de I'list afait figurer a I'lixposition
se trouvent, classe 61, en bande murale, a la galerie du Palais des machines,
coté de 'avenue de Suffren, un plan général ainsi que les plans de détails de
ses ateliers du matériel roulant de Romilly-sur-Seine. La présente nolice a
pour but de donner une description succinte de ces ateliers.

Pour le renouvellement et les réparations de son matériel roulant, qui com-
prend & ce jour 2947 voitures & voyageurs; 958 fourgons a bagages , écuries,
truks & équipages et 27519 wagons de marchandises ou a ballast, la Compagnie
de I'Est possede 3 grands ateliers situés a La Villette (Paris), & Mohon
(Ardennes) et & Romilly-sur-Seine (Aube).

La conslruction de ces derniers ateliers a été décidée en 1880, cenx de la
Villette et de Mohon devenus insuffisants, ne pouvant recevoir aucune
extension.

Les ateliers de Romilly ont ainsi remplacé ceux de Montigny (prés Metz)
perdus avecles lignes sitnées en Alsace-Lorraine.

Les dispositions défectueuses des aleliers de La Villetie et de Mohon , dont
la construction remonte 4 Uorigine des lignes de Paris & Strasbourg et des
Ardennes, rendanl fort cotleux les mouvements des véhicules et les manu-
tentions des pieces lourdes ou encombrantes . il fut décidé que les nouveaux
ateliers de Romilly seraient spécialement chargés des travaux suivants :

I. — Réparalion et peinture des voitures de 3° classe, des fourgons a
bagages et des wagons & marchandises ;

II. — Réfection des caisses des wagons & marchandises;

TII. — Entretien des roues montées (remplacemenl et tournage des ban-

dages, remplacement des essieux) et confection des roues montées.

IV. — Construction des chassis en fer de voitures et fourgons a bagages (la
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construction et le monlage des caisses étanl réservés aux ateliers de
La Villette ;
V. — Conslruction compléte de voitures de 3" classe

, de fourgons et de

wagons & warchandises ;
VI. — Débitage et préparalion des hois nécessaires 4 tous les ateliers et
entretiens du réseau.
VII. — Emmagasinage des bois en quantilé correspondante & la consom-
mation de Pensemble des ateliers pendant 2 années afin d’avoir du bois 4 un
degré de siccité convenable.

Les nouveaux ateliers occupent contre la gare de Romilly, au raccordement
de la ligne de Paris a Belfort avee celles d’Oiry et d’Esternay, une superficie
de 16 hectares environ.

Les batiments actuellement construits couvrent une surface lotale de
20,702™2, que les extensions prévues permettront de porter & 46,847™2,

Les voies établies a ce jour peuvent recevoir 776 véhicules dont 217 4 couvert.
Ce dernier nombre sera porté a 325 par Pagrandissement préva de Vatelier de
montage.

Le service du matériel a pris possession du premier biatiment achevé (celui
du Magasin général) en avril 1884, et de l'atelier constrnit en dernier lieu
(atelier des machines-outils hydrauliques) en jonvier 1887.

Les premiers véhicules réparés par ces ateliers en sont sortis en juin 1885,

350 ouvriers sont actuellement occupés dans ces ateliers, dont il suffirait
d'augnienter Uoutillage dans une faible proportion pour permettre Pemplol
d'un effectif deux fois plus important.

Le plan donne la disposition d’ensemble adoptée pour le groupement des
batiments, avec indication en lraits pleins, avec hachures. de ceux dont la
construction est achevée, et en traits ponctucs de cenx dont Pexéculion est
remise 4 une époque ultérieure qui dépendra du développement du trafie de la

Compagnie.

Le terrain acquis par la Compagnie est de forme presque triangulaire ; il est
limité o Vouest, par quelques propriétés particulieres et par la rue dite de la
Boule-d’Or ; an sud, par la route nationale n® 19, de Paris & Belfort ; i lest, par
un passage a nivean et par des terrains appartenant i la Compagnie sur lesquels
elle a édifié des maisons ouvrieres ; au nord par les voies principales de laligne
de Belfort et par les voies de Ia gave. (PLXXVII).

T.a forme de ce terrain, dontla plus grande dimension s’étend parallélement
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a la direction des voies principalesde la ligne de Paris-Belfort, a déterminé la
disposition générale des voies qui forment un faiscean paralléle aux voies
principales. Ce faiscean, se raccordant par rebroussement avec les voies de la
gare a leur extrémité du coté de Belfort, est divisé en 3 groupes: I'un central
pénétrant dans les batiments des ateliers et destiné a les desservir, les deux
autres extérieurs , affeciés au garage des véhicules et des roues. Les voies du
faiscean ont été relides enlrelles; par aiguilles; chaque fois que cela a été pos-
sible, pour permetire les manceuvresa la locomotive et par trains complets.
Elles sont, en oulre, recoupées en plusicurs points de leur longueur par des
chariots & niveau & vapeur ou a braset par des voles transversales avee plaques
permettant le transbordement de I'une quelconque des voies paralléles sur les
autres.

De la direction des voies est résultée Porientation de l'axe général des
ateliers qui leur est parallele. Cet axe est placé vers le milieu du terrain pour
réserver la possibilité du développement ullérieur des hatiments, soit par
élargissement dans la direction perpendiculaire & cet axe, soil créalion de
nouveaux bitiments dans le méme alignement ou parallélement aux batiments
d’abord exécutés,

Ontrouvera, i la planche I (plan général de la gare el des ateliers de Romilly)
I'indication des batiments construits et celle des voies posées a ce jour; ils
sont tracés en traits pleins et 'énumération en sera faite plus loin.

Les baliments et les voies dont la construction cu la pose ne sonl que
prévues sont, an contraire, indigués parun lrail ponctué et leur surface est
recouverte par des hachures trés espacées. Ces batiments sont destinés a I'ins-
tallation dun atelier des forges, d'un atelier de menuiserie et d’é¢bénisterie,
des magasing & bois et de quelques services accessoires.

GROUPEMENT DES BATIMENTS. — Le fer et le hois peuvent étre considérés
comine ayant la méme importance relative dans le matériel actuel de la Com-
pagnie de I'Iist.

Les pieces métalliques , pendant lenr élaboration, subissent des opérations
toutes différentes de celles qui s"appliquent aux pieces de bois; quelques-unes
de ces opéralions exigent 'emploi du feu. Il a donc paru logique, pour un
atelier A'une 1mportance aussi considérable, d'installer dans des haliments
complotement sépards les machines el appareils destinés, d'une part, au tra-
vail du fer, el, d’aulre part, a celui du bois.

L’atelier de montage et de réparation a sa place loule marquée au centre de
ces deux groupes de batiments, puisque c¢’est vers lui que doivent affluer les
pieces de bois el les pieces métalliques destinées a constituer les véhicules.

15
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Ce sont ces considérations qui ont présidé a l'affectation et au groupement
des divers batiments,

Placé au centre de Pespace affecté aux ateliers, le bitinienl du montage
communique directement :

1" D'un coté, a Vouest, avec Vatelier de l'ajustage, des tours ef des roues ;
ensuite el symétriquement a ce dernier, avec Vafelier des machines-oulils
hydrailiques el de construction de chdssis en fer el enfin avec Palelier des forges.
- (En attendant la construction de ce dernier atelier, les travaux de forge sont
provisoirement exécutés dans Patelier des machines-outils hydranliques);

2" D’un autre colé, a Uest, avec Vatelier des machines i bois, puis avec Vate-
lier de nenuiserie ef d'éhénisterie (dont la conslruction esl, comme celle de
Iatelier des forges, remise & plus tard, les lravaux de menuiserie se faisant
provisoiremient, en partie dans la scierie, en partie dans le montage); enfin,
avec plusieurs magasins affectés, 'un 4 DPapprovisionnement des matiéres
diverses { Magasin général), I'autre a 'emnmagasinage des bois (deux aulres
magasins a bois sont projetés).

De cetle disposition, résulte entre les aleliers a fer ot les ateliers & bois une
distance d’axe en axe d’environ 270™ trop grande, pour qu’il ait été possible
de songer a4 I'emploi d'un moleur unique pour commander leurs machines-
oulils.

Drautre part, pour profiter desavantages donnés par la réduction du nombre
des moteurs, tels que : économie du personnel des mécaniciens et chauffeurs,
meilleure utilisation de la vapeur dans de grands moteurs que dans plusieurs
pelits, facilité de la surveillance, ete...., ona adopté deux groupes de moteurs
desservant : 1'un les ateliers & travailler le fer, el Pautre les ateliers a tra-
vailler le bois. Ces moleurs, et les chaudiéres qui les alimentent, sont installés
dans des batiments construits entre les deux ateliers contigus el dans Paxe de
Patelier de montage, chaque groupe de moteurs placé dans le méme bitiment
que les générateurs qui 'alimentent, disposition qui réduit au minimum la
perte de pression et les condensations dans les tuyaux.

Aux bitiments principaux ci-dessus énumeérés, viennent s’ajouter:

19 Lebatiment des bureany placé le plus prés possible du centre, pour faciliter
la surveillance : il est établi vis-a-vis du montage et dans l2 méme axe trans-
versal;

En face des bureaux , se trouve I'entrée principale des ateliers sur la route
nationale de Paris i Bale ;

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires


https://www.cnam.fr/

— MATERIEL ET TRACTION — 113

2° Les annexes du Magasin général pour Vemmagasinage des huiles, esseices
el pétrole.

Ces annexes ont été établies dans de petits batiments isolés, & proximité du
Magusin général ; toutes les matiéres en approvisionnement élant confides au
chef de ce Magasin, mais cependant & des distances suffisantes pour ne pas
avolr 4 craindre la propagation des incendies ;

3% Un batiment contenant 2 dfuwes powr la dessication des bois. Ces étuves
sont construites en face de la scierie et & proximité des magasins & bois;

4" Deux groupes de cabinels d’aisances, pour les ouvriers, placés de chaque
colé du montage et dans son axe longitudinal ;

Sous des appentis, accolés & ces cabinets | sont installées les cuves servant
au potassage des boiles a huile el a graisse, des roues montées et des ferrures
diverses ;

5° Dewz véservoirs deaw de 200™ chacun. Ils sont placés dans 'axe général
des ateliers, I'un & Pextrémité de Uatelier prévu pour les travanx de forge, el
I'autre au centre des chantiers el magasins a bois. Ces réservoirs élablis sur
des lours de 10™ de hauteur, alimentent toutes les canalisalions hydrauliques
de Iatelier. L’eau provient de puits placés pres des batiments des moteurs,
dans lesquels est aspirée directement par les pompes a air, 'eau nécessaire a
la condensation de la vapeur d’échappement ;

6" Une wsine @ gaz installée o Uextrémité du pare & wagons. Cette usine sert
a I'éclairage des ateliers et de la gare de Romilly ;

T Des maisons d habifation pour les chef el sous-chefs d’atelier et chef de
Magasin, placées a 'angle de la rue de la Boule-d’Or et de la route nationale
de Paris 4 Bale;

8" Un petit batiment placé prés de la porte d’entrée des ateliers et qui sert &
la fois e foge powr les surveillants el Aabri powr les pompes @ ineendie '

9 Iinfin, a Pextrémité List des Ateliers, en bordure sur la roule nationale de
Paris a Bile, sonl construites 25 maisons offrant 100 logements séparés, louds
aux ouvriers et agents de la Compagnie (1). Un petit jardin est affecté a cha-
cun de ces logements,

Le nombre des voies, des chariots i niveau et des plaques et leur disposilion
par rapport aux divers batiments ci-dessus énumérés, out été combinés de
facon que le trajel d'un wagon d'un atelier 4 un antre ou sa circulation entre

1y Voir nolice speeiale du Serviee de la Voie,
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la gare et 'un des ateliers ou le magasin, peuvent se faire tres facilement. La
pratique a démonlré que les manceuvres des wagons se font, 4 Romilly, aussi
éconontiquement que possible.

Pour dimninuer les chances d'incendie trés nombreuses, surtout dans les
ateliers ot Pon travaille le bois et ou il est fail usage de peintures et vernis,
les batiments ont été construits complétement en matériaux incombustibles,

Toutes les charpentes sont en fer, portées par des supports métalliques; la
couveriure est en Luiles et en verre {1).

Profitant de Porientation des ateliers, qui est sensiblement de 1'kist a I’Onest,
on a adopté le type de charpente dit en Shed ou a versants inégaux, dont le
plus court et & pente rapide, regardant le nord, est vitré sur toute sa surface.

Atdclier de montage. — Peinture. — Fosse de visite des freins.
{Planche XXXI.)

I’atelier de montage, placé dans un batiment de 144™ 34 de longueur sur
108™,44 de largeur & Uintérieur, présente une surface intérieure de 15652™,50.

Lespacement de 6™ d’axe en axe des voies, jugé le plus convenable pour la
facilité des levages et des réparations, a conduil a diviser ce batiment en 9 tra-
vées de 12" chacune.

Les charpentes n’ayant a porter ni arbres de transmissions, ni appareils de
levage, sont composées en fermes de Shed tres légeres. Ces fermes reposent
sur des poulres portées par des supporls en fer, espacés de 12™ dans tous les
sens.

Quinze voies Lraversent ce monlage dans toute sa longueur, en passant par
les portes ménagées dans les murs-pignons, de telle sorte qu’elles sont relices
entrielles, non-seulement par les deux chariols @ niveau intérieurs, dont I'un
a vapeur el Uauire & bras, qui péneétrent daus le batiment par des portes de
11™ d’ouverture, mais encore par les deux aulres chariots & bras placés dans
dans les cours siluées & ses extrémités. Ces 15 voies sont aussi mises en rela-
lion par ces mémes chariots , avec les 2 faizceaux de voies extérieures servant
de pares & wagons et & roues, placés au nord et au sud de latelier.

T7entrée et la sorlie directe de ce monlage sont assurées au moyen de quatre
voies pénétrant vers le centre de alelier, et raccordées par aiguilles aux voles

de la gare.

(1) Voir netice spectale du Service de la Voie.
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Commie a celles-ci sont également raccordées plusieurs des voies des deux
faisceaux, les mancuvres des véhicules pour U'entrée et la sortie de I'atelier
sont aussi faciles que possible, quel que soit I'écartement des roues el par suite
la longueur de ces véhicules.

La longueur intérieure des voies couvertes et I'emplacement affecté aux
chariots & niveau ont élé choisis de telle fagon que I'on puisse mettre en mon-
tage de 64 7 véhicules dans Iespace compris entre les deux chariots et ded a
5 entre chacun des chariots et les murs-pignons, soit sur chaque voie de 14 a
17 wvéhicules, suivant que ceux-ci sont plus ou moins longs. Le montage
permet done de construire ou de réparer a couvert 196 &4 238 véhicules, la
voie longeant la fagade du batiment devant rester libre pour servir de voie de
communication directe avec les ateliers d’ajustage et de la scierie.

(Pest le long de celte voie de service , et du colé de la scierie que sont placés
les établis des menuisiers, la construction de 'atelier de menuiserie el d’ébé-
nisterie étant, comme nous Uavons dit, reportée 4 une époque ultérieure.

Les rails des 4 voies du milieu de Iatelier de montage, dans leur partie cen-
trale de 48 meélres de longueur comprise enlre les deux chariots intérieurs,
sont supportés sur des colonnes au-dessus d'une fosse dont le sol est 4 0™72 en
conlre-bas du niveau du rail. Celle fosse esl destinée a faciliter le monlage el
la visite des freins. Un réservoir, placé dans le voisinage el accumulanl Dair
comprimé par une ponipe montée dans le batiment des moteurs, alimente une
canalisation installée dans cette fosse et fournit ainsi Iair nécessaire pour
essaver les organes des freins i air comprimé.

Les travaux d'entretien des voitures de 3° classe et des fourgons a bagages
élant exécutés en parlie par les ateliers de Romilly, on a isolé, a 'intérieur du
montage par des cloisons légeres, 6 voies de 36™ de longueur chacune, de
fagon & peindre et & vernir de 24 a 30 véhicules a l'abri des poussiéres de
I'atelier.

Lelong de la fagade Nord du montage sont placés, a colé de la peinture, le
bureau du chef peintre, et le laboratoire pour la préparation des couleurs, qui
renferme des machines a broyer mues mécaniguement, puis l'atelier des sel-
liers et garnisseurs, le bureau du contre-niailre du montage et de ses employés,
deux forges doubles et les meules indispensables aux ferreurs, ainsi qu'une
machine i percer el une machine a tarauder, enfin les bancs a élaux des
ouvriers charges de I'ajustage des coussinets.

On a installé également, dans ce meme baliment, les machines a polir les
fusées et & roder les coussinets, ces travaux devant se faire sous la surveiliance
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el la responsabilité du contre-mailre du montage chargé du remplacement des
roues sous les véhicules.

Le mouvement est donné aux quelques outils installés dans le montage, par
un arbre principal placé le long du mur de la facade nord du batimenl el qui
recoil lui-meéme le mouvement du gronpe des moteurs des ateliers 4 travailler
le fer par Uintermédiaire d’un cible télodynamique et de renvois de mouve-
menl d’équerre au moyen de courrcies lordues,

Atelier d'ajustage des tours ot des rounes.
(Planehe XXIX).

Cet atelier, placé dans un batiment de 72"34 de longueur sur 36™44 de
largeur i Vintérieur, soit de 2631™70 de surface, est divisé en 3 travées de 12m
de portée chacune par quatre rangées de supports en toles et corniéres espacés
entr’eux de 4M00 dans le sens de Ia longueur. Chacune des rangées de supports
sert de pointd’appniauxextrémileés des fermes principales de Ja charpente el
supporte les arbres de la transmission principale.

Les arbres placés sur les deux rangées de supportls du milieu sont commandés
indépendamrient 1'un del’autre au moyen de courroies el d’engrenages d’angle
prenant le mouvement sur une transmission soulerraine, perpendiculaire i la
direction des deux (ransmissions principales el parlant du balimenl des
moteurs (pl. XXVII[). Ces deux arbres commandent eux-meémes, par
courroies deux aulres arbressoutenus par les deux rangées de supports placés
le long des murs de facade du batiment.

Les fermes de la charpente sont construites sous forme de pontres armées de
fugoir a présenier assez de rigidilé pour servir d’attache aux longrines suppor-
tant les fransmissions intermédiaires des machines, les passerelles pour le
sraissage el les pelils appareils de levage, tels que palans différentiels, pour la
mise en place, sur les machines-oulils, des pieces a travailler.

Les outils el appareils emplovés pour le travail d'entretien des roues ont été
réunis dans cet atelier ponr en faciliter la surveillance par un contre-maitre
unique el groupés suivant ordre logique du travail de facon a réduire autant
que possible les maneuvres.

(Vest ainsi que, partantl des tours & essieux disposeés le long de la face sud,
on renconlre les tours & aléser les moveux des corps des roues el les tours a
aléser les bandages, la presse & caler les essieux, les fours & bundages, les
cuves a embatire, les muachines & percer dans les bandages les trous des boulons

pu rivets, enfin les tours o roues.
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A proximité du montage se lrouvent les tours ralraichir les fusédes el les
banes a étaux des ajusleurs.

Lanécessité d'un acces facile et 'avantage de rédparlir & peu pres également
la force dépensée surles deux arbres de Lransmission principale, ont fait placer
les tours aroues dans la lravée centrale, entre deux voies accessibles par lenrs
extrémités el par deux voies transversales munies de plagues.

Grice a ces diverses voies, les lours & roues sonl mis en parfaile relation
avec le parc i voues, établi au sud de T'atelier.

Letravail d'ajustage proprement dit des pieces diverses de forge ou de fonle
entrant dans la construction des véhicules est exéculé o aide des machines-
outils installées dans les parties de Ialelier non occupées par le iravail des
Toues.

A Pangle du biatimentle plus voisin duimontage et de atelier de construction
des chassis est placé Uoulillage qui comprend les ¢lablis des outilleurs, les
machines spéciales a la fabrication des outils, les forges & tremper et & recuire,
enfin les casiers pour I'emmagasinage des ontils généraux. Des guichets sont
ménagés pour la distribution des oulils.

Aux deux angles opposés et a proximilé des machines affecléesaux travaux
dont ils sont plus spécialement chargés 'an et I'autre, sont placés les contre-
mailres des roues et de I'ajustage, dans des bureaux élevés de 0™B00 au-dessus
du niveau du sol de latelier, afin de faciliter leur surveillance,

Pour la manutention des pieces d'un cerlain poids el notamnent pour celle
des corps de roues et des essieux a caler, des roues montées et des bandages a
embatlre oua désembattire, onainstallé desappareils delevage consistant en des
transbordenrs a commande méeanique par cible de 2500% de force el de 5250
de portée; ces transbordeurs ont été construits par MM. Bon el Lustremant,
ainsi que ceux dont il sera question plus loin au sujet des autres aleliers; ils
se déplacent au-dessus de lespace occupé par la presse i caler, les fours a
désembattre, ceux i chauffer les bandages, les cuvesa refroidir, ete.

Pour Venlévement et la pose des bandages, les roues montees sont soulevées
par U'intermédiaire de basculeurs. .

Différents oulils, el notamment les tours & essieux, sonb desservis par des
palans diftérentiels suspendus a de petits chariots qui roulent sur laile infe-
rieure de fers a [ fixés aux tirants des fermes de la charpente.
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Atelier des machines-outils hydrauligues ¢t de montage
des chissis en fer.

(Planche XXX).

Leg dimensions el les dispositions générales du biatiment de cet atelier sontl
identiques & celles du batiment de alelier d’ajuslage décril précédemment.

A Textrémité ouestsonlinstallés, a litre provisoire, 5 doubles feux de forge,
2 marteaus pilons, 1 foura cémenter et 1 four 4 réchauffer.

La parlie centrale de Patelier comprend toutes les machines servant a la
préparation des pieces nécessaires a la confection des chissis des véhicules.
Les opérations sont, pour la plupart, faites au moyven de machines-outils
hydrauliques. A cet effet, un accumulateur enmnnagasine 'ean sous pression
fournie par des pompes mues par courroies et la fournit 4 des machines a
cisailler, & poingonner, & dresser on plier, et a river.

Une machine & fraiser les extrémiiés des brancards cf les entailles de
plaques de garde, denx machines a percer, a forets multiples, indépendants
les uns des aulres, deux scies & conper lefer a froid... ete., sont inslallées dans
celte parlie centrale de Ualelier; elles sont commandées par des arbres de
{ransmission principale établis sur des chaises fixées aux supports de la
charpente comie dans Patelier des tours. )

La partie Est est réservée aux opérations d’assemblage et de rivetage des
chassis ; 1o, chacune des travées est desservie par un transbordeur et par des
riveuses hydrauliques portatives suspendues & des grues roulantes qui per-
mettent Tatteindre tous les points des chassis & assembler placés sur Ia voie
contigue. Ces trois transbhordeurs sonl a commande mécanigque par cible;
leur force est de 3,000 )il ; leurs chemins de roulement sont fixés aux supporls
de la charpente parallelement a I'axe longitudinal du batiment. Ces transbor-
deurs servent au levage des picces et & la mise sur roues des chissis.

Enfin cet atelier renferme des machines a meuler el une machine a dresser

les tales.

Atelier de seiervie ¢t des machines & travailler Le hois,
(Planche XXXIII ).

Les machines a travailler le bois sont installées dans un batiment de meémes
dimensions gue les deux précédents. Ce baliment est également divisé en trois
travées pur deux rangées de supports de Ia charpente, mais ceux-ci sont
espacés entre eux de 12" dans tous les sens, dans la partie affectée au travail
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des longues pitces de bois, afin d’en faciliter le collinage. Ces supports sont
distants de 4™ seulement dansla partie occupée par les machines-outils dont la
commande ne peut étre obtenue par une transmission souterraine.

Les fermes de la charpente, toujours en forme de shed, ne constiluenl des
poutres armées que dans cette partie extréme, donl il vient d’étre question oli
sont placées les machines-outils qui doivent étre commandées au moyen de
renvois supérieurs. Le reste de la charpente est constitué par des fermes prin-
cipales espacées de 12 en 12 métres entre lesquelles se trouvent des fermettes
Lrés légeres n'ayant a supporter que le poids de la couverture. Ces fermettes
reposent par leurs extrémités sur les poutres formantsabliéres quientreloisent
les supports & leur partie supérieure. Ces supports servent de points d’attache
aux chemins deroulement de transbhordeurs qui desservent I'atelier dans toute
sa largeur de 36™ ; ces lransbordeurs de la force de 3,000 kil., el de 11™,38 de
portée sontan nombre de 5, placés dans 5 travées conséeulives; ils se déplacent
par suite perpendiculairement aux voies qui desservent la scierie.

De cette disposition résulte qu’en emplovant des lorrys el des plateaux
garnis de chaines de levage, une pile de piéces de bois peut étre transportée
d’un point quelconque de la scierie & un autre en évitant tout coltinage a bras.

Pour permetlre de faire ainsi presque toutes les manceuvres de pitces, a
l'aide des transbordeurs, pour faciliter celles qu’il conviendrait d’effectuer a
Pépaule, enfin pour supprimer les chances d'accidents que présente la multi-
plicité des courroies, on a adopté la disposition aujourd’hul reconnue comme
la meillenre pour les scieries et qui consiste a placer toutes les transmissions
principales et secondaires dans un sous-sol.

(‘e sous-sol est formé par la juxtaposition de voutes paralleles, a arc sur-
baissé.

Ce mode de conslruction a été préféré malgré les sujétions el les grandes
difficultés qu'il a présentées dans I'installation des machines-outils parce qu’il
est d'une durée indéfinie et tout a fait a Uabri des snites de Pembrasement des
bois qui peuvent se trouver dans la scierie, avantage que ne présenle pas la
disposition usuelle d’un plancher en bois fixé sur de fortes poutres de bois
supporlées elles-meémes par des colonnes en fonte. Enfin, il présente une masse
telle que les machines fixées sur ces voules sont a Uabri des vibrations qu'on
etil éprouvées avec un plancher en fer.

Le sous-sol est éclairé par des ouvertures ménagées tant dans le sol de
Vatelier que dans la cour ; ces ouvertures sont fermées par des dalles en verre
strié de forte épaisseur, provenant des usines de Saint-Gobain, enchassées dans

des chissis en fonte.
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L atelier dont il s’agit est desservi par 3 voies longitudinales qui le mettent
en communication directe. d'un célé avec le magasin a bois, de lautre coté
avec latelier de moniage.

Le long de ces voies sont disposées les machines dans I'ordre ol elles sont
employées pour le travail, de lelle sorte que le bois enlre dans Datelier par
Iextrémité coté des magasins, chemine en ligne droile d’'une machine a une
autre, et arrive a 'aulre extrémité, complétement terminé par les machines et
prét a passer soit a la menuiserie, soit au montage.

A cet effet, I'on trouve d’abord, d’un coté, les scies employées au débitage
des bois en grume, puis celles qui trangonnent elrefendent les madriers , d’'un
autre coté, les scies a refendre lesmadriers du commerce ; a la suite viennent
les machines & trongonner; celles & rabotter ; celles & faire les feuillures, les
languetteset les moulures ; les perceuses; les mortaiseuses; les machines a
faire les tenons; les toupies; les scies a chanlourner; les machines a polir;
celles a faire les raies; les tours.... efc.

Les machines-outils sont toutes disposées de telle sorte que les pieces de
‘bois restenl tonjours, pendant le travail, paralleles aux voies, et que ces pieces
peuvent élre complélement fagonnées, notamment que des tenons peuvent
étre taillés aleurs deux extrémilés, sans exiger leur relournement hout pour
bout. On a ainsi évilé I'encombreutent, la géne et les accidents qui résultent
de piéces de bois parfois fort longues, constamment manceuvrées el dirigées
dans des sens différents.

Dans langle du batiment de la scierie le plus voisin des ateliers de montage
et de menuiserie, est placé I'outillage nécessaire a I'entretien et i la confection
des outils des machines a bois et des outils de menuisiers. A coté de outillage
se trouve le bureau du contre-maitre chargé de sa direction, en méme temps
que de celle de la scierie.

Un espace clos spécial a été affecté a Paffulage des scies et des outils en
raison del'emploi de Uean, du feu et de meules en émeri qu’il nécessite.

Les génératenrs et les moteurs destinés a la commande des deux groupes
d’ateliers & bois et a fer (PL. X XVIIL et XXXII) ont été divisés en deux
groupes occupant des batiments isolés dont Pemplacement relatif a été indique
plus haut. Chacun de-ces batiments a 28%.50 de longneur sur 9,00 de
largeur a l'intérieur, soil une surface de 295™.

Dans chacun de ces groupes ont été installés 3 générateurs semi-tubulaires
4 2 bouilleurs, avec tubes démontables du systeme Bérendort, de 120" de
surface de chauffe chacun. Deux généraleurs suffisent 4 la production de
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vapeur nécessaire & deux machines, chacune de 80 chevaux de force effective
sur Parbre du volant; le 3° générateur doit servir de chaudiere de rechange
pour éviter toute interruption du service.

Ces chaudieres sont disposées pour étre chauffées & la houille; de plus,
comme du coté de T'atelier des machines & bois on dispose de sciures el de
copeaux quil v a intérét & consommer sur place, une galerie soulerraine per-
metde les amener du sous-sol de la scierie dansdeux fovers a sciures dont les
flammes peuvent étre dirigées a volonté an moyen de registres sous 'un ou
sous l'autre des 3 générateurs alimentant les moteurs de lascierie.

A droite et & gauche de chacun des batiments des chaudieres sont disposées
des caves pour Uemiagasinage du combuslible.

Le combustible est introduit directement dans les soutes par des trappes
meénagees dans leur voute & proximilé des voies de service sur lesquelles on
place les wagons en déchargement.

Dans une chambre voisine de celle des générateurs sont installées deux
machines & vapeur du systéme Corliss, sortant des ateliers de MM. Lecouteux
et Garnier, machines a condensalion, accouplées & angle droit sur un méme
arbre dont le volant & gorges, commande, par cables, les arbres de transmis-
sion souterraine servant a transporler la force dans les ateliers placés paral-
lelement el de chaque c¢oté du batiment des moteurs.

Chacune des deux machines produit, & la vitesse de 50 tours a la minule,
un travail effectif minimum , mesuré sur 'arbre du volant, de 80 chevaux
avec une introduction de 8 &4 9 pour cent de la course et & une pression effec-
tive dela vapeur motrice de 5 kil., le timbre des chaudiéres étant de 6 kil.

IL est d’ailleurs possible d’obtenir une puissance double de celle~ci dessus,
ala meme vitesse de 50 tours, en portant 'admission a 30 %, de la course, de
fagon & conduire tout 'atelier avec une seule des deux machines, dans le cas
ol la machine couplée devrail étre arrétée pour une cause quelconque.

Chacune des machines est pourvue d’un condenseur distinct, mais est
disposée pour marcher a échappement libre en cas d’avarie au condenseur ou
de manque d’eau. l.a pompe i air du condenseur est commandde par bielles
et balancier; I'eau nécessaire pour la condensation est aspirée directement
par la pompe i air dans un puits placé a coté du batiment et i Pextérienr de
la chambre des machines,

Pour chacun des deux groupes des moteurs, un arbre, porlant une poulie a
gorge servant de récepteur du mouvement, transmetl la puissance totale de
160 chevaux, & la vitesse de 150 tours pour le groupe des machines i travailler
ie hois et de 120 tours pour le groupe des machines a travailler le fer. Ces
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arbres et leurs paliers sont installés dans des galeries souterraines. Pour faci-
liter le montage et le démontage des moleurs el des chaudiéres, un trans-
bordeur & bras, de la force de 5000 kil., se meul & la partic supérieure de
chacun des batiments des moteurs el dans toute leur longueur,

Le magasin général est installé dans un batimenl de 72950 x 2450 a
Iintérieur, soit d'une surface totale couverte de 1776"*25; ce batiment est
divisé en deux travées de 12™ de portée el couvert d'une charpente identique
a celle de I"atelier du montage. (’L. XXXI).

II est desservi, dans toute sa longueur, par deux voles que relient a celles
d’acces, les voies transversales avec plaques et le chariot roulant & vapeur
placé en tete des parcs découverts.

Dans la travée, affectée 4 I'emmagasinage des petites pieces, sont élablis des
casiers dont I'acces est facililé par un plancher établi & 3™650 au-dessus du sol
de 'atelier. '

La seconde travée contient les rateliers a fers el sert & emmagasinage des
pieces lourdes ou encombrantes. Elle est desservie dans toute sa longueur
par un transbordeur. Kn téte du magasin se trouvent, d’un coté, les bureaux
et, de Pautre colé, la salle de distribulion.

Pour réduire les chances d'incendie, les matiéres grasses, telles que huiles,
suifs, pétrole, sont emmagasinées dans de petits batiments spéeiaux ci-dessus
indigués. (P1. XXXV,

Le dépotage des huiles amenées, soit dans des futs, soit dans des wagons
citernes, est opéré mécaniquement au moyen de pompes rotalives & palettes de
la Maison Broquet, commandées par courroies, qui recoivent leur mouvement
d’un des arbres de l'atelier de scierie par Uintermeédiaire d’une transmission
par cable télodynamique.

Le magasin aux bois est un batiment de 72"34 de longueur sur 3641 de
largeur & l'intérieur des murs; la surface couverte est donc de 2631™70. Sa
construetion est identique a celle des aulres bitiments ; elle n’en differe qu’en
ce que les baies ménagées dans les murs des facades latérales descendent

jusqu’au sol et, au lien d’élre vilrées, sont fermeées par une maconnerie. de
J ) G ;

0m22 d’épaisseur, formeée de briques laissanl entrlelles des vides pour la cir-
culation de 'air. Sur la fagade nord, ces évidements existent sur toute la
hauteur des baies et a leur partie inférieure seulement sur la facade sud.

Le procédé employé pour la dessiccation du bois est le fumage; cetle
operalion s’exécute dans deux étuves consistant (Pl. XX NXTV) dans 2 chambres
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placées bout a bout et séparées par une cloison dans laquelle est ménagée une
porte de communication pour le cas ol il serait nécessaire d'étuver des pieces
présentant une longueur supérieure a celle de chacune des éluves prise
1solément.

L’une des chambres a 12 metres de longuenr intérieure, 'autre 930 ; leur
largeur commune est de 3 et leur hauteur de 3™020 au-dessous des entrails
de la charpente.

Leur plancher est formé de 2 cours de rails disposés, les premiers paral-
lelement a la longueur des chambres et reposant sur des murettes en magon-
nerie, les aufres, transversalement aux premiers de fagon & former un
grillage qui laisse circuler librement la fumée produite a la partie inférieure
et sur lequel est expilé le bois a étuver.

Leur charpenle est en fer; elle est recouverle d'une double loiture en
tuiles magonnées el séparées par une couche de mortier. Lin dessous du
grillage métallique qui forme le plancher des étuves et a 1920 en contrebas,
existent des foyers an nombre de 10 pour 'une et de 8 pour l'autre ; ces foyers
sont voulés ; ils sont disposés perpendiculairement a la longueur des étuves et
symélriquement sur leurs deux faces.

Les orifices de chargement de ces foyers sont placés dans 2 fosses exté-
ricures de 1"740 de profondeur ménagées en conlre-bas du sol de chaque coté
du batiment. Chaque foyer est fermé par une porte en tole dont U'ouverture
serl & régler la combustion. Ces foyers, disposés pour braler sur sole des
copeaux el des déchets de bols, sonl isolés les uns des autres au moyen d'un
massif en magonnerie formant une séparation longiludinale suivant 'axe de
Pétuve, et, dans le sens transversal, par les pieds droits des voutes qui les
ferment & la partie supérieure. Dans chaque voute sont placées 7 bouches pour
Pintroduction de la fuinée dans U'étuve; il y a done, en tout, 70 et 56 bouches
également réparties dans les deux étuves. Ces bouches sont formées par un
tuyau en fonle encasiré dans la magonnerie, surmonté d’un disque en tole
placé 4 6 centimetres environ de Porifice et destiné a former pare-étincelles.

Sur chacune des faces lalérales des éluves et a la partiesuperieure, débou-
chent 14 cheminées d’appel (huit pour la premiére el six pour la derniére),
dont Dorifice inférieur est placé a 1M700 au-dessus du niveau supérieur des
rails formant plancher; 'orifice extérieur de ces cheminées peut-éire fermé
plus ou moins par un chapean mancuvrable du sol au moyen d'une chaine ,
pour régler le tirage et par suile la marche de Popéralion.

On pénetre dans les étuves par des baies de 2™00 X 2%50 ménagées dans
les pignons el fermiées par des doubles portes en tole.
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Les voies placées a lexirémité et une voie pénétrant dans Pstuve suivant
son axe longitudinal permetient d’amener et d’enlever facilement le bois, au
moyen de lorrys.

A la partie supérieure de chaque étuve courl un double tuyau en fonte percé
de trous; ces tuyaux branchés sur la canalisation d’eau de l'atelier par Pinter-
médiaire de robinets-vannes, permetiraient d’éteindre en peu de temps un
incendie qui viendrait a4 se déclaver dans les étuves pendant le cours d’une
opéralion.

La marche de Popération est la suivante :

On empile les bois sur le grillage qui forme le plancher de I’étuve en placant
les grosses picces dans le bas, puis les pidces de faible dimension et # la partie
supérieure également des piéces de forte dimension, de fagon a les mettre en
conlact direct avec les produits de la combustion et i éviter la déformation des
plus petites en les chargeant d'un poids considérable. On doune a la pile de
bois une hauteur de 1™,80 environ ; on a soin de placer entre les picces de bois
des épingles, de fagon & ménager autour d’elles des vides de 2 a 4 centimaotres
et on laisse un espace de 0,20 entre les piles de bois et les murs, afin que la
fumée puisse circuler librement & travers et autour d’elles. On ferme U'étuve
hermétiquement et on allnme tous les feux en employant, pendant 8 jours,
des copeaux el de la sciure de bois mouillés ; pendant ce temps, les cheminées
d’appel sont tenues presque complétement fermées afin de conserver, aulant
que possible, Ia fumée dans ’étuve, tout en permeltant la combustion dans les
foyers.

Pendant cette période de Vopération, la température s'élove graduellement
jusqu’a 25 ou 30 degrés cenligrades; on emploie ensuile des copeaux secs
pendant une deuxiéme période de 8 jours et on active la combustion en
ouvrant graduellement les cheminées, la température s'éléve et on la main-
tient entre 40 et 45 degrés.

Enfin, dans une troisieme période de 4 jours, on éleve la température entre
60 et 65 degrés; puis on n’alimente plus les foyers, on ouvre en grand les
cheminées d’appel, on enlrebaille les portes des foyers jusqu’a refroidissement
a la température ambiante ; aprés quoi on procede au défournement.

Iopération que nous venons de décrire s'applique 4 des bois de cheéne de
dimensions moyennes, pour des grosses piéces, elle doit étre prolongée jusqu’a
25 et 30 jours, et pour le bois de sapin elle est réduite 4 8 ou 10 jours suivant
les échantillons.

On arrive a faire perdre au bois 20 & 257, de son poids et si Fopération a été
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bien conduite, il ne présente pas de gerces. Etuvé dans ces conditions, du bois
qui était saturé d’ean présente, aprés éluvage, aspect d’'un bois qui aurait 3
ans e magasinage.

Les bois en grumes, plateaux, poutres et madriers, sont empilés en plein air
dans D’espace compris, a I'lst, entre les batiments des ateliers et la voie de
raccordement du faisceau des voies de l'atelier avec les voies de la gare.

La manutention des hois débités en plaleaux se fait au moyen de petites
grues @ palées qui se déplacenl sur des rails établis le long des voles sur
lesquelles circulent les wagons. Ces grues sonl munies de treuils & bras
systemes Mégy, Echeverria et Bazan, de la force de 1000 kgs.

Les bois équarris ou en grumes de forles dimensions, sont manutentionnés
au moyen d'une grue i palées, a commande électrique de 8 tonnes. Cetle grue,
construite par MM. Bon et Lustremant, dessert un chantier d’empilage de
28 metres de largeur sur 200 wmetres de longueur, compris a inlérienr des
rails, espacés de 32" d’axe en axe, de son chemin de roulement.

L.e nombre de véhicules qui penvent élre garés dans les ateliers, et le cube
considérable des bols en approvisionnement, ont conduit & prévoir une instal-
lation hydraulique suifisante pour combattre eflicacement tout incendie. Deux
réservoirs de 250" alimenlenl une canalisalion sillonnant tous les points de
Iatelier et de ses dépendances, et sur laquelle sont placées un nombre suffisant
de prises d’eau, soit pour pompes a incendie & vapeur, soit pour pompes a bras.
En outre, une série d’engins mobiles (pompes a main — grenades extincirices
— seaux constamment remplis d’ean) sont réparti= dans les divers baliments
pour combatlre tout commencement d’incendie.

Un 3° réservoir de 250", installé an dépot des locomolives est relié avec les
deux autres, de sorte que le cube d’eau emmagasiné est de 7H0™,

La puissance élévatrice de I’eaun est ordinairement fournie par le groupe des
moteurs de la scierie. Une locomobile & pompe a été installée comme pompe
de secours sous le réservoir placé a proximiteé du chantier a bois.

Le systéme de chauflage adopté pour les ateliers de Romilly est celui des
poéles a vapeur.

Deux prises de vapeur établies sur les deux groupes de générateurs alimen-
tent une série de conduites qui se rendent dans les divers bathments des
ateliers. Ces conduiles sont établies en tuyaux de fer soudés a recouvrement.

Les poeles a vapeur sonl formés de tuyaux en fonte a ailetles verticales.
assemblés en plus ou moins grand nombre suivant la surface de chauffe a
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réaliser; ils sont de 5 types différents : de 50 20m 92, ("* ou 3** de sur-
face de chauffe, emplovés en certain nombre ou isolément suivant le cube des
locaux a chauffer,

Des robinets détendeurs el régulateurs de pression, du systeme Legat,
munis de manometres, sont placés an raccordement de la conduile de vapeur
sur chacun des appareils, afin de régler le chauffage d’apres la température a
obtenir dans les divers ateliers, en raison des travaux qu’on y exécute.

Enfin, des appareils de purge automatique, du systéme Wolff, placés au
pied de chaque poéle, dans des fosses, en contre-bas du sol, dvacuent I'eau de
condensation dans les dalots d’écoulement de I'ean de pluie.

L’examen détaillé des outils et appareils employés, du mode de travail
adoplé dans les divers ateliers, enfin I'indicalion des résultats obtenus con-
duiraient & donner a cette notice un développement qu’elle ne comporte pas ;
nous croyons cependant devoir entrer dans quelques détails destinés a com-

pléter les indications déja données dans le cours de celte description.

Nous signalerons notamment Uemploi général, pour les arbres de transmis-
sion. de Pacier présentant une résistance a la rupture de 50 kgr. par ™/, carré
et donnant 18 pour cent d’allongement ; eelui, pour la réunion des arbres de
transmission principale, de manchons en fonte disposés de facon & faire serrage
par l'élasticité de deux membranes intérieures. élasticité mise en jeu au moyen
de vis coniques masquées dans la longueur du manchon. Ces arbres ne pré-
sentent aucune rainure sur lear longueur, tous les tambours ou poulies qu’ils
recoivent étant en deux pitces et serrés au moyen de boulons.

On évite ainsi, pour la mise en place des poulies, le démontage des arbres,
ce (qui est une condition précieuse de bon fonctionnement, tout démontage
pouvant étre suivi d’un remontage défectueux et de chauffages.

Tous les paliers sont du type dit « awméricain », munis de douilles en fonte,
articulées, de grande longueur, aussi bien ceux quisontsupportés par les
consoles fixées aux supports de la charpente, que les chaises pendantes des
arbres de renvoi de mouvement. Des vis de réglage permetlent de donner  la
douille la position exacte qui lui convient.

Des graisseurs a boule de verre, au nombre de trois, placés a la partie supé-
rieure de chaque douille ou coussinet pivotant, servent a I'alimenter d’huile.
Des réservoirs venus de fonte avec les chaises el les paliers recueillent les

matiéres lubrifiantes en excés.
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Toutes les poulies folles sont d'un diamétre plus petit que les poulies fixes
correspondantes, de fagon i réduire la tension des courroies pendant le
débrayage ; elles sont munies de graisseurs automatiques venus de fonte avee
leurs moyeux.

Toules ces transmissions ont élé établies par la maison Heilmann-Ducom-
mun et Steinlen, de Mulhouse.

Comme accessoires des transmissions principales, nous citerons ’emploi
des cables télodynamiques pour la commande de I'arbre principal de I’atelier
de montage et pour celle de I'arbre qui aclionne les transbordeurs de la partie
de 'atelier des machines-outils hydrauliques consacrée au moniage des chas-
sis en fer; 'emploi de commandes par cables, non seulement des transbor-
deurs, mais encore d'un certain nombre de machines-outils que leur emplace-
ment ne permettrait pas de commander directement par courroies.

D'une maniére générale on a adopté, comme appareils de levage, des
transbordeurs & commande mécanique par cibles sans fin circulant sur des
chemins de roulement supérieurs.

Les transhordeurs présentent des avantages considérables, tant comuue
rapidité de manceuvre puisqu’ils permetient d’effectuer au besoin simultané-
ment les trois mouvements : de levage, d’orientation et de déplacement, que
comme utilisation des espaces au-dessus desquels ils se déplacent et dont ils
permettent d’atleindre tous les points, et comime économie de main-d’ceuvre.

I atelier pour le travail des roues en comprend quatre de 2,500 k. de force
etde H™.25 de portée, la scierie, cing de 3,000 k. de force el de 11™,38 de
porlée, le montage des chissis en fer, trois de 3,000 k. de force et de 11™.26
de porlée, Iatelier de potassage, un de 2,000 k. st de 5™.50 de porlée. Tous
ces transbordeurs ont été construits par MM. Ben et Lustremant ; 1ls sont
formés d’un pont roulant portant, & Pune de ses extrémités, un treuil éléva-
toire fixe el tous les organes nécessaires pour produire le mouvement de
déplacement de la charge sur le pont et celur du pont sur son chemin da
roulement.

[élévation et la descente de la charge, ainsi que le déplacement sur le
pont du chariot portant la charge sont commandés par vis sans fin. Tous les
mouvements sont pris sur un arbre unique mis en mouvement par le cable
sans fin, et sont produils simultanément ou isolément & volonté par des cones
a friction plate, 'embravage et le débravage des cones étant comimandés du

sol et de l'une quelconque des extrémitéds du pont an moyen de chaines
pendantes.
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En outre de ces 12 transbordeurs & commande mécanique par cdble sans lin,
il existe encore 5 aulres transbordeurs dont la commnande se fait & bras, de la
surface du sol, au moyen de poulies & empreintes actionnées par des chaines
sans fin. Qualre de ces transhordeurs, construits par MM. Sautter et Lenon-
nier, sont munis de treuils, systéme Mégy, lcheverria et Bazan.

Enfin, nous citerons encore au nombre des appareils transhordeurs employés
a Romilly, la grande grue a palées, construite par MM. Bon et Lusiremant,
pour la manutention des bois.

Les bois achetés a4 Pétat de grumes ou de poutres équarries nécessitent,
depuis Jeur réception sur wagons jusqu'a leur emploi aprés complete
dessiccation, de nombreuses manulentions sur le chantier, qui ne peuvent
élre exécutées économiquement et en toute sécurité gu'au moyen dengins
puissants.

1 espace affecté a Uempilage des bois de grandes dimensions est un reclangle
de 28 meétres de largeur sur 200 métres de longueur et peut recevoir, en las
de 6 metres de hauteur, de 16 4 18,000 maétres cubes de bois.

Aprés comparaison des prix de revient et des facilités de manceuvre données
d’une part, par un transhordeur & chemin de roulement supérieur, d’autre
parl, par une grue A palées se déplacant sur deux rails placés au niveau du
sol, on sarréta a l'emploi de ce dernier appareil.

Saforce estde . . . .o 8,000 ke

La distance d’axe en axe des rails de son chemin de roulement

est de. 32M.00
La course verticale du erochetest de. . . . . . . G 8m.00
La vilesse de levage el de descente de la charge par minutle

pour les charges de 4,000 k. et au-dessous est de . . . . . . . 2m.00

et pour les charges au-dessus de 4000 k. de . . . . . . . L. 100
Les vitesses de déplacement de la charge sur les poulres et de

la grue elle-meéme avec sa charge est par minute de . . . . . . 15™.00

(Cette grue est formée de deux poulres supérieures horizontales en loles et
corniéres, de section tubulaire, portant les rails de circulation du chariot porte-
rochet, de deux palées verticales en fer el cornieres, composées chacune
d’une poutre horizontale tubulaire reportant la charge sur le rail par Pinter-
weédiaire de 3 galets espacés d’axe enuxe, de 3™,00, de deux montants verti-
caux au droit des pontres supérieures et de deux montants obliques, le
tout entreloisé et contreventé par des goussels et des consoles en toles et cor-

nieres.
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Quant aux organes de comnande des divers mouvements, ils sonl, comme
disposition, idenliques & cenx des transhordeurs dont il a élé parlé ci-dessus.

Le mode de commande de 'arbre général d’emprise du mouvement, seul,
differe ; il esl obtenu, non plus par des cables, mais au moyen de P'éleclricilé
fournie par une machine génératrice Gramme . type N° 8, installée dans le
batiment des moteurs de atelier de scierie, placé i 285 métres de Uextrémité
du chantier. Une machine recepirice Gramme, type N°7, placée a la partie
supérieure de la grue, regoil le mouvement de celle machine généralrice, el
le transmet a Parbre principal, par U'intermédiaire d’engrenages réducteurs de
la vitesse.

Le circuit est formé par un eable de cuivre rouge supporté par des mats en
fer espaces de 40 meétres par Uintermédiaire de supports isolaleurs.

La transmission du courant est obtenue par friction, au moyen de deux
crochets en laiton suspendus i aide d'isolateurs sous le plancher de la cabine
du mécanicien , crochets qui restent constamment en contacl avec les cables,
(quelle que soil la position gqu’occupe la grue sur le chantier.

Les embrayages destinds i obtenir les divers mouvements peuvent étre
commandés, soit par le mécanicien placé dans une cabine ala partie supérieure
de la grue, soit du sol, au moyen de chainettes pendantes ramendes a droite
et a gauche de la voie de service placée dans 'axe du chantier.

Avec celte grue, trois hommes peuvent, dans une journée de 10 heures,
décharger, classer et empiler 11 & 15 wagons de bois représentant un charge-
ment de 120 tonnes et un cube d’environ 180™,

Parmi les machines qui présentent un certain intéret, nous citerons :

1 La presse a caler les ioues, formde de deux sommiers, I'un tixe portant la
presse, Pautre mobile sur des galels | enlreloisés en haut el en bas par deux
tirants, dont I'un, le tirant supérieur porte des appareils de levage avee cha-
riots el vis permeltant de soutenir les corps de roues etl’essieu dans la position
convenable pour le calage. Cette disposition, supprimant toute manwuvre des
tirants, rend trés rapides les opérations de calage et de décalage. Une porupe
de compression commandée mécaniquement complele Pappareil. Cetle presse
a été construile dans les ateliers de la Socisté Alsacienue.

20 Les lowis @ iowes i poinles fixes établis également par la Société Alsa-
cienne d'apres des tours anulogues construits précédemment parla Compagnie.
La fixité des pointes assure la constante exaclitude du tournage des surfaces

de roulement des bandages.
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Ces tours présentant de grandes surfaces sont sujets & peu d’usure, donnent
lieu a peu d’entretien et sont, par suite, d’un usage avantageux.

3Y Les tours a essiewz , 2 deux oulils, permettant de travailler en méme
temps les deux fusées d’un essieu.

4" Les machines « fraiser dont la Compagnie de I'list a, depuis 10 ans,
étendu considérablement 'emploi dans ses divers ateliers et qui présentent un
avantage considérable, tant comme fini que comme économie par rapport au
travail exécuté au burin et a la Lime.

Nous cilerons en particulier la machine a fraiser les branecards qui a été
construite dans les ateliers de la Société Franco-Belge | d’apres les études de la
Compagnie.

Cette machine, dont le banc a 14™700 de longueur, est munie de 3 outils
dont un fixe placé 4 I'une des extrémités du banc et les deux autres mobhiles.
Ces 3 oulils permettent de faire simultanément le fraisage des extrémités d'un
brancard & I pour sa mise a longueur, le profilage nécessaire pour son encas-
trement dans les traverses de téte en forme d'C et le fraisage d’entailles de
10™/, de profondeur sur le bord de I'une de ses ailes inférieures pour 1'encas-
trement des branches des plaques de garde.

Cette machine fait un excellent travail ; les brancards ou les traverses qu’elle
sert a travailler ont tous exaclement la méme forme et la méne longueur, ce
qui est importanl pour le bon équerrage des chassis.

Un seul homme suffit pour la conduire et il peut, dans une journée de
10 heures de travail, préparer 8 brancards. Le meéme travail fait & la main
exigerail environ 4 fois plus de temps.

Lraffutage des fraises est long, en raison de leurs grandes dimensions et de
leur forme, mais avec de 'acier de bonne qualité elles durent plus longlemps
sans avoir besoin d’étre réaffitées. La préparation de 140 brancards a pu étre
faite sans qu'il ait é1é nécessaire de retoucher les fraises.

5% Les machines o percer o 6 outils indépendants, construites par la Société
Alsacienne, dapres les éludes de la Compagnie. Ges machines peuvent percer
des trous de (M025.

T.a course verticale des foretsestde. . . . - . . . . . . 0m300

Leur course transversale . . . . . . . .« . . . . . . . . 0mM350)

I écartement de 2 forets est. au minimum, de . . . . . . . . . 0"3060
? 2

Les 6 forets sont complétement indépendants les uns des autres, et peuvent
percer des trous occupant des positions relatives quelconques dans la limite
des courses dont sont susceptibles les chariots qui les porlent, landis que les
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machines 4 percer a forets multiples ordinairement employées ne peuvent
percer des trous que dans des positions relatives invariables.

Ces machines sont composées d'un bane de 6™00 de longueur sur lequel
sont montés les 6 appareils a percer, complétement distinets les uns des
autres. Ils sont formés chacun d'un chariot qui peul étre déplacé longiludina-
lement sur le banc par pignon el crémaillere et sur lequel se trouve un second
chariot porte-foret qui pent recevoir un mouvement transversal au bane.

Un arbre unique placé dans Pintérieur du banc donne le mouvement aux
six outils; il estcommandé lui-méme par un cone a 4 élages placé a son extré-
mité et peut prendre 8 vitesses différentes. 11 est rainé sur toute sa longuneur et
coninande les outils par I'intermédiaire d’engrenages d’angle qui peuvent, &
volonté, étre embrayés ou débrayés.

La descente des oulils est obtenue auntomatiquement ou a la main; ils sont
a remonte rapide au moyen de conlre-poids qui les équilibrent. Un seul
ouvrier peut conduire les 6 outils.

Le percage des 138 trous d'un brancard de 700 est obtenn, avec cette
machine, en 3 heures de travail environ ; ee travail est payé 1 fr. 50 exécuté
avec deux machines & percer radiales conduites par le méme ouvrier, ce tra-
vail demandait 5 heures el demie et coutait 2 fr. 40.

6" Les scies powr couper le fer @ froid. — Nous citerons en particulier la
seie 4 lame sans fin conslruite par MM. Périn-Panhard, pour couper, & lon-
gueur, des picces pesantes comme des brancards de chassis et dans laquelle la
piece a couper est fixe, tandis quela scie est mobileavee le chariot ¢ui la porte.
Tia mise a longueur des traverses extérieures des chissis qui se faisail avec
une machine a raboler et une machine & mortaiser contait 0 fr. 40; avec la
scie, elle ne conle plus que0 fr. 20,

T La machine a dresser les tdles o panneawz. — Cetle machine , dont la
Compagnie posséde deux exemplaires, I'nna Romilly et 'autre dans ses ateliers
de la Villette, a permis de réaliser une notable économie par rapport au pla-
nage au markteau & main qu’elle ne supprime pas compléetement, mais qu’elle
abrege considérablement.

Cette machine est formée de deux jeux de 5 rouleaux qui peuvent étre rap-
prochés les uns des autres et entre lesquels on force la tole 4 passer en la tirant
a l'aide dune griffe.

Ce travail se fail & froid, et suivant I'état de la tole il faut la faire passer de
12 4 20 fois entre les rouleaux lamineurs pour la dresser convenablement, ce
qui demande de 20 & 30 minutes.
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8 Les machines-outils hydrawliqgues. — Les chassis et une partie des caisses
des voitures et wogons de la Compagnie de I'Est étant construits en fer, l'em-
ploi des appareils hydrauliques s'imposait | tant pour le cisaillage et le poin-
gonnage des lrous que pour I'assemblage des pieces au moyen de rivets. Clesl
pourquoi Uatelier affecté & la préparation et au montage des chissis en fer,
présente une installation hydraulique complate,

Apres comparaison des propositions faites par divers constructeurs, on
adopla les appareils proposés de M. Tweddell, représenté a Paris par M. .
Chapman,

Cetle installation comprend un accumulaleur de 90 tonnes, & piston de
0", 330 de diametre et 4",875 de course; cet accumulaleur est alimenté au
moven de quatre pompes verlicales & plongeurs de 0™, 054 de diametre et de
0165 de course, cominuendées par courroies, qui compriment eau a 100
almospheéres.

Les appareils de sécurité indispensables fonl dépendre le fonctionnement
des pompes des positions de 'accumulatenr.

Une double canalisation de distribulion de 'eau sous pression el de retour
de ean ayanl servi, régne dans la partie de Patelier out sont placés les oulils
fonctionnant par la pression de eau (Voir pl. XXX].

Ces oulils consistent en lrois machines & cisailler et a poingonner , une
machine @ plier el & forger, une machine a dresser el quatre riveuses por-
tatives.

Les machines a cisailler ef & poinconner sont, l'une de la force de 220r, la
seconde de 150" el la troisieme de 807

Les dimensions respectives de leurs organes moteurs sont les suivantes:

M ACHINE
DESIGNATION. —
200 | | 80~
Diamétre du pIston ..o i i s i e s 0558 ‘ 0445 1 0m330
Course du piston ... e e | 0100 01450 ‘ 0.115
|

La premiere de ces machines peut eisailler des fersronds ou carrés de 0™, 080
de diametre ou de colé, et couper des cornieres et des fers plals de 0™,305 de
longueur: elle est spécialement emplovée au débitage des fers de forve,

B B 8 =}

La seconde peul poingonner des trous ronds de 0",075 de diameétre dans des
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Trois des riveuses hydranligues sont employees pour le rivetage des chissis;
elles sont du type Fabras de 0™ 380 de portée, elles sonl portatives et pourvues
d'une suspension « compound » leur permettant de prendre le plus grand
nombre possible de positions utiles sunsavoir a défaire aucun joint; elles sont
suspendues, par U'intermeédiaives de palans hydrauliques, a la volée des grues
roulantes qui se déplacent sur un chemin de roulement de 27™.00 de long,
chacune dans 'une des bravées de la partie de 'atelier affectée au rivetage des
chassis; elles donnent une pression de 20" et sont munies de bouterolles de
formes appropriées qui leur permetlent d’atteindre tous les points des chiassis
onil y a des rivets & poser.

La qualrieme wriwense poréative esl disposée spécialement pour poser les
rivels servanl & assembler les handages aux roues; sa force est également
de 20";

9% Les machines @ roder et celles a polir les fusées des essiev ;

100 Zes oulils i travailler le bois, L’alelier & bois de Romilly élant chargé
d"approvisionner tous les ateliers d’entretien et meéme les grands ateliers du
résean, il a été¢ muni de tous les oulils nécessaires pour accomplir ce lravail
dans de bonnes condilions ; on y trouve nolamment la scie a grumes a lame
sans fin de MM. Périn-Panhard, des scies a refendre les madriers, des ma-
chines & raboler 44 outils, une machined faire les gros tenons, de M. Ransome,
des machines a percer a plusieurs outils...., ele.

Parmi les appareils a affuter les lames, nous citerons la machine & liers-
poinl, de M. Martinier, pour Paffitage automatique des scies a lame sans tin,
ainsi que sa machine 4 donner la voie;

11" Enfin, parmi les divers procédés de travail adopltés, nous citerons Pein-
battage et le désembattage des bandages, ainsi que le bralage des peintures au
moyen du gaz, le potassage dans de grandes cuves chaulfées par la vapeur,
dans lesquelles un plaleau maneuvré au moyen dun transbordeur, permet
de lessiver simultanément un grand nombre de pieces et ou l'on peut plonger
des roues montées entiéres ; la production mensuelle de ce potassage est de
600 boites complétes, 700 dessous de boiles et 2,000 carcasses de tampons
graisseurs, sans compler les aulres pieces el notaunnent celles des freins.

Nous avons dit que les ateliers de Romilly ont été organisés, non seulement
pour faire face aux besoins actuels de enfretien du malériel roulant, mais
qu’ils pourraient, avec une augmentation de Ueffectif ouvrier, salisfaire 2 une
augmenlation nolable des travaux qui s’y exécutent a ce jour.

Pour donner une idée de I'mporlance de ces travaux, nous rappellerons
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que le nombre des ouvriers est de 350, et nous citerons seulement quelques
chiffres relatifs & leur production mensuelle, réguliére depuis environ un an :

1° Le nombre des véhicules & voyageurs, repeints, est, en moyenne, par

MOiS, de. . . e e e e e e e e e 40
2° Le nombre des roues tournées varie, suivant les besoins,

par mois, de . . . . . . .. L. L. ... L. 350 a 400
3" Le nombre des véhicules, voitures ot wagons réparés

varie, parmois, de . . . . . .. o o0 oo oL o0 12004 1500

et il a méme atleint en Novembre 1888, par mois . . . . . 1814

Nous dirons que depuis 1885, jusqu'an 30 avril 1889, ces ateliers ont
construit comme matériel neuf :

1% Caisses de wagons couverls dont les chassis ont été exécutés par les
ateliers de Mohon, I'atelier de montage des chissis de Romilly n’existant pas
encore acette époque . . . . . . . . .. L. oo L. L. 300

2° Wagons complets de diverses séries, a houille, plats, couverts,
fourgons pour trains de marchandises . . . . . . . . . . . .. . 442

Nous rappellerons enfin que les ateliers de Romilly débitent la totalité des
bois employés par les différents ateliers d’entretien du réseau, et partie de
ceux consomiés par les deux ateliers de La Villette et de Mohon, soit un cube
moyen annuel de 3,645 (bois de chéne, de pilch-pin et de sapin).

Lille Imp. L.Dagsl, 18
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