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NOTIGE
SUR

LK MATERIEL ET LES OBJETS EXPOSÉS
PAR

Lt COMPtGIIIE DU CHEMm DE FER DU NORD

INTRODUCTION

Lo réseaiide la Compagnie da chemin de fer du Nord coraprend 3765 kiloméires de
voie normale en exploilation, 12 kil., en conslruclion el 40 kil. de voie étroite en
construction.

Le léseau beige comprend 170 kiloméires de voie normale représentés par les lignes de la
fronliére beige (Feignies-Quévj) å Mons, de la fronliére beige (Jeumonl-Erquelines) å Char-
leroi el les lignes de Liége å Givet par Namur.
La Compagnie du Nord assure égalemenl une partie des services maritiraes réguliers enlre

la Lrance el 1 Angleterre, par la voie Calais-Douvres.
Les objets exposés å Milan consislenl en plans, dessins, pholographies des grandes gares du

réseau, organes de sécurité, appareils de block-syslem, elc., marche des baleaux du service
marilime frangais-anglais, locomotives, voilure å voyageurs el wagons å marchandises,
appareils de calage, elc.
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1" PLANS DE GARES ET DE PORTS, ENGINS DE MANCEUVRE,
APPAREILS DE SÉGURITÉ, BLOCK-SYSTÉME, etc.

A. — Plans, dessins, photographies, modeles

Plans des gares de Paris et des abords.
Plans des diverses gares mariiiraes du réseau du Nord.
Carte des relations internationales du réseau du Nord avec les autres réseaux frangais,

empruniant les chemins de fer de Ceinture de Paris.
Plan de la Ville de Lille et des abords.

Photographies des gares les plus récentes.
Photographie de Testacade å combustible de Tourcoing.
Modéle des paquebots de la Compagnie du Nord.
Modéle densemble d'une bifurcation du réseau du Nord.

Dessins de corps de garde pour les agents des trains.
Dessins d'ensemble des locomotives.

B. — ApPAREILS de SÉGURITÉ.

Appareils de block-systéme, avec enclencheraents électriques. Appareils memento de péné-
tration en section bloquée, commutateurs de désolidarisation, coupe circuits, etc.

Maiiceuvre å distance électro-mécanique et mécanique des sémaphores.
Avance-pétard å manceuvre électrique.
Appareils d'enclenchements des disques avec les aiguilles.
Appareils avertisseur et de contröle.

C. — Eclairage des trains et des gares.

Éclairage électrique des voitures.
Accumulateurs.

Eclairage électrique des signaux.

II. — LOCOMOTIVES, VOITURES ET WAGONS.

Locomotive Compound å marchandises, N" 6121, å 2 bogies moteurs.
Locoraotive de grande banlieue N° 2232 å 2 bogies.
Voiture å voyageurs ALdy å bogies, å couloir latéral et intercirculatioii.
Wagon lombereau de 20 lonnes.
Wagon tombereau de 40 tonnes.
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III. — MATERIEL DES VOIES.

Changement å 2 voios avec aiguilles se déplaganl par floxion.

Ghangement de voic å 4 filés de rails. (1°'44 et l'"00).

Appareil d'annulaiion de pédale Aubine.
Boulon de calage modéle 1903.

Boulon de calage provisoire.
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I. - PLANS DE GARES ET DE PORTS, ENGINS DE MANfflDVRE,

APPAREILS DE SÉGDRITÉ, etc.

A. — PLANS, DESSINS, PHOTOGRAPHIES, MODÉLES, ETC,

SEGTION FRANGAISE.

PLANS DES GARES DE PARIS, DE LA GHAPELLE,

DE LA CHAPELLE-ANNEXE ET REMISAGES DU LANDY.

TABLEAUX EXPOSÉS. — Plan général figiirant la situation (rensemble. — Plan de (löttiil de la gare des
voyageurs. — Photographies : gare de Ceintnre et des traniways : fasades ; ridean de la halle ; intérieur de
la halle; intérieur du vestibule ; intérieur du passage souterrain. — Gare de L'aris : passerellc N" 1 pour
signaux. — Tranchce de Tavant-gare. — Gare de La Ghapelle : pont Martxidet et station. — Passerelle N" 4
pour signaux et piétons. — Tunnel de raccordement des voies du Nord avec la Geinture, cöté de La Rapée.

La gare de Pari.s, qui assure le service des voyageurs et des messageries, a pour annexes :
1° La gare de La Ghapelle oii est installé le service local des marchandises P. V., y compris

un service de Douane pour le trafic international, et qui a elle-méme pour annexe la gare
sp^ciale des charbons située sur le cöté droit de la rue de La Ghapelle ;

2° La gare de La Ghapelle-Annexe, qui compreiid im service de débord des matiércs pondé-
reuses dépendant, comme annexe, de la gare de La Ghapelle, un service local des marchandises,
propre å La Plaine-St-Denis, et un important service de triage et de formation des trains ;

3^ La gare de St-Ouen-les-l)ocks qui, outre son trafic juircment local, dessert aussi les
quartiers Nord-,Ouest de Paris, et comprend notamment un important service de débord pour
les fumiers, les pierres et les charbons ;

4» Les remisages du Landy ou s'opérent le nettoyage et la formation des trains de

voyageurs;

5" Les dépöts des machines de La Ghapelle et de La Plaine comprenant aussi, å La Ghapelle,
les ateliers de réparations et les magasins.

Des raccordements directs sont établis entre les voies du Nord et celles de la Geinture, vers
Gourcelles et vers La Rapée, afin de permeltre aux trains du Nord de pénétrer sur la Geinture,
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et vice-versa, et d'éviter ainsi aux voyageurs, de ou pour la Ceintiire, le transbordement qui
leur était imposé jusqu'alors, å Tarrét de Nord-Ceinture ;

Une gare spéciale située å Tangle du faubourg St-Donis et de la ruc de Dunkerque assure
riinportant mouvement de voyageurs du service des Irains-tramways des lignes de St-Denis et
de St-Oueii, ainsi que du service des trains de Ceinture.

La gare de Paris posséde 28 voies å quais pour la réception des trains de voyageurs.
L'ensemblo. des gares de Paris, de La Ghapelle, de la Chapelle-Annexe, de St-Ouen les Docks

et des remisages du Landy, représente un développement de 52 km. de voies principales et de
141 km. de voies de garage et de remisage, une surface de 75 hectares environ pour le service
des marchandises, dont 5 hectares de surface couverte.

Enfin la sécurité est assurée par 24 cabines d'enclencliements dont Tune atteint 200 leviers,
16 postes secondaires manoeuvrant ensemble 1270 leviers dont 528 leviers d'aiguilles et
742 leviers de signaux.

ESTAGADE A COMBUSTIBLE DE TOURGOING

Description soiiinialre.

\

En vue d'activer la libération rapide du ma^riel å houille tout en donnant de grandes faci-
lités aux réceptionnaires de charbons, la Compagnie du Nord a installé dans plusieurs de ses
gares, notamment å Tourcoing, une väste estacade métallique supportant des trémies pouvant
recevoir chacune 30 tonnes de charbon (Fig. 1 et 2).

Les wagons soht amenés sur deux voies ä la partie supérieure des trémies et déchargés direc-
tement dans celles-ci en quelques minutes.

Les tombereaux des destinataires passent sons les trémies et le charbon qu'ils contiennent
est déversé également en quelques minutes dans le tombereau en ouvrant le registre qui lerme
Torifice inférieur.

La trémie étant divisée en deux parties jumelées ayant chacune une ouverture distincte, le
destinataire peut ainsi opérer automatiquement et presque instantanément le mélange, dans la
proportion qui lui convient, de deux qualités différentes de charbon.

Il suffit en effet d'ouvrir simultanément les deux oriflces et de régler å ■ volonté le débit de
chacun, pour obtenir, au moment du chargement du tombereau, le mélange voulu.

L'estacade deTourcoing comporte34 travées de 5"',40 de portée. Sa longueur, d'axe en axe

des piles exlrémes est de 184™,10. Elle est divisée en 3 trongons indépendants, en vue de
permettre la libre dilatation (Fig. 3 et 4).
Chaque travée est constituée par 4 longerons supportant directement deux voies paralléles

en rails Vignole de 30 Kgrs. Ges voies sont reliées å celles des garages et permetlent de
recevoir des trains complets de charbon.

Les longerons sont assemblés å leurs extrémilés å des poutres de méme hauteur reposant
chacune sur 2 pillers garnis de consoles. Ges pilers sont entretoisés et conlreventés transver-
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lesparois extérieures des trémies et par une poutrelle de rive qui s'appuic sur les poutres trans-
versales. Un garde corps avec raain-courante est supporlé par les poutrelles de rive; la partie
inlerieuro de ce garde-corps est å paroi pleine ])oiir éviter la chute des morceaux de charbon
pendanl le déchargement (Fig. 5 et 6).

Fig. 5. — VUK PAR BO UT. Flg. 6. — Goui>e verticale suivant E F'.
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Chaque travée comprend deiix trémies qui sont supportées par les poutres transversales et
par les longerons qui relienf, å mi-hauteur, les piliers. Ges longerons passent sous les trémies,

entre les 2 goulottes donl est munie chaque trémie. Chacune de ces trémies est divisée en
deux parties å paroi médiano commune. A chaque 1/2 trémie correspond une goulotte de

déchargement fermée par une trappe qui se meut dans des glissiéres verticales. Gette trappe
est manoeuvrée par un levier muni d'un contrepoids et d'une tringle. :Pour ouvrir la trappe, il
suffit de soulever le levier a contrepoids et le charbon tohibe dans le chariot préalablement
placé å cet effet sous la trémie.

Les goulottes des deux 1/2 trémies sont disposées en sens contraire de maniére å permettre lo
mélange du charbon dans les tombereaux.
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Chaque 1/2 trémie peut contenir environ 15 tonnes de charbon et il suffit qu'elle soit å
moitié vide pour étre préte å recevoir le contonu d'uii wagon ordinaire de 10 tonnes.
Los trémies peuvent donc servir, soit pour le dépöt provisoire du charbon, soit pour le Irans-

bordement direct de wagon å tombereau (Iransborderaeni qui se fait avec uno rapidil.é inconnue
jusqu'alors), soit enfin pour le mélange dans les proportions désirées, de charbonsde diverses
qualités.

Ge transbordeiiienl. et ces raélanges^se fonl dans des conditions économiques, avoc la plus
grande rapidité et sans aucune dépréciation du corabuslible.

Enfin, rimmobilisation du matériel roulant est réduite å son minimum puisque le wagon
peut étre déchargé en quelques minutes aussitöt son arrivée, sans la présence uécessaire du
destinataire qui vient ensuite prendre la marchandise par acomptes successifs.

11 est inutile ddnsister sur cesavanlages qui doivent profiter åla fois å la Compagnie et au
public et qui sont trés appréciés par ce dernier.

Le poids total de restacade est do 734.802 kg. Son prix de reviont do 246.340 fr. soit
onviron 33 fr. 50 les 100 kgs, 1.338 fr. environ le mélre couranl ou 3.022 fr. 65 par trémie.

PLANS DES GARES MARITIMES.

DISPOSITION GÉNÉRALE DES VOIES FERRÉES DANS LES PORTS DE MER

a. ~ Service des marchandises.

La Compagnie du Nord dessert un certain nombre de ports, dont quelques-uns occupent, en
importance, un rang élevé parmi ceux de la France et méme de Tétranger. Elle a étudié, dans
rinstallation des réseaux de voies ferrées de chacun d'eux, des dispositions spéciales, en
harmonie avec leur importance, avec la nature de son trafic et avec la disposition des lieux, et
pour résoudre ce probléme elle s'est inspirée des quelques rögles générales qui suivent:

Pour avoir de bons ports, il ne suffit pas do créer des bassins; il faut .aussi los pourvoir
d'engins i)orfectionn6s perraettant de réduire au strict minimum la durée du stationnement
des navires, et d'abris pour la manutenlion cl le dépöt provisoire des cargaisons.

Il faut surtout, en reliant intimement par des voies ferrées les ports au réseau de chemins de
fer, assurer, dans les meilleures conditions de facililé et de promptitude, los manoeuvres de
chargemont et de déchargement, de composition ct de décomposition des trains.
On peut, en effet, avec des engins pcrfeclionnés, réduire au minimum uno opération comme

celle de Tembarquemenl en wagon, supposée faile d'une maniére continue et sans interruption.
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Mais si les dispositions de voies sont telles que les wagons chargés ne puissent étre rctirés
rapidement et remplacés par des wagons vides, on perd, en grande partie, le bénéfice de
1 emploi d engins perfectionnés. On est dans la situation d'une canalisation quiaurait un énorme
robinet de sortie et des tuyaux de petit diamétre. Il faut qu'il y ait équilibre entre les moyens
de dégagement du matériel vide ou chargé et les engins de chargement ou de déchargement.
Lorsqu'on reconstruit ou que Ton remanie une gare importante, une des principales

préoccupations de Texploitant, est de disposer les voies pour que le matériel ne soit pas
emprisonné et qu'il puisse arriver å quai ou sur les voies de débord ou les quitter facilement,
rapidement et sans géner les* wagons qiii sont en chargement ou en déchargement. Plus la
gare est importante, plus le trafic est considérable, plus cela est nécessaire. Pour assurer un
bon service, la gare est généralement dotée de garages et de voies de classement, å Taide
desquelles on distribue rapidement aux quais ou aux cours les wagons qui doivent y étre
chargés ou déchargés.

Les bassins des ports ne sont, par rapport å la gare, pas autre chose que des quais ou des

cours dont les véhiciilcs, d'une espéce particuliére, sont des bateaux aulieu d'étre des camions.

La seule dilférence est que ce sont des camions énormes et chers qui, surtout depuis le déve-

loppement de la navigation å vapeur, ont encore moins de temps å perdre que les camions.

11 faut de bonnes dispositions non seulement pour libérer rapidement le matériel de railway,

mais encore j)our libérer le matériel nautique qui, pour un navire å vapeur de 1.000 tonneaux
par exemple, représente souvent une dépense de 3 ä 400 francs par jour, non compris les

bénéfices qu'il ne fait pas quand il perd du temps (1).

De cette double nécessité résulte absolument la double obligation :

P De bien relier les bassins avec la gare centrale et avec les voies de classement de cette

gare, et cette obligation est d'autant plus grande que le bassin est plus loin de la gare ;

2" De disposer avec soin les voies qui desservent le. bassin lui-méme, de maniére å donner

aux quais de ce bassin le maximum d'utilisation.

LorsquMl s'agit d'un port important, ce port est généralement voisin d'une grande ville
dcsservie par plusieurs directions de railways qui viennent y aboutir. Par conséquent, cette
ville est munie d'une gare qui doit opérer le triage et le classement des trains arrivant de chaque
direction ou allant dans ces directions. Le port et les voies du port constituent une direction
de plus, comme serait une gare annexe de la gare centrale.

Qu'il s'agisse de la gare d'un port avec ses directions et ses annexes dont la gare maritime
fait partie, ou qu'il s'agisse d'une gare de grande ville avec ses directions et ses gares annexes,
la situation est identique. La situation du port, vis-å-vis de la gare centrale de la viUe quil

dessert, n'est pas différente do celle d'une des gares locales desservies par la gare centrale de
Iriage. Il ost donc nécessaire que Toutillage du port, au point de vue des voies, et que son

raccordement avec la gare centrale, soient congius dans le mémo esprit que celui que les

nécessités du service imposent aux gares annexes de la gare centrale.

Toutefois, il y a des cas (å Dunkerque par exemple), oii rimportance d'une certaine partie
du port iiécessitc la crcation d'une gare annexe de triage, spéciale å certains bassins, et dont le

(l) Quand lo navire dépasse le temps qui lui est accordé pour lo déchargement, il paie une surestarie qui atteint
souvent O fr. 75 par tonne et par jour.
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fonctionnement est indépendant de celui de la gare centrale; cet allégement des opérations
de la gare centrale ne peut évidemment étre réalisé que quand il n'y a aucuii inélange possible
enlre les wagons de el pour les bassins en question, el ceux des autres parties du port. La gare
annexe revolt alors et expédie des trains complets, les trie et les forrne, au méme titrc que la
gare centrale, ce qui perinet de gagner du teraps.

1. — liialson des Imsslus avec la gare ceMtrale. — Puisque tout train, arrivant,

par exemple, å la gare centrale de la ville qui dessert le port, est Irié de fagon å réunir
ensemble les wagons å destination des bassins, il est nécessaire que les bassins soient reliés
commodéiuent avoc les voies de triage et de garage de la gare centrale. 11 faut que la ligne do
raccordement soit ä bonnes pentes ne dépassant pas, autant que possible, 5 å 10 ™/m, ä bonnes

courbes ne descendant pas au-dessous de 3 å 400 métres de rayon. 11 faut, si le trafic est un

peu actif, que cette ligne soit å double voie, et, si elle est un peu longue, inunie du Block-

systéme. De cette måniére, le port pourra, a tout instant, recevoir des wagons, et ä tout instant
en expédier. Cest lå une condition essentielle de la bonne utilisation des bassins.

2, — DlsposUlouN dcw voles sur ic port. — Les wagons arrivant sur le port å desti

nation des bassins dbivent étre distribués å chacun de ces bassins. 11 est donc nécessaire, si

les bassins sont trop éloignés de la gare ceutrale et si ce travail ii'a pu étre fait dans cette gare

centrale, que les bassins soient munis d'une gare maritime de classement, reliée å la voie

de raccordement, et sur les voies de laquelle les coupes arrivant å la gare centrale sont

divisées et les wagons réunis par groupes correspondant å chaque bassin. En outre, il faut
que les wagons arrivés vis å-vis de chaque bassin, puissent étre facilement et rapidement ache-
minés au point oii ils doivent étre déchargés; il en est de méme pour les wagons å charger
qui font les mouvemenis inverses, c'est-å-dlre apres avoir été chargés doivent étre enlevés

facilement des voies de chargement, étre réunis pour étre menés ensuite å la gare centrale

d'ou ils partent en entrant dans la composition des trains des diverses directions de railways
aboutissant a la gare centrale.

Les marchandises importées par mer sont de deux sortes: celles qui, par leur nature et par

le genre de trafic auquel elles donnent lien, peuvent étre immédiatement transbordées de
bateau å wagon, et celles qui, soit pour subir los formalités de la douaneet acquitter les droits
y relatifs, soit pour la convenance spéciale des commissionnaires, doivent étre déposées å
terre avant d'étre chargées en wagon pour étre expédiées vers une destination déterminée.

De lå, une double nécessité; il faut, d'une part, que les wagons puissent aborder les navires:
d'assez prés pour que le transbordement puisse étre efifectué dans le délai minimum, au moyen

d'appareils de levage perfectionnés; il faut, d'autre part, laisser entre Taréte du quai et la
voie ou stationnent d'autres wagons en chargement, un intervalle assez large pour que Ton
puisse y déposer les marchandises qui doivent étre visitées par la douane, celles qui, n'étant
pas encore vendues, ont une destination inconnue, etc...

Ge dernier intervalle peut étre occupé soit par des quais découverts, soit par de véritables
entrepöts å étages; ce n'est lå qu'une question de détail dont la solution doit étre dictée par la
nature des marchandises, selon qu'elles craignent ou ne craignent pas rhumidité, selon qu'elles
doivent séjourner sur le port pendant un temps plus ou moins long.

Il est, d'ailleurs, å prévoir que Taire de dépöt sera elle-méme desservie par une chaussée
empierrée ou pavée qui permettra d'efi'ectuer Tenlevement par voiture des marchandises
déposées.
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D un autre coté, si 1 on nu posait qu'uiie sGul© voie pour le chargement des wagons, soit å
proximité de l'aréte du quai, soit. en bordure des dépöts, il faudrait al.tendre, pour garnir cette
voie de wagons vides, quc Ton ait reliré los wagons cliargés. 11 est donc absolument nécessaire
que dans Tun des deux groupes, il y ait au rnoiiis une voie de dépöt des wagons vides.
De mérae, il s'agit de décharger des marchandises destinées å étre embarquées, il faut, en

plus des voies de Iransbordement direct ou dc déboed, une voie de garage pour le station-
nement des wagons chargés. Si le méme quai serl å Tembarquement et au débarqueinenl,
comme cela arrive presquo toujours, les deux voies de garage, Tune pour les wagons vides,
Taulre pour les wagons chargés, sont nécessaires. Il est bien entendu que, dans le oas d'un
trafic peu important, on peul se borner a ne construire que Tune d'elles.

Ge n'cst pas tout; dés Tinstant que le port est important et que, par suite, la ligne de raccor-
dement entre le port et la gare centrale est parcourue par un grand nombre de trains de
materiel vide et de wagons chargés, il faut une voie pour la réception des trains de malériel
vide, une voie pour la mise au départ d'un train de wagons chargés; dans quelques cas méme,
on ajoutera spécialement une voie pour lo dégagement et la circulation des machines qui font
le service de ces trains.

Dans ces conditions, il faudrait adopter une disposition se rapprochant de celle-ci: un groupe
de deux voies vers Taréte du quai, Tune pour la grue, Tautre pour les wagons on déchargemeut,
puis un groupe de cinq voies pour les wagons on chargement, les wagons vides, les wagons
pleins, les trains å Tarrivee et les trains au départ. Ces voies étant d'ailleurs fréquemment
roliées entre olles par des plaques ou encore par dos chariots, et par des traversces-jonctions
posées en bretelle.

La distance qui sépare la derniére voie de Taréte du quai dépend de la nature de Fappareil
de lovage utilisé pour la manutention des marchandises, de sa portéo et de la position des
canons d'amarre qui sont généraleraent placés sur la bordure du terre-plein des bassins.
Tantot la grue sera raontée sur un truck circulanl sur une voie de méme écartement que les
voies ferrées, tantöt au contraire, ce sera un appareil embrassant la voie de chargement, une
sorte de treuil roulant, dont le chemin de roulement aura Tun de ses rails sur le bord du quai
et Tautre en bordure de la chaussée.

De méme, pour la voie de chargement bordant Taire de dépöt : lå encore, il y a lieu de
pourvoir le chemin de roulement d'un appareil de levage, ou bien, s'il s'agit d'eutrepöls å
étages, la manutention se fera au-dessus des wagons au moyen d'appareils prenant leur point
d'appui sur la construction elle-méme,

Quoi quil en soit, on voit que la largeur nécessaire pour faire sans difficulté le service
d'un bassin ou plutöt d'ime seule aréte de quai, d'un quai simple, est de 80 å 100 métres
environ.

Si le quai est double, il faut compter sur 125 å 140 métres au raoins, parce que les voies de
trains et la voie de circulation servent pour les deux moitiés de quai.

Enfin å moins de circonstances spéciales, le quai doit étre outillé en voies, de maniére å
pouvoir servir indistinctemeut au Iransbordement direct de navire å wagon ou au transbor-
dcment passant par un dépöt et qu*il faut, par conséquent, adopter, en géuéral, la disposition
qui vicnt d'étre indiquée.
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b. — Service des voyag-eurs.

En ce qui concerne le service des voyageurs, le premier point å observer, c'est que le quai
affeeté au service des paquebots doit etre distinct de ceux ou se fait raccostage des bateaux
de marchandises ; s'il en était autrement, eu égard au peu de régularité des heures d'arrivée
des paquebots, lorsque la mer est mauvaise, on risquerait de gener trés sérieuseraenl le
débarquement des voyageurs et des colis par la présence de bateaux et de wagons de
marcliandises.

D'ailleurs, la maniére mérne dont se fait le service des voyageurs n'a aucun rapport avec la
manutention des marchandises, et exige des dispositions de voies et d'engins tout ä fait
dififérentes.

Ainsi, des appontements mobiles, quand Tamplitude des marées n'est pas trop grande, évitent
Temploi d'escaliers et facilitent la manutention des bagages ; le chargement des fourgons
se fait eu des points fixes du quai avec des grues hydrauliques, électriques ou ä vapeur; une
grande halle couverte abrile plusieurs quais desservant deux, quatre et méme six voies, selon
qu'il est nécessaire d'avoir simultanément å quai un nombre plus ou moins grand de trains en
correspondance avec les paquebots ; des voies spéciales servent au dégagementdes machines;
un båtiraenl väste et spacieux renferme toutes les installations nécessaires au service et utiles
au bien-étre des voyageurs telles que: bureaux, douane, agences, changeur, cabinets d'aisances
et de toilette, buffet, chambres d'h6tel, etc. Enfin, Tensemble de toutes ces installations doit
former une véritable gare terminus et la gare locale des voyageurs. de la ville qui dessert le
port, ne doit pas étre autre chose qu'une gare de passage de la ligne principale qui se termine
ä la gare maritime. Gette ligne, entre la gare locale et le port, doit d'ailleurs étre construite,
comme la grande ligne, å double voie, entourée de clötures, et bien isolée des voies de
marchandises, des quais et des voies publiques, el ne présenter ni rampes, ni courbes raides,
de fa^on que la circulation des trains puisse s'y faire, comme en pleine voie, sans perte de
temps, ni sujétion d'aucune sorte.

Telles sont , en résumé, les idées qui ont guidé la Compagnie du Nord dans la préparation
des projets relatifs ä Toutillage des ports, en ce qui concerne les voies ferrées, qui sont, sans
contredit, une des parties les plus essentielles de cet outillage.

NOTIGE SUR LE PORT ET LES GARES DE DUNKERQUE (Planche I).

g;éosraplilf|ue. — Placé å Tentrée de la Mer du Nord, Dunkerque est, par sa

situation géographique, le port naturel de la région du nord de la France ; il est le plus
rapproché des centres industriels et manufacturiers de Lille, de Roubaix, de Tourcoing, etc.,
etc. Sa zöne d'action s'étend jusque dans FEst de la France.

D'autre part, la plage de Dunkerque, une des plus belles de FEurope, est située ä FEst de
la ville, å Malo-les-Bains, et communique avec elle au moyen d'un traraway. Une trés belle

digue, bordée de villas et de chalets avec jardins, donne un aspect pittoresque a cette plage ;
elle est au moins aussi bien dotée par la nature que les plages beiges, Ostende, par exemple,
qui Font précédée dans la vogue du public, et avec lesquelles elle peut rivaliser au point de
vue des avautages naturels.
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Bescrlptlou Noiiiiiiaire du Port. — Le port de Dunkerqiie est presque excliisivement
afiecté au service des marcliaiidises; ses immerises möles, — sur lesquels s'élévent de vastes
bätiments, magasins et entrepöts et ou sent établis, comine ä Aiivers, des eiigins puissaiits et
rapides pour la manuteiition des marcliaiidises,— offreiit, en efiet, de grandes facilités aux
iiavires qui auraient å soulFrir, au point de vue des frais de chömage, d'un long séjour dans
les ports.

Ces vastes installations ont fait de Duiikerque Tun des premiers ports iVaiigais : il est classé

troisiéme au point de vue du mouvement des marcliandisos, et il occupe le quatriéme rang au

point de vue du tonnage.

En dehors du service des marchandises, Dunkerque est la téte de ligne (run service de

voyageurs, å prix tres réduits, pour Londres par la Tamise.
1

Rade. — La rade s'étend parallélenient å la cöte depuis la frontiére de Belgique jusque dans

le travers de Gravelines, soit une longueur de 20 kilométres avec une largeur de plus (buii

kilométre.

Chenal. — Le chenal, qui a environ 950 niétres de longueur, vient aboutir vers le milieu de

la rade.

Depuis le déplacement de la jetéo Est, don t les travaux, commencés au cours de la campagne

de 1891, ont été terminés en 1897, la largeur entre les jetées, å 1'entrée du chenal, est de
120raétres; en iace du phare, récartenient entre les deux jetées ost de 200 métres, afin de

permettre Lévolution des grands navires å Lentrée et å la sortie de Lécluse Nord.

Avant-port. — L'avant-port a environ 1.300 métres de longueur et une largeur moyenne de

60 å 80 métres; il est liinité par des talus perreyés en partie, bordés d'estacades ä Laval, par

des quais en charpente et en magonnerie å Tamont.
La longueur des quais alTectés au commerce, dans cet avant-port, est de 900 métres environ;

leur surface est de 15.000 métres carrés environ.

Bassins ä fiot. — Les bassins ä (lot sont au norabre de sept, non compris deux bassins dits
d'évolution; ils comportent un développeinent de 7.226 métres de quais utilisables.

En y ajoutant les,quais du port d'échouage, longs de 900 métres, la longueur totale des quais
dont dispose le commerce est de 8.126 métres.

Les bassins dela élarine et de LArnére-Port communiquent avec celui du Commerce; les

bassins de Freycinet et de la Marine sont également en relation directe par une écluse simple.
La darse N° 4 est spécialement atfectée aux opérations des navires chargés de matiéres
dangereuses et inflammables.
La surface utilisable des terre-pleins des quais des bassins å flot est de 532.000 métres carrés,

sur lesquels les hangars occupent 20.500 métres carrés. Si Ton y ajoute la surface des quais du
port d'échouage, qui est de 15.000 métres carrés environ, la superlicie totale des terre-pleins
des quais du port de Dunkerque, disponible pour la manutention des marchandises, atteint le
chiffre de 54 hectares 70 ares environ. La largeur des quais des anciens bassins varie de 15 å
30 métres. Sur les nouveaux quais (bassins de Freycinet) la largeur est comprise entre 60 et
100 métres.

Gares et Voles ferrées. — L'accroissement considérable du trafic du port du å la
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création des bassins Freyciiiet, a donnélieu å des modifications iinportaiites dans Torganisation
des services de la Gompagnie.

Tous les trains de marchandises en provenance du réseau ont leur terminus å la gare de
Coudekerque d'ou ils sont envoyés å la gare spéciale de triage; la brigade et la machine
mémes qiii ont amené le train, reprennent alors un groupe trié et le ménent å Dunkerque, soit
au service local, comprenant les voies ordinairos de débord, de chargement et de déchargement,
soit aux différents groupes suivants:

a. — Deux groupes de voies, qui se détachent dés Tentrée en gare de Dunkerque et se
dirigent vers Fancien port, le premier desservant les établissements de la Marine et se
prolongeant jusqu'au port d'échouage, le second, le bassin de la Marine;

h. — Un troisiéme groupe avec Iriages, situé entre le bassin de la Marine et la darse 1, et
desservant tout le päté de la Citadelle;

c. — Un quatriéme groupe se dirigeant vers la gare maritime, qui occupe Tespace compris
entre les darses 1 et 4, ou des opérations de triage compléinentaires s'elfectuent sur des voies en

V, en vue de la répartition des wagoiis å destination des möles des bassins de Freycinet.
G'est dans la gare maritime qiie se compléte le triage, et que se réparent les erreurs qui

auraient pu élre comniises å Goudekerque avant Tenvoi des råmes sur les dilFérents möles.
Dans le mouvement inverse, c'est aussi å la gare maritime que sont enlevés les wagons vides qui

n'auraient pas été chargés et qu'il est inutile de retourner å Goudekerque.
Sur chaque möle, les voies sont reliées entre elles par des traversées rectangulaires munies de

plaques, par des traversées obliques, avec des traversées-jonctions a Tintersection de toutes les
voies longitudinales; enfin, ces voies reliées par aiguilles å une double voie de circulation

aboutissant ä la gare maritime.

Le développement des voies ferrées des quais et de la gåre maritime située en arriéro des
darses, dépasse 55 kitométres. Los voies sur les quais sont considérées comme prolongement

do celles de la gare, et, dans ces conditions, il n'y a aucune taxe supplémentaire å payer pour

le transport des marchandises sur les dites voies.

Outillage publio. — La Ghambre de Gommerce administre ou exploite, conformément å la
concession qui lui en a été accordée, un outillage public qui comprend :

1" Le service des Secours et (Flncendie dans le port et les bassins; å cet eflfet, une porape

mobile å vapeur est placée sur le terrc-plein entre les deux écluses du bassin du Gommerce;

de plus, les bateaux dits « Haleurs » tenus toujours sous pression, sont porteurs de pompes ä
vapeur puissantes.

Ges pompes peuvent également servir å répuisement des navires coulant bas d'eau.

2" Le Slip-Way, pour le hissage hors de Teau des navires mesurantjusqu'å 80 métres de
longueur et dont le poids ne dépasse pas 1.000 tonnes.

3° Le Gril de carénage, dont la longueur utile des tins est de 58"", et qui peut recevoir des
navires de 500 tonneaux de jauge maximum.

4" Une grue å vapeur pivotaute et flotlante de 40 tonnes montée sur ponton, permettant:

a. — La manoeuvre des colis du poids de 10 å 20 000 kilos avec une portée variant de 15 å

19 métres de Taxe, soit 7 å 11 métres de rextérieur du ponton.

b. — Gelle d'un colis de 40.000 kilos avec une portée variable de 15 ä 17 métres, soit 7 å

9 métres de Textérieur du ponton.
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Gette grue peut également servir de machine a måter.

5° Une grue pivotante et flottante de 10 tonnes.

6° Les gardiens du Gominerce chargés de la surveillanoe des marcliandises sur les quais.
Ges agents assermentés consliluent une véritable association coopérative, dont la Gliambre est
la tulrice.

L'outillago complémentairo, placé dans les attributions de la Ghambre de Gommorce,

comporie :

1" Les hangars couverts sur les quais.

Ges hangars sont au nombre de quinze, savoir :

1 sur le quai de rive droiie de la darse N" i, ayant une superficie utilisable de 1.960 métres
carrés.

3 sur le quai de rive gauche de la darse N° 1, dont deux ont chacun une superficie utilisable
(le 3.000 métres carrés et le troisiéme, une superficie de 1.143 métres carrés.

2 sur le quai de rive droite de la darse N" 2, ayant une superficie Tun de 400 métres carrés,
]'autre de 2.400 métres can-és.

4 sur le quai de rive gauche de la darse N'' 2, dont: 3 ayant une superficie utilisable de
3.600 métres carrés et 1 ayant une superficie utilisable de 900 métres carrés.

1 sur le quai de rive droite, de la darse N" 3, ayant une superficie utilisable de 300 métres
carrés.

1 sur le quai Nord, de la darse N° 4, ayant une superficie utilisable de 1.200 métres carrés.

2 sur le quai de rive droite, du bassin du Gominerce (quai des Hollandais), ayant chacun une
superficie de 1.000 métres carrés.

1 sur le quai de rive droite,. du bassin de la Marine, ayant une superficie utilisable de
90 métres carrés.

Tous ces hangars établis sans appuis intermédiaires donnent les plus grandes facilités de
circulation ; ils représentent une surface couverte totale de 30.490 métres carrés. «

2" Les engins de manutention.
Ges engins, grues et treuils hydrauliques actionnés par une machinerie centrale, sont au

nombre de 31, placés sur le quai Est du bassin de la Marine et sur les quais Est et Ouest des
darses 1,2 et 3; ils ont des puissances de 750 et 1.500 kilos, 1.500 et 2.000 kilos, 2.000 et
3.000 kilos de force.

3" Une bergerie est installée sur le Möle N» 2. Elle peut recevoir 2.400 moutons.
L'éclairage électrique dune partie des quais du port, est assuré par 40 lampes montées
tension deux å deux avec une inlensité de 14 ampéres.

4° L'établissement central. Get établissement, ouvert au public le 1®'' novembre 1890,
conccntre, sur un seul point du port, la plus grande partie des services avec lesquels le
commerce maritiine entretieiit des rapports de tous les instants. On y trouve réunis : tous les
bureaux de la Douane, sauf ceux de la Direction, la Ghambre de Gommerce, avec ses annexes
(outillage, musée commercial, gardiens de commerce, etc.), Tlnspection Principale et le service
du Port du Ghemin de fer du Nord, la Ghambre syndicale des Gourtiers maritimes, la Ghambre
syndicale et de concilialion, le Syndicat des Transitaires.

5" Ucnti cpöt réel des sucres construit sur le möle N° 1 des bassins de Freycinet, se
composant de deux magasins pouvant conlenir 450.000 sacs.
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Qri:entrep6t des laines, construit sur le raöle N« 2 des bassins de Freycinet, pouvant
contenir 17.000 balles de laine de La Plata.

7° Uentrepöt réel des douanes.

Ces trois entrepöts sont placés sous le régime des magasins généraux.

8» Les harrages isolateurs installés dans la darse N° 4 et spécialement affectés aux navires
chargés de matiéres dangereuses et inflammables.

9° La cuisine å Tusage des équipages des navires pétroliers.

Le port est également miini:

1° De grues fixes ou mobiles å bras ou å vapeur disséminées sur les différents quais pour
opérer ou facililer les opérations de manutention. Leur nombre actuel est do 30. Deux d'entre
elles, établies sur le quai de la Citadelle par la Gompagnie du Chemin de fer du Nord, ont
pour limite de charge 10.000 et 15.000 kilos. Les bassins possédent, en outre, un certain
nombre de grues å vapeur sur ponton, exploitées par des entrepreneurs de déchargement.
2° De deux pontons d'abattage et de carénage appartenant å des particuliers et exploités

par eux.

3 D un observatoire et signal horaire, installés sur la Tour du Leughenaer, permettant aux
navigateurs fréquentant le port de prendre une comparaison et de régler leurs chronométres.
Ge signal se compose d'un ballon noir de 80 ceutimétres de diamétre, glissant le long d'un

mat métallique de 3 métres de hauteur.

Le ballon est hissé å bloc tous les jours å 21 55'"- (Temps moyen de Paris) et amené å
22 heures (10 heures du matin). Immédiatemeni aprés, il est hissé une seconde fois et est
amené å 22 heures 02 m. La premiére chute correspond å 22 h. 10s. 091., temps moyen de
lobservatoire installé dans la tour, dont la longitude est de 0«2'31"35"' et la latitude de
51» 2' 28".

Si dansPune ou lauire des deux chutes, le ballon iPest pas tombé a Tinstant précis, on en
avise le public en hissant le ballon å mi-mät dans les cinq minutes qui suivent le dernier signal.
Dans ce oas, le ballon est hissé å bloc de nouveau å 22 heures 10 m. amené å 22 heures 15 m.
hissé immédiatement aprés et amené une derniére fois å 22 heures 17 m.

4" De deux Sociétés de magasins généraux, agréées par l'État.

5" Enfin de nombreux magasins généraux particuliers, å proximité des bassins, dans
lesquels on peut emmagasiner plus de 200.000 tonnes de marchandises.

l^lgnes régfulleres alMMitlssant *Y »unkerque.- En dehors des gros trafics de sucres,
de nitrates, de laines d Australie, de bétail vivant, il y a d'importantes lignes maritimes régu-
liéres audépartdeDunkerque, pourtout letrafic mondial, a savoir :
^ 1 Sur Hull; 2 sur Liverpool et Manchester; 3"^ sur Glasgow et Southampton; 4"sur Londres
(2 lignes); 5°surGoole; 6» sur Leith; 7" sur Rotterdam; 8r sur le Brésil; 9" sur la Göte
Occidentale dVVfrique; 10" sur la Plata (2 lignes); 11" sur rindo-Ghine (2 lignes); 12" sur
TAlgérie et la Tunisie; 13" sur Marseille; lA- sur Bordeaux; 15" sur Boulogne, Brest,
La Rochelle (2 lignes); 16" sur le Håvre; 17° sur Gopenhague et tous les ports de la Ballique;
18° sur Windau; 19° sur Alexandrie et le Levant; 20° sur TEspagne et le Portugal; 21° sur
la Ghine et le Japon, å partir du prAoht 1905 ; 22" Sur Dublin, Belfast et Manchester.
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NOTIGE SUR LE PORT ET LES GARES DE CALAIS (Planche II).

Nliuntiou ̂ cosra|>l>i(|uc. — Situé sur le détroit du Pas-de-Galais, å Fentrée de la Mer
du Nord, en vue du port de Douvres, le port de Calais est le port maritirae du continent le
plus rapproclié de rAuglelerre 5 la distauce entre Calais et Douvres est de 21 milles (34 k).
Calais, qui est ä 298 kilométres de Paris, soit å 3-heures 20 minutes de distauce par trains
express et å 5 lieures 34 minutes de Liöge sans chauger de voiture, est égaleraent une plage
tres rechercliée Tété, å raison de son élenduo, presquindéfinie, de son sable fin et de sa
déclivilé réguliére. Elle est bordée par une bclle digue de 1500 inétres/ de longueur sur
laquelle se construisent d elégantos villas, et ou un magnifique Casino attire chaque été
de nombreux l)aigneurs. Le port est abrité des vents régnants de FOuest, au Sud-Ouest, par
le Gap Griz-Nez et les falaises du Blanc-Nez; le voisinage de la cöte anglaise ne permet
pas aux lames poussées par les vents de FOuest au Nord-Ouest de prendre beaucoup de
force sur la rive sud du détroit; les vents du Sud-Ouesl au Sud et å FEst viennent de
terre et ne peuvent élre dangereux. L'entréo de Calais iFest donc réellement exposée qu aux
vents du Nord et au Noril-Est, qui soiit relativement peu fréquents et soufflent rarement en
lempéle.

Depuis quelques années, le banc, dit " des Tetes " au N.-E. de Calais semble s'élever et la
mor est beaucoup moins dure qu'autrefois ä Fentrée du port.
Les courants alternés de flot et de jusant, que les jeux des marées déterminent dans la

Manche, et dont Fintensité augmente dans la partie la plus resserrée du détroit, sont dirigés å
peu prés paralléleiueut å la cöte, eutre le cap Griz-Nez et Calais, au moment ou leur vitesse
atteint son maximum. Ils entretiennent des profondeurs constantes, relativement cönsidéi-ables,
jusqu'å une faible distauce des bautes mers.

DcKci-iptiou dii port. — Chenal. — Les dragages et les cbasses combinées de Fancien
et du nouveau bassin de retenue entretiennent. dTino fagon permanente, sur la passé extérieure,
un mouillage minimum de 4 métres au-dessous du niveau des plus basses mers.
Ge cbenal a 140 ra. de largeur et 800 m. de longeur, depuis la téte des jetées jusqu'au quai

de la gare maritirae.

Bassin des chasses. — Le bassin des cbasses présente une superflcie mouillée de prés de
100 bectares, au niveau des liautes mers de vive eau ordinaire. Le volume d'eau utile emmaga-
sinée a cette époque, est d'environ 1.600.000 métres cubes et ce volume d'eau est débité å basse
mer, avec une cbute variant entre 4"', 25 et 6 métres pendant une durée de trois quarts d'beure
ä une beure.

Depuis Fusage des dragues suceuses, ce bassin n'est plus utilisé et offre Faspect d'un grand
lac bordé de verdure, d'un coup d'oeil agréable.

Avani-poii. — L'avant-port présente une surface d'eau d'environ 6 bectares 11 est bordé de
quais, au Nord-Est cl au Sud-Ouest.

L:> largeur inoyenne de Favanl-port est de 160 métres et permet Févolution des plus grands
navires. Sa profondcur est de 3"',50 au-dessous du zéro des cartes marines, sauf au pled du



— 21 —

quai Siid-Ouest, ou Ton entretient une fosse de 7 métres de profondeur au-dessous du mé.rae
plan de compäraison, permettant aux plus grands navires de rester å flot.
Le quai Paul Devot, situé en face de la gare maritime, long de 240 métres, et dont les lerre-

pleins sont pourvus de hangars et de voies forrées, est spécialemeiit destiné å permettre aux
grands vapeurs des lignes étrangéres transatlantiques de faire escale å Calais et d'y elTectuer
leurs opératiohs, dans Tintervalle d'une marée, sans entrer dans le bassin å fiot.
Le quai Nord-Est, dont le terre-plein porle la gare maritime des voyageurs du Chemiii de

fer du Nord, est destiné au service des paquebotsqui transporteut les dépécheset les voyageurs
entre Calais et Douvres. Sa longueur est de 570 métres et il présente quatre groupes d'appon-
tements métalliques a étages, permettant le stationnement et les opéralions simulLanées, å
toute heure, de quatre grands paquebots de 100 å 120 métres de longueur et de 3'",50 de tirant
d'eau.

Le terre-plein de ce quai a plus de 80 métres de largeur raoyenne. Le terre-plein du quai
Sud-Ouest a plus de 100 métres de largeur moyenne.
Ge quai est muni d une grue électrique de 3 T 1/2, qui a été installéo par la Compagnie du

Nord pour rembarquement et le débarquemenl rapide des caisses å bagages portant 500 ä
600 kilog. de colis qui sont enregistrés directement de Londres ])our Paris ou vice-verså et
voyagent sons plomb entre ces points extrémes.

Un appareil Temperley, de 1 T 1/2 est utilisé, en méme temps que la grue pour rembar
quement des colis fruits et des messageries expédiés en trafic direct.

Écluses du bassin å flot. Deux écluses å sas paralléles donnent entrée dans le bassin
h flot. Ces deux écluses ont une profondeur de 5™,70 environ au-dessous du niveau inoyen de
la mer; la plus grande des deux écluses a 21 métres et la plus petite a 14 métres de longueur
et elles permettent d elfectuer le sassement des navires de 130 a 135 métres de longueur.
Pendant létale de haute mer, toutes les portes étanl ouvertes, elles donnent accés dans le
bassin å flot aux navires de toute longueur.
Des portes de flot, destinées å empécher au besoin Tentrée de la mer dans le bassin a flot

et a faciliter les manceuvres, lorsque la houle est trop sensible dans Tavant-port, — sont
établies å 1'aval de Técluse.

Des cabestans de halage, au nombre de treize, sont répartis sur les bajoyers et la pile
centrale des écluses; trois de ces cabestans, établis sur la pile centrale, peuvent exercer un
effort de 5.000 kilogrammes ; les dix autres déveloi)pent une force de 1.000 kilogrammes.
Portes, ponts tournants, vannes et cabestans, sont manceuvres hydrauliquenient par une

machinerie centrale, inslallée sur le terre-plein Nord-Est des écluses. Gette machineric
comprend trois grands générateurs et deux machines a vapeur, de la force de 50 å 60 chevaux
chacune, ciommandant 4 pompes qui refoulent l eau, sous une pression de 50 atmosphéres, dans
les cylindres de deux accumulateurs.

Les mémes machines fournissent dans la canalisation générale du bassin å flot el de 1'avant-
port, 1 eau sous pression nécessaire au fonctionnement des grues, treuils et cabestans installés
par la Chambre de Commerce.

Bassin å flat. — Le bassin å flot a 12 hectares environ de superficie, en y comprenant
rarriére-bassin avec lequel il est en libre communicalion. Sa largeur est de 170 métres å
1'entrée, de 120 métres a Pextrémité Sud et de 70 métres dans Tarriere-bassin. 11 forme, dans
la partie élargie voisine de Técluse, un véritable bassin (révolution ou les plus grands navires
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peuvent évoluer. Le plafond du bassin propremen t. dit est réglé å 2™,30 au-dessous du zéro.
Le développement linéaire total de ses quais est de 1.505 métres.

L'arriére-bassin est creusé seulement au niveau des basses mers de vive eau ordinaire; ce
niveau est aussi celui du pied des quais, dont la longueur totale utile est de 370 métres, non
compris les murs en retour des écluses ä sas de batellerie.
Le terre-plein du quai Ouest, plus particuliérement aménagépour le dépöt et la manutention

des marchandises de valeur, quilest nécessaire de protéger contre les iutempéries peiidant les
operations de visite, de reconuaissance et de triage, est en par Lie couvert par les hangars de la
Chambre de Gommerce. La largeur normale de ce terro-plein est fixée å 100 métres, ainsi
répartie:

1® Unezöne découverte de ll'",50 de largeur le long du quai, porlant une voie de roulement
pour les grues hydrauliques et deux voies ferrées ordiiiaires de transbordement direct, dont
une est coniprise enlre les rails de la voie des grues;

2° Une zöne couverte de 48 métres de largeur totale, comprenant une grande halle ccntrale
de 40 métres de largeur et deux marquises de 4 métres de largeur chacune ;
3° Un faisceau de cinq voies ferrées, dont Tune est située sous la marquise, du cöté opposé

au bassin, et dont les quatre autres occupent, sur le terre-plein découvert, une longueur de
18 métres;

4° Une chaussée pavée de 16'",50 de largeur, comprenant Femplacement d'une voie ferrée
posée le long du trottoir extérieur;

5° Un trottoir de 6 métres de largeur, longeant une série d'iloLs réservés, sur une profon-
deur de 50 métres, aux magasins, entrepöts et autres établisseraents intéressant le commerce
maritime.

En dehors du terre-plein proprement dit, le domaine public maritime s'étend encore sur
une zone de 70 métres de largeur, comprenant la bände de 50 métres occupée par les ilots
réservés aux établissements commerciaux, ilots dont la superficie totale dépasse 3 hectares,
et, de plus, une rne de 20 métres, sur laquelle seront élablies les voies ferrées destinées å
desservir ces établissements.

Le terre-plein du quai doit recevoir les marchandises encombrantes et de pen de valeur qui
peuvent étre déposées ä ciel ouvert et dont il est difficile d'éviter le séjour prolongc sur le
quai: bois, fonte, minerai, charbons, etc.

La largeur totale moyenne de ce terre-plein est (fenviron 140 métres, ainsi répartie :
1" Un faisceau do trois voies de gabarit normal, dont Tune est comprise ontre les deux

rails d'une voie de grue, occupant ensemble une largeur de 13"',50;
2" Un terre-plein de dépöt découvert, de 67'",50 de largeur moyenne;
3p Un faisceau de cinq voies analogues aux voies du quai Ouest, occupant une largeur totale

do 21 métres;

4" Une chaussée empierrée, avec trottoirs, de 13 métres ;
5" Une zöne de 10 métres, entre clötures, occupée par les deux voies do rembranchement

qui relie la gare centrale de Calais a la gare maritime ;
6° Une rue extérieure de 15 métres.

Forme de radöub. — La forme de radoub peut recevoir des navires de 152 métres de
longueur, quel que soit leur tonnage; sa largeur 22 métres a été déterminée, comme celle de la
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grande écluse å sas, de maniére å perraettre Tentrée des grands paquebots ä roues qui font la
traversée du détroit.

Les raachines d'épiiisement de la force de 800 chevaux-vapeur ont été calculées de maniére
å effectuer la yidange de la forme en moins de Irois heures, dans les circonsl.ances les plus
défavorables.

Ouiillage public. — L'oulillage public des quais de ravant-porl et du nouveau bassin ä flot,
concédé å la Ghambre de Commerce de Calais, comprend les abris établis snr les terre-pleins,
les grues et treuils hydrauliques. Les abris construits jusqu'å present so répartissent ainsi.

Hangars du quai Sud-Ouest de Lavant-port; longueur 160 metros, correspondant å une
longueur de quais de 240 metros; surface couverte 7.680 métres carrés.

Hangars des quais Ouest du bassin å flot; longueur totale, 400 métres, correspondant ä une
longueur de quais de 550 haétres environ ; surface couverte, 1 hectare 9.200 métres carrés.

Hangar du quai Est du bassin é flot: longueur 86 métres; surface couverte 3.440 métres
carrés.

Magasin å sucre, construit en béton de ciment armé, situé sur le terre-ploin du quai Ouest
du bassin å flot: surface couverte 5.550 métres carrés; contenance 100.000 sacs de sucre.

Les appareils de manutention hydraulique installés sur les quais comprennent:

1° Sur le quai Ouest de Tavantrport:

Une grue mobile ä double pouvoir, pouvant développer å volonté sur la chaiiie de levage
une force de 5.000 kilogrammes ou de 2.500 kilogrammes;
Deux grues également mobiles, de la force de 1.500 kilogrammes.
Deux transporteurs Temperley de 1.200 et 1.500 kilogr., monlés sur chariots mobiles et

actionnés par des treuils hydrauliques.

2° Sur le quai du bassin flot:

Une grue mobile å double pouvoir, pouvant développer k volonté une force do 40.000 kilo
grammes ou de 22.000 kilogrammes sur la chaino de levage;

Une grue mobile k double pouvoir, pouvant développer å volonté une force de 5.000 kilo
grammes ou de 2.500 kilogrammes;
Onze grues mobiles do la force de 1.500 kilogrammes.

Six treuils hydrauliques de la force de 750 kilogrammes, peuvent étre mis ä la disposition
du commerce sur un point quelconque des quais de l'avant-port et du bassin å flot.
Un transporteur Temperley de 1.500 kilogr., monto sur chariot mobile et actionné par un

treuil hydraulique.

La grue de 40.000 kilogrammes est disposée de maniére å étreutilisée, lorsqiLelle fonclionne
avec la moindre force, pourle soulévement et le basculement des wagons de charbon; elle
permet ainsi deflectuer, dans des conditions exceptionnelles de rapidité et d'économie, le
chargement du charbon k bord des navires. Elle peut encore étre utilisée pour Tenlévement et
la mise k bord des chaudiéres et de grosse piéces de machines, pour le måtage, etc.

Qares et volcs ferréejs». — L'outillage des quais du port de Calais est complété par un
väste réseau de voie ferrées qui ont été établies et sont exploitées par la Compagnie du Chemin
de fer du Nord.
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Les dispositions de ce réseau ont été étudiées, de concert avec le service maritime, de
maniére å permeitro rarrivée des wagons et méme des trains complets sur toutes les parties
des terre-pleins. Toutes les voies sont en relation directe avec la gare centrale et communiquent
entre elles å la fois au moyen d'aiguilles et au moyen de plaques tournantes.

Ce réseau de voies ferrées comprend, sur tous les quais, outre les voies de circulation
générale, deux groupes de voies de manutention et de manoeuvre. Le premier groupe, disposé
prés de Taréte des quais, est spécialement destiné au transbordement direct; le deuxieme
groupe, établi en dehors des terre-pleins de dépöt, a pour but de desservir ces terre-pleins.

Trois gares nouvelles ont été créées par la Coinpagnie du Chemin de fer du Nord pour le
service de la ville et du port de Calais, savoir:

La gare de Calais-Ville, plus particuliérement destinée å desservir les besoins locaux de la
ville de Calais qui n'a pas moins de 70.000 habitants, comprend des installations spécialos
pour les voyageurs, les messageries et les marchandises de petite vitesse;
La gare de Calais-Maritirae, établie au nord de Tavant-port, le long du qiiai d'accostage des

paquebots frangais et anglais;

Entin, la gare de Calais-Triage qui est située prés de la ville de Saint-Pierre-les-Calais.
Des hötels-terminus sont installés par la Compagnie dans les båtiments des voyageurs.

Le port de Calais, tel qu'il existe aujourd'hui, répond ä tous les besoins de la grande navi
gation et du commerce maritime. Il est en état de recevoir en tous l.emps les plus grands
navires, qui peuvent y rester constamment å flol, meme dans 1 avant-port, sans avoir å franchlr
les écluses.

En marée de vive eau, les navires trés longs, qui craindraient d'entrer au moment du plein,
alors que le courant littoral a sa plus grande vitesse, peuvent entrer sans difficulté et sans
aucun risque, soit deux heures avant le plein, soit pendant les heures qui suivent la haute
mer. En marée de morte eau, le courant littoral n'est jamais å eraindre, et le port est facilement
accessible, méme au moment de la-haute mer, et, si la profondeur était suffisante sur lo seuil
des écluses pour permettre Tentrée dubassin åflot, on serait sur dé trouver en basse mer un
mouillage de plus de 8 métres d'eau dans Tavant-port. .

Les nouveaux quais sont, ainsi qu'on Ta vu ci-dessus, pourvus de toutes les installations
nécessaires pour procéder rapidement et avec les moyens les plus perfectionnés au chargement
et au déchargement des navires.

Les marchandises encomhrantes trouvent, sur lo quai Est du bassin, de larges terre-pleins
découverts, ou elles sont mises en dépöt sans donner lien ä Tapplication d'aucunetaxespéciale.

Les marchandises de valeur, qui craignent les intempéries, trouvent sur les quais Sud et
Ouest de Tavant-port et du bassin ä flot, des abris spacieux, couvrant une superficie totale de
plus de deux hectares et demi, oii elles peuvent étre déposées et manutentionnées ä couvert,
moyennant le paiement des taxes dhisage trés modérées.
De vastes espaces sont réservés sur le domaine maritime, en fagade sur les quais, et au

milieu méme des nouveaux quartiers de la Ville, pour la création d'établissements intéressant
le commerce maritime: ontrepöts, magasins généraux, salle de vente, etc.

Des voies ferrées établies en grand nombre sur tous les quais, en relation directe avec les
grandes lignes de chemins do fer qui partent de Calais dans toutes les directions, permettent de
dégager rapidement les bassins et les terre-pleins de dépöt, d'expédicr, sans perdre de teinps,
les marchandises vers Tintérieur par les voies les plus rapides ou les plus économiques, de
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rccevoir el d'embarquer sans frais inutiles les produits agricoles et industriels destinés å Tex-

portation.

Services des voyageurs et services postaux. — Les nouveaux établissements de Tavant-

port ont permis d'établir entre Calais el Douvres un service de paquebols excellenl, au point
de vue de la régularilé comme au poinl de vue du confortable, å loute heure du jour et
de la nuit.

Le voisinage de la cöle anglaise et la sécurité de la navigation entre les ports de Calais el de
Douvres placent, en efiet, Calais dans les conditions trés favorables pour les communicalions
rapides entre TAngleterre el le Continenl. La ligne de Calais-Douvres a été adoplée comme
la plus rapide, la plus réguliére et la plus sure pour le service de la Malle de Linde et pour les
relations postales internalionales. Elle dessert un mouvement de passsagers presque aussi
important que toutes les autres lignes réunies, en y coinprenant celles qui relient plus ou
moins direciement la cote anglaise avec la Belgique, la Hollande et LAllemagne.
Les trains-express qui correspondent avec les paquebots de Calais-Douvres mellenl Londres

en communication direcle et rapide avec toutes les grandes villes du Continenl. Trois services
réguliers rapides journaliers le matin, Laprés-midi et la nuit sent établis entre Paris et
Londres viå Calais d'une part par la Gompagnie du Nord, å Laide des magnifiques paquebots
« le Nord » et le « Pas-do-Calais » qui assurent le service de la Malle frangaise, d'autre part
par les Compagnies anglaises å Laide des steamers « Dover, Calais, Lord Warden, Tho
Queen, the Onward, (ces deux derniers å turbines), etc., », en correspondance å Douvres
avec les trains du London Chatham el South Eastern-Railway. Le trajet se fait en 7 heures et
la traversée maritime en une heure environ.

Les passagers trouvent a Calais des trains de luxe aménagés avec toulle confort des Palace-
Cars américains: le Calais-Méditerranée pour Marseille, Nice, Cannes, Monaco; le Péninsular-
Express et le Calais-Marseille-Bombay pour Brindisi, LÉgypte, les Indes et LExtréme-Oricnt;
1 Engadine-Express pour la Suisse, Lucerne, Coire et LEngadine: le Calais-Oberland-
Leman pour Lausanne, Brigue, Interlaken et LOberland; et des trains rapides et 2° cl.:
pour Bruxelles, Liége, Anvers, Bolterdam, La Haye, Amsterdam ; pour Cologne, les bords
du Rhin, Berlin, Hambourg, Brémo, Dresde, Leipzig, le Danemark, la Suéde, la Norvége
et la Russie.

Depnis le 1<"- mai 1905, un service rapide correspondant avec letrain Nord-Express å Erque-
lines ä Laller et å Jeumont au retoiir, permet d'aller de Calais å Cologne et vice versa en P® et
2« cl. sans changement de voiture: aller, départ de Londres å 9 heures du matin, arrivée
å Cologne ä 11 b. 12 du soir ; retour, départ de Cologne å7h. 56 matin, arrivée å Londres å
7 h. 05 soir.

D autres services rapides mettent Calais en communication directe avec Reims, Nancy,
Strasbourg, Stuttgard, Munich, Vienne, LAulriche, la Hongrie, la Roumanie et la Turquie ;
pour la Suisse, le Tyrol et LAutriche par LArlberg ; pour Lltalie par le Mont-Cenis, le
Saint-Gothard et la Corniche.

NOTIGE SUR LE PORT ET LES GARES DE BOULOGNE (Planche III).

NitiiaAioii géogfraphlque. — La ville de Boulogne a une imporlance de premier ordre,
au triple point de vue de la villégiature, du transit international et de Lindustrie locale.
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Admirablement située en amphithéåtre sur la falaise de rembouchiire de la Liane, orientée
au Midi, la ville s'étage au soleil, complétement abritée des vents de la région de TEst, du
Nord et du Nord-Ouest, å rextrémité d'une vallée verdoyante et ombragée qui offre, Tété, aux

touristes, les promenades les plus variées et les plus agréables. Elle posséde deux plages,
Tune au Sud du chenal, Tautre au Nord d'une grande étendue, toutes deux abritées contre la

houle du Nord et de TEst, par les falaises jusqu'au Gap Gris-Nez, de TOuest et de Nord-Ouest,

parla jetée en eau profonde, toutes deux de sable fin et de déclivité réguliére ofTrant par suite
aux baigneurs å la fois le confortable et la sécurité. Ges avantages joints aux attractions d'un
magnifique Gasino, assurément Tun des plus beaux des cötes de France, justifient la vogue de
Boulogne comme villégiature d'été, aussi recherchée, d'ailleurs, des baigneurs anglais que des
baigneurs frangais.

Au point de vue du transit international, la ligne de Boulogne-Folkestone se trouve étre la
plus rapide entre Paris et Londres, aussi la choisit-on pour le transport des marchandises de
valeur et en grande vitesse entre TAngleterre et le Gontinent.
Au point de vue du trafic local, les produits naturels et industriels de la région environnante

(phosphate de chaux, ciment, fontes, etc....), fournissent å Texporlation des éléments qui
manquent å la plupart des ports les plus voisins.

Enfin, au point de vue nautique, tres voisin de la région industrielie du Nord, complétement
abrité des vents du Nord et du Nord-Est, qui rendent difficile la navigation dans la mer du

Nord, le port de Boulogne est trés bien situé pour recevoir les navires qui craignent de
s'engager dans le détroit.

L'importance du port de Boulogne, qui ne fait qu'augmenter chaque année, justifiait donc
pleineraent les travaux d'araélioration déclarés d'utilité publique, en 1878 et qui sont en grande
partie terminés aujourd'hui. Ges travaux dont Tobjet était la création d un port extérieur en
eau profonde, avaient pour but d'obtenir los résultats suivants :

1° Assurer un abri contre les tempétes aux navires surpris par le mauvais temps å Tentrée
ou å la sortie du détroit, afin de leur permettre d'attendi'e le calme ou des vents favorables
pour continuer leur route vers la mer du Nord ou dans la Manche, et permettre aux transatlau-
tiques de venir se mettre å Fabri en cas de gros temps, pour elfectuer le transbordement des
voyageurs et des bagages.

2° Améliorer les conditions d'accés du port intérieur de Boulogne en protégeant Fentrée du
chenal contre la violence des lames du large, et permettre aux navires qui désirent entrer dans

le port, (fattendre en pleine sécurité Fheure de la marée la plus propice ;

3" Procurer aux paquebots des quais accostables å loute heure de marée.

D'autres travaux sont entrepris pour la création d'un nouveau bassin å FOuest (bassin Loubet).

Dcscription du port. — 1° Port eoGtérieur en eau profonde. — Le projet de port en

eau profonde comportait la création, en avant et au Sud de Boulogne, d'une rade presque
rectangiilaire de 300 hectares environ de superficie, présentant deux passes couverles dans des
profondeurs de 8 métres å basse mer, a Fintérieur de laquelle devait étre conslruite une traversé
d'accostage entourée de quais accessibles å toute heure de la marée par des paquebots de
5 métres de tirant d'eau.

L'enceinte de la rade devait étre formée par 3 digues, Fune paralléle et les deux autres
sensiblement perpendiculaires å la cöte. La digue du large, paralléle å la cöte, est tracée par
des fonds de 7 å 8 métres de profondeur au-dessous des basses mers. Longue de 600 métres
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environ, elle se raccorde avec la jetée Siid-Oiiest qui se dirige å peu prés perpendiculairement å
la cöle ou elle est enracinée. Sa longiieur est d'environ 1.650 métres, y corapris la courbe de
raccordement des deux digues. Qiiant å la digiie Nord-Est, qui dolt compléter renceinte de la
rade et former, sur une longueur de 1.440 métres, le prolongement de la jetée Nord-Est du port
actuel, et au möle situé entre les deux passes, leur constriiction a été ajournée.

Bien que rexécution du programme de 1878 soit encore incompléte, des résultats brillants
n'eii sont pas moins acquis, et Boulogne peut offrir aux navires une rade d'une superficie de
50 hectares, trés abritée contfe les vents du Sud-Ouest et de TOuest par les digues dont il vient
d'étre parlé, et convenablement abritée contre ceux du Nord-Est et du Nord par le cap Gris-Nez
qui ost voisin. Acluellement, sur une superficie de 12 hectares, environ, limitée au Nord par la
ligne joignant les musoirs de la digue du large ou digue Carnot et de la jetée Sud-Ouest, les
navires trouvent un mouillage de 8 métres aux plus basses mers. Cest dans cette partie que les
navires des Gompagnies Néerlando-Américaine et Hambourg-América, qui font un service
hebdomadaire entre la Hollande, rAllemagno et New-York et réciproquement, viennent faire
leurs opérations de transbordement en cas de mauvais temps. Mais la surface abritée des vents de
rOuest et offrant 8 métres d'eaii en basse mer, atteint environ 37 hectares; elle est méme -de
12 hectares å la profondeur de 9 métres.
En cas de trés mauvais temps, les navires s'embossent sur deux bouées distantes de 110 métres.

Les navires de 8 métres de tirant d'eau, au moins, de n'importe quel tonnage et de n'importe
quelle longueur, peuvent å présent entrer, mouiller et évoluer å toute heure de la marée dans le
port extérieur, méme pendant les basses mers de vive eau d'équinoxe. Actuelleraent, il y vient
des navires de 134 métres de longueur, de 7 m. 40 de tirant d'eau, d'une jauge nette de
3.245 tonneset d'une jauge brute de 4.540 tonnes. L'abri qu'ils y trouvent est trés complet.
Le chenal, qui donne accés au port extérieur, est directement ouvert å la mer et sa longueur

est d'environ 400 métres.

2" Port intérieur. — Le port intérieur communique avec la rade par un chenal d'environ
400 métres de longueur et 70 métres de largeur compris entre les jetées Nord-Est et Sud-Ouest.
On trouve actuellement dans le chenal, les fonds les plus élevés, 13 m. 05 au plus et 13 m. 03

au moins å marée haute, et 5 m. 93 au plus haut et 4 m. 11 au moins å marée basse.

Avant-port. — L'avant-port, qui a une longueur de 250 métres donne accés d'une part, å
Técliise du bassin å flot et de 1'autre au port de marée; sa superficie est de 35.000 métres carrés.
La longueur des quais utilisables par les navires, dans ledit avant-jiort, est de 220 métres. Le
fond est, en moyenne, situé å 6 m. 60 du niveau des basses mers.

Port de marée. — Le port de marée présente une superficie* totale de 13 hectares et un
développement de quais de 1120 métres, avec une surface de terre-pleins de 2 hectares '/a
utilisables pour le dépöt des marchandises. Le niveau du fond le long des quais de TEsl, au
pied des murs, est å environ 3 métres, et dans quelques endroits å 2 métres, au-dessous du
zéro hydrographique, soit par conséquent å 2 ou 4 métres des marées basses moyennes ; mais,
par suite des travaux d'approfondissementautorisés en 1888, la profondeur sera prochainement,
sur une longueur de 336 métres å partir du pont Marguot, de 4 m. 54 å basse mer de vive eau
ordinaire. Déjå d'ailleurs, sur une longueur de 225 métres, on a réalisé la profondeur do
3 m. 54.

Les quais de LOuest comprennent d'abord, vers la parlie Nord, un appontement de marée
de 196 métres de longueur, oii la profondeur est de 2 m. 50 au-dessous du zéro. Get
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appontemenl, le long duquel- est établie la gare maritime, est spécialement utilisé pour
raccosiage des paquebots de la Compagnie du South Eastern and Chatham Railway
qui font un service régulier å heiire fixa en tre Boulogne et Folkestone. A la suite de cet

appontement, se trouve le nouveau quai, achevc en 1897. Sur une longueur de 150 metras, au
pied du mur, la proibndeur est de 4 metras au-dessous du zéro hydrographique et sur le reste
de la longueur, soit sur 115 métres, elle est de 2 m. 50; dans un avenir assez rapproché, les

bateaux de 4 métres de tirant d'eau pourront entrer ou sortir du port de marée å toute heure.

Déjä ceux de 3 m. 25 do tirant d'eau le font, pour ainsi dire, quotidiennement.

Arriére-port. — Sur le prolongement du port de marée, immédiatement en amont du pont

Margiiet, estsitué Farriere-port qui s'étend depuis le pont Marguet jusqu'au pont de la Lampa.
La longueur en est de 220 métres sur 107 de largeur, et la superficie en est de 2 hectares.

Ecluses du bassin ä flöt. — La commimication du bassin a flot avec Favant-port est assurée
par une écluse ä sas de 21 métres de largeur; la longueur du sas est de 101 métres, et la pro

ibndeur d'eau sur le radier varie entre 6 m. 50 et 9 m. 50, dans les.diverses circonstances de

marée; on peut donc considérer le bassin å flot comme accessible aux plus grands navires,
étant donné surtout que les navires de plus de 100 métres peuvent profiter de la marée haute
pour pénétrer dans le bassin toutes portes ouvertes. Jnsqu'ici, les plus grands navires qui aient

fréquenté le bassin å flot de Boulogne mesuraient 120 métres de longueur entre perpendiculaires
et jaugeaient brut 3.441 tonnes avec un tirant d'eau de 7 m. 20. Les manoeuvres d'entrée et de

sortie, quin'exigent pas plus de 50 minutes, sont faites avec facilité.

Bassin å flot. — Le bassin å flot présente une surface de 6 hectares 87, avec un dévelop-

pemeiit de quais de 1.049 métres, el une surface de terre-pleins utilisables pour le dépöt des

marchandises, de 2 hectares 1/2. Il renferme une cale pour le déchargemenl des bois de

60 métres de longueur et d'une profondeur de 30 métres.

Le fond normal du bassin est de 0'",60 au dessous du zéro ; les navires y trouvent, en consé-

quonce, une profondeur d'eau supérieure å 7*",50 pendant les marées de morte eau.

Bassin de retenue et arriére-bassin, — Un bassin de reteniie formé par Fépanouissemenl

du lit de la Liane et par Farriére-bassin, permet de donner des chasses au moyen d'une écluse
qui comprend deux pertuis de chasse et un pertuis de navigation. Ges chasses, utiles au

nettoyage du port de marée, concourent avec les dragages å Fentretien du chenal.

Outillagepublic. —La Chambrede Commeree de Boulogne tientå la disposition du public:

une grue puissante de 40 tonnes, a trois vitesses, a laquelle est adapté un treuil de 10 tonnes;
trois grues fixes, de 15 tonnes, de 10 tonnes, et de 4 tonnes 1/2; une grue mobile åbrasde
3 tonnes.

Chacune des Gompagnies des bateaux å vapeur de Londres et de Folkestone posséde, sur le
quai Gambetta, deux grues ä vapeur de la force de 4.000 kilogs euviron, mobiles sur voies
ferrées.

La Compagnie Bennett dont les vapeurs desservent Londres et Goole posséde, sur le quai
Nord du bassin a flot, une grue fixe de 10.000 kilogs et deux grues å vapeur, mobiles sur
rails, de 2.000 å 3.000 kilogs de puissance.

Un décret du 24 décembre 1885 a autorisé la Ghambre de Gommerce å établir et å exploiter
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sur les quais du port 12 grues et 4 cabestans hydrauliques; cet outillage fonctionnera

prochainement.

La Chambre de Commerce exploite, en vertu de concessioiis faites å diverses époques, des

hangars ou magasins de visite établis prés des quais d'accostage des paquebots en services

réguliers, au Nord et au Sud du port.

Ges hangars porméttent de faire, å couvert, la reconnaissance des marchandises, le Iriage
et la visite des douanes. La surface totale qu'ils occupent, sur les terre-pleins, est de 2.000

mélrescarréssur le quai Gambetta, et de 1.800 métres carrés snr le quai Nord du hassin å flot.

La Chambre de Commerce a été autorisoe, par le décret du 24 décembre 1885, å édifler sur

les quais du hassin k flot et du port de marée, do nouveaux hangars couvrant une suporflcie

totale de 4.500 métres carrés. Un seul hangar do 1.300 métres de supeiTicie a oté étahli,

jusqu'a présent, sur le quai Chanzy.

Entrepöt des douanes.— La Chambre de Commerce exploite un entrepöl réel des douanes,
dont les båtiments et les cours occupent une étendue totale de 3.000 métres carrés.

Etablissemenis de construction et de réparaiion des navires. — Des chantiers de cons-

truction, puur les bateaux de péche et les petits caboteurs, exislent a TOuest de Tavant-port,

avec lequel ils sont en communication direcle.

Le port renferme, en outre, pour la réparaiion des navires :

1° Deux grils de carénage, situés au fond du port de marée. dont Tun a8"\30 de largeur sur
75 métres de longueur et Fautre 6'",35 de largeur sur 19 métres de longueur; ce dernier est

réservé aux embarcations et aux petits bateaux de péche;

2® Une cale d'échouage située au fond de.Uavant-port, et pouvant servir pour la réparaiion
des embarcations et le carénage des bateaux de péche.

Tcrrées et g;ares. — L'oulillage du port de Boulogne est complété par une série de

voies ferrées qui ont été construites et sont exploitées par la Conipagnie du Chemin de fer du

Nord.

Le quai Ouest du port de marée, les quais du hassin å flot sont desservis par ces voies ferrées,
reliées entre elles par des aiguilles et des plaques tournantes, et sont en communication directe

avec la gare centrale de Boulogne.

Les voies du quai Chanzy sont plus particuliérement affectées å la circulation des trains de
voyageui's, qui se rendent directenient å la gare maritime construite le long de rappontemenl
de marée.

Les voies ferrées du hassin å flot sont uniquement affectées au service des marchandises, dont
elles permettent le transbordement direct de navire å wagon et réciproquement, k rimportation
et a Texportation.

Boulogne posséde actuellement quatre gares utilisées pour le service de la ville et du port,
savoir :

1® La gare centrale, plus particuliérement destinée a desservir les besoins locaux de la
ville, qui n'a pas moins de 50.000 habitants et spécialement, destinée au service des
voyageurs ;

2® La gare auoo marchandises, qui n'est, en quelque sorte, qu'une division de la premiére ;
3" La gare maritime, sur le quai Ouest du port de marée, le long du quai d'accostage des

paquebots franco-anglais;
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4° Enfin, la gare de Tintelleries, au Nord-Est de la ville, gare ouverte au service des
voyageurs, des bagages, des chiens, des artides de messagerie et des marchandises å grande
vitesse, å rexclusion, toutefois, des denrées, des finances, des voitures, des pompes funébres ot

des animaux.

Le trajet de Paris å Londres, par Boulogiie et Folkestone, s'effectuo en 6 li. 45 avec une

traversée maritime de 1 heure et demie. Les bagages des voyageurs sont transportés avoc un

soin particulier, en ce sens qidils ne sont pas manutentionnés en cours de route. Ils sont placés

å Londres dans des caisses spéciales qui sont déposées å Folkestone, au moyeii d'une grue, sur

le paquebot en partance pour Boulogne. A leur arrivée dans le port de Boulogne, ces caisses
sont retirées du bateau, au inoyen d'une grue électrique que la Gompagnie du Nord a établie,

å cet effet, sur Tappontement de la gare maritime ou par les grues å vapeur du South Eastern
and Ghatham Railway, et elles sont ])lacées sur des trucks spéciaux qu'on attelle aux trains de

Paris. Méme fonctionneraent dans le sens Paris-Londres.

Des lignes réguliéres de marchandises relient Boulogne avec Folkestone, Londres,

Goole et Gardiff.

(  Enfin, les vapeurs transatlantiques des Gompagnies Néerlando-Américaine et Hambourg-

América font escale å Boulogne. Les i)aquebots de ces compagnies ontété construits récemment

et spécialement pour le service de TAtlantique ; ils ont une excellente réputation pour leur

vitesse. Ils sont tons éclairés å la lumiére électrique et les derniéres inventions et amé-

liorations ont été ap])liquées pour la sureté et le confort des passagers. Il y a des salons

élégants pour dames, fumoirs, salles de bains et de coiffure, pianos, bibliothéques, etc., etc.
Un médecin se trouve å bord de chaque navire. Les Gompagnies Néerlando-Américaine et

Hambourg-América, ont organisé des départs hebdomadaires pour New-York et des départs

mensuels pour Montevideo et Buenos-Aires.

NOTIGE SUR LE PORT ET LA GARE DU TREPORT (Planche IV).

^»itiiRtlou géograpltiquc. — Le port du Tréport, célébre par les stations balnéaires du

Tréport et de Mers est situé sur la Manche, å 12 niillcs au S.-O. do la pointe du Hourdel,

oii finit la ligne de falaises crayeuses qui s'étend de la baie de Somme åla baie de Seine.

La plage du Tréport, mi-partie de galets et de sable, a i)lus de 500 métres de long et forme

terrasse au-dessus de la mer; elle est bordée d'élégantes villas, et posséde un Gasino tout

derniérement reconstruit.

Gelle de Mers n'est séparée de celle du Tréport que par la gare et la ligne de Ghemin de fer;
elle est aujourd'hui tres prospöre et trés fréquentée, et de la falaise qui les domine on a un

magnifique panorama.

Ges deux plages tirent un grand avantage de la proximité de la forét d'Eu.

Le port est, å peu prés, celui du continent le plus rapproché de Paris dont il n'est distant
par la voie ferrée, que de 182 k., 5, parcourus en trois lieures par les trains express, pendant

la saison d'été.

Le chenal du port qui forme Tembouchure de la riviére de la Breslo, débouche entre deux

jetées qui s'avancent en rade de maniére å maintenir le plafond du chenal sensiblement

vers la cöte -p 1™,50 au-dessus du zéro des cartes marines.
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En méme temps que le port se développait, partaient de ce point des lignes de chemiii de
fer le raettant en relation directe avec Paris, travcrsant les vallées de la Bresle et de TOise

avec Amiens, Ärras, Abbeville, Saint-Pol et Bétliune, desservant les grandes iiidustries de la

vallée de la Sommo et pénétrant au milieu des liouilléres du Nord et du Pas-de-Galais.
L'abri sur et caline doiiné par le port du Tréport aux navires contre les teinpétes venant

du S.-E. et au S.-O, sa position si avantageuse au point de vue de la diminution des parcours
par voie de terre, ont attiré Tattention de tous les Gouvernements qui se sont succédé, mais il
fautreconnaitre que le principal essor a été donné par le Gouverneinent de la République, å

Tinstigation de la Chambre de Goinmerce, réceinment (jréée, qui a mis å sa tcde un Président

•aussi actif que dévoué aux intéréts de son pays.

llescrlptioii soiiiiimirc du port. — Il n'existe devant le Tréport qu'une rade foraine

non susceptible de procurer un abri aux navires, mais ou les ancres rencontrent un sable

coquillier favorable å une bonne tenue.

Par suite de leur position au pied du coteau de TOuest, sur le penchant duquel la ville du
Tréport est assise, le chenal et le port sont ä Tabri des venis régnants depuis TO.-N.-O.
jusqu'au S. S.-O.

Le port du Tréport comprend un chenal de 300 métres de longueur et de 55 å 80 métres de

largeur, bordé de brise-lames å TEst et ä TOuest; un avant-port de 4 hectares et demi de

superficie; une retenue des cliasses de 11 hectares 2 de superficie. La distance comprise entre
le fond de Favant-port et le musoir de la jetée de FEst, la moins longue, est de 600 métres. Le
chenal est orienté an Nord-Ouest. Le développement des quais utilisables dans Favant-port est
de 510 métres, savoir ; au Sud-Est et au Sud-Ouest: 300 métres atfectés principalemen t au
stationnement des barques de péche; au Nord-Ouest, et au Nord-Est: 210 métres affectés au

stalionnement des navires de commerce, y cornpris 60 métres occupés par le service des
paquebots de Londres au Tréport.

Un pertuis de 16 métres de large sépare Favant-port de Farriére-port. Get ouvrage
supporte un pont tournant, donnant la continuité de la route Nationale N" 15^"'* de Paris au

Tréport.

Uécluse aval donne accés de Farriére-port au bassin å flot; le radier de cette écluse est å la

cote -h 1.50; elle mesure 14 métres de largeur. Le bassin a une longueur moyenne utilisable
(en dehors des berges) de 85 métres et une longueur de 270 métres ; il est fermé, å Fextrémité
opposée au port, par Fécluse amont donnant accés dans lo canal d'Eu; le radier de cette

derniére écluse est établi å la cote -f 3.50; la largeur de Fécluse est de 9 métres. Le bassin a
flot est bordé du cöté Nord-Est par un mur de quai de 300 métres environ utilisables (la
longueur exacte entre les berges extrémes est de 270 métres). 11 est bordé . du cöté Sud par un
perré et muni de deux appontements de 40 métres de largeur chacun, servant au débarquement
ou ä Fembarquement des marchandises. 11 est desservi par des voies ferrées.

€aual d'i!:u a la iHei*.— Lecanal d'Eu å la Mer, alimenté par les eauxdela Bresle, aboutit

å Fécluse amont du bassin a flot; il a une longueur de 2.250 métres environ, non compris la
gare maritime d'Eu qui mesure 200 métres de longueur et 40 métres de largeur. La largeur
normale du canal å flottaison est de 18 métres, et sa profondeur normale de 3®,83, en contre-
bas du niveau ordinaire du plan deau, qui est tenu å la cote -f 7,83 au-dessus du zéro des

cartes marines.
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Outillag;e. — Au Tréport, le quai des paquebots est muni d'une grue mobile å vapeur de la

force de 5.000 kil., affectée exclusivement au service de TAgence maritime des transports de
Londres au Tréport. Le long du quai Bellot (Nord-Est) circulent trois grandes grues mobiles å

vapeur, dont deux de la force de 5.000 kil., et Tautre de 1.500 kil., qu'un concessionnaire

inet å la disposition du public moyennant une taxe de O fr. 40 par tonne de marchandises

erabarquées ou débarquées (Décret du 23 aout 1893).

11 existe sur les terre-pleins du port du Tréport; 1" des hangars, situés sur le quai des

paquebots appartenant å TAgence maritime, et réservés å son usage exclusif, d'une superficie

de 1.732 métres carrés; 2° un hangar situé sur le quai Bellot, appartenant å la Ghambre de

Commerce, pour Tusage public, d'uiie superficie de 510 métres carrés; 3° un autre hangar et

un terre-plein d'une contenance réunie de 3.000 métres carrés environ, sur le cöté Sud du

bassin k flot. Ges deux derniéres installations, appartenant å la Ghambre de Gommerce, sont
å la disposition du public et les tarifs d'occupal.ion en sont homologués par le Minislre.

Le quai Nord du bassin est pourvu de 3 grues molules de 5.000 k. de force, appartenant au

service maritime et utilisées par lui pour le déchargemcnt do ses propres bateaux et de ceux
du public ; trois hangars servent en outre å déposer les marchandises a Fabri.

La Société des Magasins généraux et Enlrepöts de Paris a créé, en arriére du quai Bellot,

une succursalo desservie par voies ferrces reliées å la gare du Tréport; cette succursalc est

båtie sur une parcelle de 1.344 métres carrés.

Voiesi du port. — L'outillage du port du Tréport comprend aussi un réseau de voies
ferrées, établies au fur et å mesure de son développement, installées sur tous les quais,
desservant les magasins, el en relation directe avec la gare par des aiguilles et des plaquos
toqrnantes.

Un faisceau de voies de triage et de manoeuvres permet une prompte distribution, sur tous los
points du port, du matériel vide ou chargé, å placer en face des navires amenés aux quais.
Pour permettre le passage, de navire å wagon, des marchandises arrivées par mer a

destination du réseau du Nord, et réciproquement, un groupe He voies reliées å ta gare du
Tréport, a été installé et dessert les quais et terre-pleins du nouveau bassin.
Le systéme adopté au Tréport pour la pose de ces voies est du reste celui qui a déjå fait ses

preuves å Dunkerque, å Galais, a Rouen et ä Anvers.

Ä. — Sur le quai Nord du nouveau bassin å flot:

Au bord de Faréte dos quais, deua) voies de wagons, Fun pour le transbordement direct de
navire å wagon et vice-verså, Fautre pour le dégagement et Faliraentation des wagons vides et
cbargés.

En outre, un väste quai qui regoit les marchandises qui ne peuvent étre transbordées
de wagon å navire et réciproquement, est encadré de voies permettant la manutention des
marchandises et le garage des trains et wagons.

D autre part, les Magasins Généraux ont établi des hangars servantå entreposer les marchan
dises craignant la mouille, et desservis par des voies de débord.

B. — Sur le quai Sud du bassin å flot:
Deua) appontements sont desservis par une voie de déchargement de navire k wagon.
Une chaussée pavée et une aire pour le débord sent desservies par une voie de déchar

gement.
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C"' — Dans Tavant-gare, un groupe de cinq voies reliées å leurs deux extrémités sert å la
réception et å 1 expédition des trains amenant les wagons å destination du port ou inversement,
ainsi quau classement de ces wagons pour la formation des trains vers le réseau.

Ciarc. — Quant å la gare, elle a été considérablement agrandie et peut faire, en été, un
service de voyageurs des plus chargés.

Trafic. — Lés élérnents de trafic du port, pendant ces derniéres années, sont tres variés:

A Tentrée: les pierres, terres et combustibles minéraux, les fruits, tiges et filaments å ouvrer,
les métaux, les produils et dépouilles d'animaux, les bois communs, le transit international.
A la sortie: les pierres, terres et combustibles minéraux, pliosphales, les denrées coloniales

de consommation, le transit international, les produils chimiques, les poteries, verres et
cristaiix.

PAQUEBOTS DE LA GOMPAGNIE DU GHEMUST DE FER DU NORD

(Planches V et VI).

Ces paqiiebols å roues, ä marche rapide, ont été coramandés aux Ateliers et Chantiers de la
Loire, en verlii de la loi du 13 juin 1896, approuvant la convention passée le 16 mai précédcnl,
enlre 1 Ltat et la Compagnie et cliargeant cette dcrniére du service de la Malle de jour entre
Calais et Douvres et vice-versa.

A. - INSTALLATIONS RELATIVES AUX PASSAGERS ET AUX BAGAGES.

Le inodéle de ces paqiiebots, qui sonl dotés du plus grand confort ainsi que des perfeclion-
nemonls techriiques les plus récents, est exposé å Milan et en donne la silhouette génorale.
Les dimensions principales de ces navires sont les suivantes;

Longueur enlre perpendiculaires lOSm »
Largeur hors niembres lO^dSO.
Largeur hors tainbours 20'"800.
Prolondeur de caréne au droit des harrots du pont principal .. 4™950.
Tiranl d'eau inoyen 3"'125.

A la vitesse de 21" 5, leurs inachines développent une puissance de 8.000 chevaux indiqués.
Construits entiéreinent en töles d'acier doux rivées en acier, ces paquebots, qui ont une

slabilité remarquable, peuveiit recevoir 390 voyageurs de P® classe et 260 de 2« classe. Les
aménagements destinés å recevoir ces passagers sont réparlis sur trois ponts :
Le pont inlérieiir (premier ponl), qui n existe qu'å l avant et å Tarriere du navirc, a reQu les

salons et bars de P® et de 2® classe.

Le pont principal (2® pont), a rcQu les cabines de luxe et de P® classe, le fumoir ainsi que les
lavatories, W. C. et locaux accessoires destinés au service des voyageurs.
Ce pont est mimi å Larriére de larges coursives vitrées pouvanl s'aérer facilement et mettant

les passagers å Lahri des embruns en cas de mauvais temps.
Enfin, le pont supérieur (3® pont) est destiné å recevoii- les passagers qui pourront s'y promener

par beau teinps.

3
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Tous les ainénageinenls sont éclairés ä la lumiére électrique qui sert également pour les
faiiaux el feux de cöté, les réflecteurs destinés å éclaii-er le pont supérieur lors des embar-
quements et débarquemenls et un projecteur de route destlné ä éclairer les atterrissages
de nuit.

Ces paquebots sont inunis de deux gouvernails: un å Tavant, Tautre å 1 arriére, pour faciliter
les mancBuvres de sortie et d'accostage.

Neufcloisons étanches inoiitant jusqu'au pont principal assurent la flottabilité du navire,
mérnc dans le oas ou deux coinpartiments contigus seraient envahis par Teau.
Six baleiniéres, dont quatre de 8"'500 de longueur, et un nombre de ceintures de sauvetage

correspondant au nombre de personnes présentes å bord, équipage compris, complétent les
installations de sécurité.

l»ont proiiienadc. — Le pont supérieur ou pont promenade a été autant que possible
dégagé des superstructures non indispensables, pour laissor aux voyageurs de 1" classe la
faculté de rester sur le pont si le temps le permet.
On y rencontre å partir de Tavant (Planche V) les apparaux de mouillage commandés par

un moteur å vapeur placé sur le pont principal, lo panneau d'accés du compartimcnt de ce
motcur, la claire-voie du salon de 2® classe, les apparaux destinés å la manutention des caiisses
å bagages, dont il sera parlé jdus loin, la descente auxsalons de 2® classe et un väste panneau
pour le service de la cale aux caisses å bagages.
A Tavant du roufle de la cheminée se trouve installée une passerelle de navigation munie des

div^ers aj)pareils de coininunication avec les machines. Gette passerelle est reliée par un passage
aérien entre les tambours, avec la passerelle d'arriére, munie ello-méme d une cliambre de
navigation comprenantles mémes appareils que la passerelle d'avant.

Lofftcier de service peut donc, en cas de besoin, se porter rapidement sur les tambours des
roues.

La passerelle d arriére est supportée en son milieu par la chambre des cartes.
A proximité de la passerelle d'arriére sont disposées, sur le pont, deux larges claires-voies

pour réclairago et la ventilation de la chambre des machines, la descente aux salons de
P® classe et les claires-voies éclairant ces salons.

Enfin, å Textréme arriére se trouve Tappareil å gouverner, systéme Brown, å 1 avant duquel
est un cabestan å vapeur destiné å la manoeuvre des amarres.
A rarriére du pont, et de cliaque cöté, sont disposés les porte-manteaux des baleiniéres

dont il a été question plus haut.

Le gi'éemeut est rédiiit au strict minimum. Deux måts å pible supportent une voilure légére
composée de deux voiles triangulaires et d'un foc, voilure qui n est pas utilisée en temps
ordinaire.

Pont principal. — Sur le pont principal ou douxiémc pont (Planche \) on rencontre, å
partir de Tavaiit:

Le compartimcnt du moteur du guimleau placé å rextréme avant,puis les installations pour
réquipage, comprenant deux postes séparés pour les matelots d une part, et les chauffeurs et
soutiers de Taulre.

On trouve ensuite le tambour d'accés des salons de 2® classe, puis Lescalier de descente aux
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cabines destinées ä Tétat major du navire. Ces deux roufles laissent enlre eux et jusqu'au
roufle des chaudiéres un espace libre affecté å la promenade des passagers de 2® classe.
Le roufle des chaudiéres qu'on trouve ensuite, contient, outre les conduits de fumée, les

monto-escarbilles, la descente d'avant aux chaufieries et la cuisine.

Le roufle des machines continue celui des chaudiéres. Il est muni de nombreuses fenétres

permettant de suivre la marche des machines des coursives latérales.

Cabtiies. — A l'arriére du roufle des machines et séparé de celui-ci par un large passage,
se trouve le groupe des cabines particuliéres, précédé des deux descentes venant du pont prome
nade et de la descente au salon des dames.

Ge groupe comprend seize cabines, dont quatre de luxe placées å Lavant. Deux de ces
derniéres peuvent étre réunies en démontant une cloison mobile, de maniérc å former en
cas de besoin un salon de réception.

L'ameublement des cabines de luxe comprend: canapés, lils, fauteuils tournants, tables,
toilettes-lavabos, glaces, etc. Les tentures sont assorties å la décoration des panneaux et des
meubles.

Les cabines ordinaires ont un ameublement confortable mais plus simple.
Toutes les cabines sont éclairées par des chässis å glace, donnant sur les coursives latérales,

et des glaces dépolies, du cöté des claires-voies.
Pour toutes ces cabines, les glaces sont å coulisses, comme celles des chemins de fer.
Des rideaux, placés aux portes et aux glaces d'éclairage, permettent d'ailleurs aux voyageurs

do s'isoler complétement.

A rarriére du groupe de cabines est Laccés å Lescalier de descente aux salons de P® classe
placés sur le pont inférieur, et tout å fait å Tarriére se trouve le fumoir complétement isolé des
cabines et salons.

Ce fumoir est garni sur son pourtour de siéges en lattes, de deux tables en marbre et de
fauteuils tournants.

Dans les tambours des roues sont disposés, å tribord et å babord, des waters-closets de P® et
2® classes, ceux réservés aux dames, ainsi que les locaux destinés au service, teis que le bureau
du controleur de billets, le logement des gargons, des femmes de chambre, la laverie. les
magasins, etc...

Dans la parlie arriére des tambours sont aussi disposés deux passages permettant Tembar-
quement et le débarquement par le pont principal.

Pont luférlcur. — Le pont inférieur (Planche V) est divisé en deux par les chambres des
machines et des chaudiéres ainsi que par la cale å bagages.
La partie avant comprend 2 .salons de 2® classe dont un pour les dames, trés sobrement

décorés et garnis sur leur pourtour de canapés formant couchettes; au milieu sont dispo.sés
des tables et des fauteuils tournants.

La partie arriére comprend le salon des dames. placé prés de la chambre des machines et
auquel on accéde par un escalier spécial, puis, å Tarriére, le salon de P« classe et le bar dont il
est séparé par deux portes étanches noyées dans la boiscrie et se inanoeuvrant du pont
principal.

Salon de I™ classe pour dames seules. — Le salon des dames est garni de canapés
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qui en font le tour et reviennent au miliou, de maniére å former deux petits salens distincts.
Sons Tescalicr de desconte est installée uno toilette permettant de réparer les meuus désordres
d'ajuslement survenus pendant la traversée. En outre, deux cabinets de toilette avec
W.-C. sonl disposés å Tavant sur tribord et babord.

Iiiraud Naloii dc 1™ classe. — Le grand salon, qui a une longueur de 23 métres sur
loutc la largeur du båtiment, ost garni sur son pourtour d'une rangée de canapés pouvant
Iprmcr couchettes, surmontée, dans les parties longeant la muraille du navire, d'un second
rang de couchettes.

Au miliou, il y a deux grandes lables entourées de vingt-six fauteuils tournants.

iiulTct. — Lo bar ne comprend qu'un rang de canapés devant lequel sont placées des tables
en inarbro. Une aulre, placéc au inilieu, est entourée de fauteuils tournants.

Au fond, se trouve le buffet-comptoir ; dans le milieu et sur les cötés, des étagéres ou sont
placés les plats et v ländes froides å consommer. Un chauffago å la vapeur permet d'obtenir des
boissons chaudes.

En lin, tout ä fait å Tarnére du bar, dont il est séparé par,une cloison étanche, se trouve un
coqueron destiné a recevoir les provisions. On y accéde par un panneau mobile s'ouvrant dans
lo plancher du fumoir et garni d'une échelle fixe.

Dccoratioii. — La décoralioii des salons de U" classe, du salon des dames et du bar est

faite dans les tons clairs, de maniere ä absorber le moins de lumiére possible. Elle se compose,
iant pour les plafonds que pour les parois latérales, d'un caissonnement en bois, peint en blanc
vernis, el reliaussé de plats dorés.

Dans lo salon des dames, dos panneaux en lincrusta viennent compléter la décoration. ̂

raliiiicK des ollielers. — Les cabines des officiers du bord sont disposées, sur le pont
inférieur entre le salon de 2" classe et les chaufferios. Enlre olles passé le piiits d'accés de la
cale aux caisses å bagages.

Hajcajses. — Une grande partie des bagages est, en effel, au départ de Paris ou de Londres,
miso dans des caisses fermées et ])lombces qui ne sonl ouverles quå destination.
Ges caisses, qui conticnnent environ i.OOOkilog. de bagages, sont disposées, pourlevoyage

sur voie ferrée, sur des trucks spéciaux qui en portent chacun quatre (Voir Planche VI).
A Varrivée a Calais et å Douvres ellos sont manutentionnées å 1'aide de grues électriques qui
les chargent ä bord du paquebot ou font Topération inverse.
La Planche VI donne rensemblc de la disposition employée å Calais. La grue électrique,

installée sur le bord du quai, prend les caisses å bagages sur le truck et les descend en cale par
le puits inénagé a cet ellet.
Ce puits, disposé dans Taxe du navire, est muni å son extrémité supérieure d uno partie

évasée deslinée a faciliter rentréo de la caisse.
Celle-ci, descendue sur Icschemins de ripemenl transversaux enlaiton, les roulettes dont elle

cst inuniene pouvant servir dans co cas, est déplacée transversalement å Taide de renvois de
mouveinenl ä palans commandés par un cabestan électrique placé å tribord.
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Amenée en face d'iin dos chemins de roulemenl longiludinaux disposés a tribord ot å babord,
olle esl dirigée sur son ernplacemont définitif, soit å Tavant, soil ä l'arriére du puils d'accés, a
Taide d'aulres renvois å palans égalomenl commandés par le cabestan éleclrique.
La cale peut recevoir Irois caisses de chaque cöté å Tavant du puits, une do chaque cölé å

rarriére et enfin une derniére caisse qui peut rester dans Taxe du navire, sous le puils méine;
c'est dohc 9 caisses qu'on peut embarquer å bord.
La manoeuvre de ces caisses se fait tres rapidcment et on gagne de ce chef un certain leinps

qui, ajouté å celui gagné par lasuppression de la visile do la Douane encours de route, a pennis
de réduire sensiblement la durée du trajet.

B. - PARTIE MEGANIQUE.

iUacliiucj^. — La puissance des machines (8.000 chevaux), est considérable eii égard au
déplacement des navires, qui est de 2.000 tonneaux.

Ellos sont å triple expansion, å trois cylindres inégaux inclinés sur Thorizontale et actionnant
directement Tarbre des roues å aubes par trois vilebrequins accouplés å 120".

Los dimensions principales de ces machines sont los suivantes:

Diamétre du petit cylindre 1"'050
Diamétre du moyen cylindre 1"'5(X)

Diamétre du grand cylindre 2'"200
Course des pistons 2"^250
Siirface extérieure des tubes du condenseur å surface 750"^

Ces machines fonctionnent å 40 tours. Elles sont solidement établies sur des plaques de

fondation en acier coulé, reliées par de nombreuses carlingues å la Coque du navire.

('ylindres. — Les cylindres, en fonte, ont des chemises rapportées en fonte dure el å grain

fin. De la vapeur vive circule entre le cylindre et Tenveloppe.

Les couvercles des cylindres ainsi que ceux des distributeurs sont en acier moulé. Les

couvercles des cylindres sont munis de bouchons de visite permettant • de pénétrer dans les
cylindres.

Illstribiitiou. — Les distributeurs cylindriques, en acier moulé, sont au nombre de quatre:

un pour chacun des cylindres å haute et å moyenne pression et deux pour le cylindi-e å

basse pression.

Ils sont garnis de segments en fonte, dont le serrage est réglé par des ressorts.

Le mouvement de distribution est du systéine Stephenson, avec coulisses å double flasque. Le

changement de marche est commandé par un appareil å vapeur rendant la manoeuvre å la main

facile.

Des robinets permettant d'envoyer de la vapeur vive des, deux cötés du piston a basse pression,
en rendent la manoeuvre possible dans tons les cas.

Toutes les commandés du changement de marche, des purges et des a.ppareils divers des

machines principales sont groupées sur la plateforme de la machine, å portée du chef-
mécanicien.
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Arhre inoteur. — L'arbre coudé est en trois pléces assemblées par des plateaux. Ces
trois parties, en acier doux, sont interchangeables.

Lo diamétre des portées est de 480 ®/m. Lo corps do Tarbre et les manivolles sont ibrés å un

diainétre intérieiir de 200 '"/m- Les arbres droits des renes passent complétement sons le pont
principal qui n'est pas, par suite, affaibli dans cette région.

Deux pompes å aii', avec pistens å feiirreanx, sent cemmandées directement par los traverses de

pistens des cylindres å meyenne et basse pressien. Leurs clapets sent métalliques.

€oudciiNeiir. — Le cendenseur å surface, å deuble circulatien, est placé transversalement

seiis les meuvements des divers cylindres. La surface extérieiire des tiibes de circulatien d'eau

est de 750

Api>ai*ell« aiixiliaire^i. — Auteur des machines principales et dans la méme chambre

sent greupés les divers appareils auxiliaires, saveir :

Un appareil de circulatien, cempesé de deux pempes centrifuges cenjuguées sur le méme
arbre et cemmandées par une machine å deux cylindres ;

Un liltre å matiéres grasses, qui sort å débarrasser l'eau d'alimentatien des matiéres grasses
prevenant de la lubrificatien des cylindres ;

Une pempe å vapeur, d'un débit de 30 tonnes å 1'heure, aspirant aux cales des machines

et des chaufFeries et pouvant aussi puiser la mer Tean nécessaire au lavage du pont.

Une pempe å vapeur, d'un débit de 100 tonnes ä Theure, pour répuisement des diverses
cales, en cas de veie d'eau ;

Un vireur å vapeur cemmandant la reue de tribord ;

Un beuilleur permettant de preduire l'eau douce pour réparer les pertes, et qui est alimenté
par une pempe å vapeur spéciale ;

Enfin, deux machines dynamos, cemmandées par des turbines Laval de 15 et 30 chevaux, qui
assurent Féclairage éleclrique.

UoiicN inotrlceM. — Los roues motricos, å 8 palettes articulées de 3 "'950 X I"» 300 ont

un diamétre de 6 320. Leurs meyeux sent en acier meulé, leurs rayens, cercles, bielles do
cemmande des påles, arcs-beutants, sent en acier. Les supports d'articulatien des påles sent
munis de garnitures en bronze et gaiac.
Les påles sent en tole d'acier de grande épaisseur. Elles sont légérement incurvées.

Cliaiifrericji. — La vapeur est feurnie aux machines par deux groupes inégaux de
chaudiéres å tubes d'eau du sysléme Lagrafel et d'Allest.
La chaufferie avant cemprend deux groupes deubles de 8 corps de chaudiéres, la chaufferie

arriére deux groupes de 4 corps seulement.
Les deux chaufferies communiquent a Laide de pertes étanches manoeuvrées du pont

principal.
Les cemmunications entre la chaufferie d'arriére et la chambre des machines se font å Taide

d'un hublet å doublo tape, pouvant se former des deux cötés de la cloison étanche, et par un
passage pratiqué sur le pont principal et abeutissant sur lo parquet de la chambre des
machines, entre les deux ventilateurs.

Les chaudiéres sont timbrées å 15 kil., leur surface de grillo est de 48'"^ et la surface de

chauffe en centact avec les gaz chauds de 1.500"'^ environ.
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Des collecteurs cd acier, regoivent la vapeur des deiix groupes de chaudiores et y sont
reliés par des tuyaux portant des soupapes d arrét placées sur les réscrvoirs de vapeur et
pouvant se manoeuvrer du pont principal.
On peut donc isoler une quelconque des chaudiéres.
Ghaque corps de chaudiére est rauni de tous los appareils de sécurité nccessaires et prescrils

par les réglements administratifs en vigueur.
Les soupapes de sureté sont å échappement progressif et chargées au moyen de ressorts.
Ghaque corps de chaudiére est muni de deux robinets d'extraction : un de surface et un de

fond,"ainsi que d'un robinet de vidange.
I/alimentatipn des chaudiéres est assurée par trois pompes å vapeur placées : une dans

la chaulferie d'avant, une dans la chaulferie d'arriére et une dans la chambre des machines.
Le déhit de chacune de ces pompes est d'environ 30 tonnes å Theure.
Les conduits de fumée entre les chaudiéres et la cheminéo sont å douhle enveloppe et

aboutissent å une caisse formant embase de la cheminée dans laquelle des cloisons font aulant
de compartiments que de conduits de fumée.
Des chicanes disposées dans ces compartiments retiennenl la majeure parlie des escarbilles

ou de la suie entrainée par les gaz brulés.
La cheminée, de forme ovale, a une hauteur de 17 métres au-dessus des grilles. Elle est

munie d'une douhle enveloppe sur toute sa hauteur.
L'aération des chaufferies et le tirage forcé sont ohtenus å Taide de deux ventilateurs a

vapeur placés dans un compartiment ménagé a 1 avant de la chambre des machines, sui le
parquet supérieur.
Ges ventilateurs, a douhle aspiration, preiment Tair dans la chambre des machines qu'ils

contribuent ainsi å ventiler, et l eiivoient, å l'aide de conduiles en toles munies de vannes de
réglage, dans chacune des deux chaufferies.
Le déhit de chacun des deux ventilateurs est d'environ 80.000 métres cuhes å Theure, ce

qui est largement suffisant, la combustion par métre carré de grillo et par heure ne dépassant
pas 135 kilogrammes pour la puissance maxima.

SERVICE DES BAINS DE MER

La Gompagnie expose une affiche intitulée « La Mer » qui donne un apergu des tarifs
pour les voyageurs fréquentant les plages desservies par son Réseau.
Les voyages å la mer, avec séjour plus ou moins prolongé, sont devenus pour ainsi dire une

iiécessité.

La Gompagnie du Nord a pris des dispositions spéciales pour les reridre faciles, en multi-
pliant le nombre de trains rapides et en créant diverses catégories de billets appropriés au
temps dont disposent les baigneurs et aux dépenses qu'ils peuvent faire pour leur voyage.
On peut dire que toute la partie Guest du réseau du Nord, depuis le Tréport jusquå

Gliyvelde, sur une étendue de 100 kilométres, forme une väste plage de sable fin sur laquelle
sont étahlies une suite ininterrompue de stations balnéaires, dont la plupart ne le cédent on
rien aux stations les plus vantées.

Ge sont: Le Tréport et Mors, desservies par la gare du Tréport-Mers; Le Bois de Gise
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dcsservi par la gare d'Eii; Le Bourg-d'Aull et Onival, desservies par la station de ce nom
vid Feuquiéres-Fressenneville et par la gare d'Eu; Saint-Valery-sur-Somme, desservie par la
gare de ce nom; Cayeux, desservie par la station de ce nom må Sainl-Valery; Le Crotoy,
desservie par la station de ce nom vid Noyelles; Le Fort-Mahon-Plage et Quend-Plage
desservies par la station de Quend-Fort-Mahon ; Berck, desservie par la station do ce nom vid
Rang-du-Fliers-Verton ; Merlimont desseme par la gare de Rang-du-Fliers-Yerton; Paris-
Plage, desservie par la station d'Étaples (tramway électrique); Plages Sainte-Cécile et
Saint-Gabriel, desservies par la station de Dannes-Camiers; Boulogne et Le Portel, desservies
par la gare de Boulogne; Wimereux, Ambleteuse et Audresselles, desservies par la statlon de
Wimille-Wimereux : Wissant, desservie par la gare de Marquise-Rinxent; Calais, desservie
par la gare de ce nom : Le Petit-Fort-Philippe, desservie par la gare de Gravelines; Loon-
Plage, desservie par la gare de ce nom ; Malo-les-Bains et Rosendael, desservies par les gares
de Dunkerque et de Rosendael; Bray-Dunes, desservie par la station de Ghyvelde.
On trouve dans toutes les gares du réseau du chemin de fer du Nord, pour n'imporle quelle

station balnéaire citée ci-dessus, les dilTérentes espéces de Billets suivantes :

llillctM de KaiMou, «le 8® et 3® claN»«e, eolleetif» <le 1'aiiillle, valables pendant Irente-
trois jours, non compris le jour de Témission, sous condition d'effectuer un parcours minimum
de 100 kilométres aller et relour, avec facililé de prolongation pendant plusieurs périodes de
quinze jours; cos billels conviennent aiix personnes désireuses de faire un séjour de quelque
durée ä la mor, et doivent étre demandés au moins quatre jours å Favance å la gare ou le
voyage doit étre commencé. Une réduction de 50 p. 100 est accordée ä chaque membre de la
famille en plus du troisiéme.

Ilillet» lielMloiiiadairew iiMliviiluelN et eaenetw, de 1™, 8® et 3® elai^Ne. Les billets

hebdomadaires avec réduction allant de 20 å 44 sont valables pendant cinq jours, du
vendredi indus au mardi indus, et de Favant-veille au surlendemain des fétes légales,
ils sont recherchés par les personnes retenues en semaine par leiirs atTaires et pouvant, au
moyen de ces billets, aller facilemen t passer une ou plusieurs journées auprés de leur famille.
Les carnets contiennent 5 billets hebdomadaires d'aller et rotour et peuvent étre utilisés å

une date quelconque dans un délai de33 jours non compris le jour de Fémission.

llilIctN d'cxcHrsioii iudividuclis ou c«»llectir!>i <le faiiiillc, dc 3® ct .3® claNwe,

valables pendant toute une journée, de minuit å minuit. Ges billets, å prix excessivoment
réduits, permettent aux personnes disposant seulement des dimanches et des jours de
fétes d'aller, å peu de frais, respirer librement au bord de la mer.

Les billets individuels d'excursion comportent des réductions allant de 20 å 72 p. 100
suivant la distance; les billets collectifs de famille d'excursion (ascendants et descendants)
profitent sur les prix des billets d'excursion d'une nouvelle réduction de 5 å 25 p. 100, selon
que la famille est composée de 2 å 5 personnes etau-dela.

Ainsi une famille de 5 personnes se rendant en excursion le dimanche ou un jour de féte au
Tréport.-Mers par les trains rapides créés spécialement en vue de ces excursions aurait å
payer en 3® classe 5 billets a 5 fr. 85 = 29 fr. 25, d'oLi il y a lieu de déduire 25 le prix
moyen payé par voyageur dans ces conditions étant alors de : 4 fr. 40 pour 183 kilométres
aller et retour (366 kilométres au total), soit O fr. 012 par voyageur kilométrique. Les trains
dexcursion parcourent la distance de 183 kilométres en 3 h. 20.
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C^artcM d'alioniieinciit de 1™, 8® et 3° clasNew, valaliles peiidaiit 33 jours, el

comportanl une rédiiction de 20 p. 100 sur le prlx dos abonncments ordinairesd'un mois.
des carles sont délivrces ä loute personne qui prend deux billets ordinaires au moins ou

un billet de saison colleclif de famille pour les membres de la famille ou domestiquos allanl
séjourner sous lo méme loil dans une des slaiions balnéaires dcsignée ci-dessus.

GARTE DES RELATIONS INTERNATIONALES DU RESEAU DU NORD

AVEC LES AUTRES RÉSEAUX FRANQAIS,
EMPRUNTANT LE GHEMIN DE FER DE GEINTURE DE PARIS.

La carle exposée indique rensemble des relations élablies entre les divers réseaux abou-

lissant å Paris par les chemins de fer de Geinture de Paris (Petile Ceinture å rintérieur xle

la Ville — Grande Ceinlure å rexiérieur.)

Indépendamment des communications qui sonl organisées par les Cörapagnies, tant pour

los Gorrespondances des trains aux gares de contact, qu'au moyen des services de trains
combinés pour les besoins régionaux, dos services direcls sont en outre organisés au moyen
des trains de jonction pour les besoins des trafics internationaux.

(lo s(»rvice de jonction par la Pelite Geinture de Paris est organisé de telle fagonquau moyen

de 12 trains spéciauxjournaliers, relevant dans les deux sens les correspoudances des trains
internationaux, les voyageurs entre rAngleterre, la Belgique, rAllemagne, la Suéde, la

Norvége, le Danemark, la Russie, etc d'une! part, le midi de la France, la Suisse, Pltalic,

les Indes, etc d'autre part, transitent directement d'un réseau sur rautre en s'évitant les

ennuis résultant de la traversée de Paris au moyen de voitures, du transbordement des bagages

et de la visite de Loctroi et de la douane.

Ainsi, par exemple, le train venant de Gologne, et amenant des voyageurs de St-Pétersbourg,
Berlin, Hamboiirg, Hanovre, Liége, etc., arrivant å Paris ä 7 h. 30 du matin — départ de

Berlin å midi 55 — est mis en communication avec les trains de la ligne de P.-L.-M., des
directions de Pontarlier, Glermont-Ferrand, Marseille, Ghambéry, par un train de jonction
parlant de la gare de Paris-Nord ä 7 h. 41 du matin, arrivant å la gare de Paris-P.-L.-M. å
8 h. 16 et empruntant la ligne de Petite Geinture.

De m6me, le train rapide venant d'Anverset de Liége arrivant å Paris-Nord å midi 50, est mis
011 communication avec les trains de la ligne P.-L.-M. par un train de jonction partant de Paris-
Nord å 1 h. 34 du soir et arrivant a la gare de Paris-P.-L.-M. å 2 h. 05 du soir, ou il corréspond

avec un train express partant å 2 h. 40 du soir pour Milan par le Simplon.

Dans Lautre sens, les trains partant k 8 h. 15 du matin, å 1 h. 50 du soir et å 6 h. 20 du soir

sonl également mis en communication avec les trains de la ligne de P.-L.-M., par des trains
de jonction.

De Galais, téte de ligne du service Maritime régulier Galais-Douvres entre la France et

rAngleterre et qui offre la traversée la plus courte et par conséquent la plus commode et la
plus rapide partent notarament les trains de luxe :

Péninsulaire-express i }
^  1 ( Hebdomadaire toute Lannée.Galais-Marseille-Bombay-express ^
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Engadine-Expres Bi-hebdomadaire en décembre, janvier et fé-
vrier, quotidien en juillei, aoutel septembre.

Calais-Oberland-Léman-express En été.
Simplon-Express (pour Milan). Tri-hebdoinadaire.

Orlent-Express Tons los jours de Tannée.

Carlsbad-Express Tous les jours en été.
Calais-Méditerranée-express En hiver.

Nord-express Tous les jours et toute Tannée.

et aboutissent par 3 services journaliers, les relations de rAngleterrc avec TEst du continont,
Lille-Bruxelles-Liége-Cologne-Berlin, etc —

De méme å Boulogne qui est aussi le point de contact dTin service maritima rapide, venant
de rAnglelerre viä Folkestone partent les trains internationaux vers Paris et le Sud de la
France, ITtalie et TEspagne et aussi vers Reims, Båle et la Suisse:

Des trains de jonction de messageries assurent d'autre part dans des conditions particuliéres
de rapidité, les relations du réseau du Nord avec les réseaux de P.-L.-M , et de la Compagnie
d'Orléans.

Enfin, la ligne de Grande Ceinture est utilisée pour les échanges de marchandises par la
grande gare du Bourget.

Gette ligne est également utilisée par les trains dits « de la Malle de ITnde» et par les trains
de luxe Péninsulaire-Express et Bombay-Marseille Galais-Express.

MODÉLE D ENSEMBLE D UNE BIFURGATION DU RÉSEAU DU NORD.

La diminution considérable de la durée des trajets, qui a été opérée dans ces derniéres
années n'a pu étre obtenue que par Tapplication de toute une série de mesures ayant pour objet
de supprimer le plus possible des " impedimenta " qui produisaient aulrelois un écart impor-
lant entre la vitesse réelle de marche des trains et ce qu'on appelle la vitesse commerciale, qui
est la durée véritable du voyage, considérée par le public.

L'une de ces mesures consiste å pratiquer le passage en vitesse aux bifurcations qui s'efFectue
couramment, sur le réseau du Nord, gråce aux dispositions indiquées ci-aprés, dans les condi
tions requises de sécurité, de confort pour les voyageurs et dans des conditions pratiques qu une
expérience prolongée a consacrées.

La sécurité du passage est garantie, d'une part, par les signaux dont le détail est énuméré
plus loin, d'autre part, par les enclenchements, qui consistent dans la dépendance qui est
établie entre les appareils de voie, et les signaux de la bifurcation, de telle maniére qu il soit
impossible de les manceuvrer dans des conditions autres que celles ou la sécurité est assurée.
En oulre, les aiguilles qui sont abordées par la pointe, sont munies d'un appareil de calage

ou verrou qui assure rapplication rigoureuse de la lame de Taiguille contre le rail contigu et
évite tout entrebaillement.

Le confort du passage, c'est-åMire le passage des trains sur les appareils de la bifurcation
sans qu'il se produise des secousses qui, tout en restant exemptes de danger seraient suscepti-
bles de produire une impression désagréable, a été obtenu par radoption de traces spéciaux oii
Ton a fait usage d'appareils de types particuliers qui sont susceplibles d'étre franchis en vitesse (1).

(1) Voir le changement de voie décrit dans la Retm N®. de Janvier 1906.
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Quant aux condilions dans lesquelles les mécanicieiis des trains abordent la bifurcation,

elles sont réglées par la iiatiire et respaccment des cinq signaux fondamenlaux, dont la
description est ci-aprés et dont le sens est å la fois précis et élaslique ; précis, parce qu'il faut
qu'il n'y ait de la part du mécanicien aiicune incertitude sur ca qu'il y a å faire en toute

circonstance ; élastique, parce qiril iaut que cetto signalisation so préte aussi bien au passage
å toute vitesse, qu'å Tallure modérée, au ralentissement méme, ou enfin å Farrét du trairi, si

cet arrét est rendu nécessaire.

A cet effet, les bifurcalious situées en plolno ligne sur le réseau du Nord sont protégées å
å Faide de poleaux BIFUR, de disques ä distance, LFindicatours å dainier vert et blanc, de
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poteaux limite de protection, de signaux d'arrét el d'indicateurs de direction, placés confor-
mémenl au R6glement Général sur les Signaux approuvé par décision ministérielle en dale
du 11 avril 1894.

Ges signaux sont disposés comme Findique la Fig. 8.
Les 3 poteaux BIFUR, K. L. M. sont établis å 200 m. .environ en avant des disques å

distance pour annoncer, aux mécaniciens, Fapproche de la bifurcation.
Les 3 disques å distance A. B. G. å voyant rond, sont établis, selon le profil de la ligne,

a 1.200 mélres ou 1.300 métres (1) des signaux d'arrét, pour couvrir les trains stationnant en
avant de la bifurcation. Ils sont normalement å voie libre.

Les 3 indicaleurs å damier vert et blanc D. E. F. sont placés, selon le profil do la ligne,
å 8 ou 900 métres (2) des signaux d'arrét. Dans le cas ou la position réglementaire de ces indi-
cateurs ne pourrait pas étre observée, soit, par suite de la proximité d'une station ou d'uiie
autro bifurcation, le damier vert serait disposé en losange et fixé par sa pointe sur le måt de
support. ;'

(1) 1200 ou 1300 métres suivant que les déclivilés de la ligne å cet endroit ne sont pas supérieures å 4 '"/m par inétre
ou dépassent ce chifFre.

(2) 800 ou 900 métres suivant que les déclivités de la ligne a cet endroit ne sont pas supérieures å 4 ""/m par métre ou
dépassent co chiffro.



— 44 —

Les poleaux limite de proteclion placés a 800 ou 900 méires du disque å dislancc suivant la
déclivité sont å voyanl fixe, en fonte, avec rinscriplion « 800 mélres du disque » ou « 900 raéires
du disque » oii « limite de prolection ».

Les 3 signaux d'arrét N. O. P. sont å voyanl carré avec damier rouge et blanc et sont
placés å 120 mélres de Laiguille en pointe ou du point ou Tentrevoie mesure 1 75 vers le
talon de raiguille. Ils sont normalement å Tarrét.

Enfin 1'indicateur de (iirection R est placé sur le prolongement de la tige de connexion de
Taiguille abordée par la pointe et indique aii mécanicien la direction pour laquelle cette
aiguille est faite, sur la demande qu'il en a faite å coups de sifflet.

Le mécanicien qiii aborde en pleine vitesse une bifurcation est donc prévenu par la
rencontre du poteau « Bifur », å 1.500, et méme 2.000 métres si ou tient compte du cliamp de
visibilité, qu'il approche (Fune bifurcation. Il doit å ce moment donner les coups de sifflet
réglementaires pour demander sa direction el au point de vue de la marche il ii'a d'autre
obligation que de ramener sa vitesse réelle å la vitesse normale prescrite par son train, s'il
Favait dépassée en usant de la faculté, réglementaire sur le réseau du Nord, d'augmenler cette
vitesse de 50*^/0 pour regagner le temps perdu antérieurement.
Le mécanicien voit eiisuite le dis(iue å distance qui, en principe est å voie libre et qui dans

cc dernier état ne lui donne aucune indication nouvelle ; ce disque å distance, il faut le

rappeler, n'a aucune connexion avec le signal carré d'arrét absolu qui le suit et qui commande
le passage de la bifurcation. Le disque å distance n'est mis k Farrét que quand il y a un
obstacle entre lui et le signal carré, et dans ce cas il commande au mécanicien de se rendre
coraplétement mailre de sa vitesse par tons les moyens ä sa disposition, de maniére å pouvoir
s'arréter dans Fétendue de voie qiFil apergoit libre devant lui. Get ordre étant impéralif et
ne comportant aucune interprétation, on est donc certain que Fobstacle qu'il s'agissait de
protéger avec le disque å distance ne doit pas étre atteint. Si le disque å distance est rencontré
ä voie libre, ce qui a lieu généralement, le mécanicien du train, raarchant toujours å sa vitesse
normale, apergoit ensuite Findicateur å damier vert et blanc qui est conjugué avec le signal
d'arrét de maniére que ce dernier ne peut étre effacé que si le signal carré Fest également:
si donc Findicateur å damier est å voie libre le mécanicien sait å 800 métres en avant du signal

carré que ce signal lui est effacé d'avance et il continue sa marche et franchit la bifurcation a
la vitesse normale.

Si le damier est au contraire rencontré par le train dans une position perpendiculaire å la
voie, indiquant par suite que le signal carré n'est pas effacé au moment ou Fon franchit le
damier, le mécanicien doit ralentir immédiatement sa vitesse pour étre en mesure de s'arréter
en dega du signal carré si ce signal est a Farrét. Si ce signal carré est effacé le mécanicien
franchit la bifurcation avec une vitesse qui ne doit en aucun cas dépasser 40 kilométres å
Fheure, dans le cas, par exemple, oii le train prend la direction déviée å la bifurcation (pour
cette direction les enclenchements n'autorisent pas Fouverture du damier, et par suite une

vitesse supérieure a 40 kilométres å Fheure) quand bien méme lo signal carré est lui-méme
ouverl d'avance pour donner passage vers la direction déviée. Il en résulte, å posteriori, que
le passage en vitesse sur cette direction déviée est rondu irapossible.



45

B. - APPAREILS DE SÉCURITÉ

APPAREILS POUR LE BLOCK - SYSTEME.

ct hoitew de manoeuvre iles sémapliores. — Les appareils dont la Gompagnie

fail usage pour le block-sysléme sont les électro-sémaphores du sjsléme Tesse, Lartigue ol
Prudhomine, qui onl été exposés å Paris en 1889 et 1900 (1).

Les appareils qui figurent å rExposition de Milan ont été comme ceux qui ont figuré å Liége
en 1905, nolablement transformés et simplillés et différent sensiblement des appareils
exposés en 1900 (Fig. 9).

On a reconnu, en effet, ala suite d'une longue pratique, que lesvoyantsrépétiteurs des actions
effectuées å distance par les appareils de block, ne présentaient qu'un médiocre intérét; au
contraire, leur présence exigeait u la périphérie du commulateur circulaire inlérieur, pour les
courants å leur fournir, des contacts mulliples, prenant une place génanle, réduisant ainsi
la longueur et par conséquentla durée deFeffet des contacts afférentsaux actions fondamentales
å distance, assurant le fonctionnement du block. D'autre part, pendant les périodes de gelée,
le givre pouvant se déposer en couche mince et glacée sur ces contacts trop courts, n'était
pas enlevé par les frotteurs dans le mouveinent de rotation du coramutateur et constituait
un isolant suffisant pour empécher la transmission du courant électrique. Il cu résultait des
ratés dans le fonctionnement et des retards de trains trés génants pour le service.
Dans les nouvelles boites exposées å Milan, on a supprimé les voyants répétiteurs ainsi

que leurs frotteurs et lours contacts. L'espace, devenu ainsi disponible sur les commutateurs
circulaires, a été utilisé pour augmenter la durée des contacts atférents aux actions principales
des appareils électriques. En outre, un racloir fixe frotte constamment sur le commutateur
quand celiii-ci est mis en mouvement par la manivelle de Fappareil de block, sur laquelle il est
calé, nettoie en tout temps les contacts et les débarrasse des matiéres étrangéres qui constituent
des isolants.

Le montage général des appareils ainsi modifié est représenté par la Fig. 10.
La Fig. 11 indique la disposition générale des pilesd'un pöste, avec le commutateur permettant

de substituer rapidement une pile å Fautre, en cas d'avarie de Fune d'entre elles.
Les appareils d'enclenchements entre les boites de manoeuvres du block, pour réaliser la

dépendance de sections successives, sont les mémes qu'en 1900.

(1) Voir la Revue GtnU'ale des chemins de fer, N° de Mars 1898, page 205 el N° de Juin 1900, page 556.
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Coininiitatcur <le déKolidarlNatlou. — La Gompagnie du Nord a réalisé depuis long-
teinps la dépendance nécessaire cntre les apparoils de block de deux sections successives dans
un raéine posto, ménie dans les oas les plus divers des bifnrcatioiis compliquées, de maniére,
qiren aucun point on no puisse suivant rexpression "mänger un train" (1).
Mals il faut nécessairement dans les gares, roinpre dans cortains oas, et pendant un court

instant, cette solidarité, par exemple, quand on gare un train, car dans ce oas on doit naturel-
lernent rendre la voie libre dans la section ainont des que ce train est garé et a quitté la voie

principale, bien qu'on n'ait pas ä le couvrir dans la section aval ou il n'est pas entré.

i" Commulateurs de désolldarisation type A. — Pour obtenir ce résultat dans les stations

oii les garages de trains sont fréquents ct ou ces garages s'effectuent par une aiguille assez

éloignée du båtiment principal, prés duquel se trouve généralemenl placé le posle sémapho-

rique, un commutateur type A est installé ; il est hors de portée du garde sémaphore, ä proximité

do 1'aiguille donnant acces au garage, pour perrnettre le déblocage å Tarriére, des que le train

a élé garé et que les appareils de voie ont été remis dans Icur position normale.

Get appareil est constitué par un commutateur circulaire ä manivelle, vis-u-vis duquel sc.

trouvent des frotteurs. (Fig. 12).
Quand on imprimc au commutateur une rotation compléte, on cnvoie dans Tappareil d'en-

clenchcment (bu do dépendance) entre les deux boites iP 1 (blocage aval) et n" 2 (déblocage

amont) de la méme direction, au posto sémaphorique de la gare, uncourant de désoiidarisalion

qui produit le méme effet que la mise å Tarrét de la grande ailo couvrant la section aval ; c'est-

ä-dire qu'il autorise, pour uno fois seulement, la remise dans la position verticale du petit bras

de la méme direction et par conséquent le déblocage de la section araont.

2" Comumtateur (äboutoiipoussolr) de désolklarisatlon type B pour la régidarisatlon

du fonciiomiement du block-systéme (Fig. 13). — Ge commutateur est formé d'un simple

bouton-poussoir enferiné dans une boite en fonte dont la porte est normalement scellée par

un cacbet å la cire, apposé par rinspecteur de TExploitation.

Il est installé dans les gares appelées å régulariser le fonctionnement du Block-systéme, par

les soins exclusifs du chef de gare.

Lorsque le chef de gare est amené par les circonstances å faire réglementairement usage

de ce commutateur, il doit rompre le scellé et en attendant que la boite ait regu å nouveau le
sceau de rinspecteur do TExploitation, olle est provisoiremeul fermée par un cadenas å

combinaisons dont le chef de gare responsable a seul le secret.

3° Interrupteur (type C) des circuits de désolldarisation des commutateurs ä manivelle
type A.

Les commutateurs A étant placés, la plupart du temps, a une certaine distance du point ou

se tieul le plus généralement le chef de gare pour surveiller rensemble du service, il pcut

étre ulile, dans certains cas, d'installer dans le bureau du chef, des interruptours de circiiit

de désolldarisation type G, branchés sur les circuits de commutateurs A. Ges appareils permettcnt
aux chefs de station de supprimer, aux heures ou il n'y a pas de garages a assurer, la relation

cntre le petit bras du posto do la gare efle commutateur A correspondant. Si Lon vient alors

manoeuvrer un commutateur type A, le coupe-circuit G étant å la position d'interriiplion, cette

manoeuvre est sans elfet au point de vue de la désolldarisation du petit bras, mals une

(I) Voir Revue Générale des Chemim de fer, N" de Mars 1898, page äOTj.
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laisser passer iine å une les dents a, a, a, a, d'un échappement solidaire d'un disque

en laiton K.

Le disque est, (Fun cöté, divisé en sept pariies, portant les numéros 1 ä 6 et une croix. Ge

disque est conslamment sollicité de revenir en arriére par une butée ne lui permettant de

faire qu'une rotation égale å rintervalle d'un eran. Sur la face interne du disque est fixé un
isolant en ivoire I destiné å isoler en tre eux les ressorls de contaet communiquant

respectivement ä la terre, å la boite de manoeuvre N" 1 du pöste amont et å la boite N° 2
(ancienne direction) du posle aval.

Une tige de tirage II munie d'un bouton B et d'un cliquet k ressort X peut, å Taide des dents
(le réchappement, faire avancer le disque d'une division, å la fois, chaque fois qu'on tire
sur le bouton.

Lorsqu'un train doit étre divisé dans une gare et réexpédié en plusieurs coupes [n par

exeinple), le Gliof de gare actionnera n-\ fois la tiretle du disjoncteur accumulaleur; ce qui
aura pour elfel de faire tourner de n-\ erans le tambour denté et de couper le circuil
de déblocage.

Le garde du pöste aval manoeuvrant ses appareils autant de fois qu'il voit passer de coupes,
enverra n courants dont les n-\ premiers ne feronl simpleinent chacun, que rétrograder d'un

chilfre le tambour du disjoncteur pour le ramener finalement k la croix et rétablir ainsi la
conlinuité du circuit du déblocage, qui atteindra, k la derniére manoeuvre, la boite n*» 1 du
posle amont et fera lomb(n' la grande aile dc ce pöste qui n'a vu passer quun train et par
conséquent n'attend qu un déblocage.

LMntercalation de cet apparcil sur le til séinaphorique d'intercommunication entre deux
postes se fait comrae Tindique le schéma représenlé sur la figure

Fhj. 18. — SCHKMA (iKNKKAI. DU MONTAUK DOUK UN PÖSTE I.NTERMÉDIAIUE
(les coliiniulateurs el iuterrupteurs de circiiils de désolidarisidion, types A, H, t! his. sur leurs divers cireuils
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La Figure 18 donne le sohéma général du montage des comnmtateurs et interrupteurs de
circuits ou dc désolidarisatiou lypes A, B, C et C bis.

APPAREILS MEMENTO.

La Compagnio expose deux types (Pappareils " Memento pour la pénétration des traiiis
dans une section bloquée.

Ges appareils ont déjå été exposés a Paris, en 1900, (1) ils ne présentent rien de particulier
sur la construction de ceux exposés en 1900.

(1) Voir la Heme Génmilé des Chemins de fer, de Mars 1898, page 209 ol de Juin 1900, page 501.
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MANOEUVRE A DISTANGE DES ELEGTRO-SEMAPHORES.

Il arrive quelquefois que, pour des raisons de visibilité, par exeraple, on est obligé d'éloigner

un électro-sémaphore du pöste oii se trouyent normaleinent les agents chargés de la manoeuvre

do ces appareils.

D'autre part, dans certaines stations dont le service est suspendu la nuit, bien que le passage

des trains continue å s'y effectuer, rélectro-séinaphore se trouvo situé å peu de disjlance d'un
passage ä niveau gardé; mais oii ne peut, malgré cette proximité, déplacer les gardes de ces
passages pour leur laire manoeuvrer les boites situées sur le inåt, pas plus qu'on ne peut

déplacer le måt et le reporter prés du P. N., å cause des inconvénients que cela présenlerait
pour le service pendant la période ou la ligne est ouverte et ou il est nécessaire que le séma-

phore se trouve auprés des agents qui en ont la manoeuvre et la surveillance.
Dans ces deux cas, la Coinpagnie du Nord a trouvé, dans la manoeuvre å distance des

électro-sémaphores par rÉlectricité, le moyen d'économiser des agents supplémentaires, en
confiant cette manoeuvre, soit aux agents ordinaires du pöste, dans le premier cas, oii les

appareils doivent étre exclusivement manoeuvrés å distance, soit au garde du passage å niveau

voisin, dans le second cas, qui comporte å la fois des manneiivres sur place le jour, et å

distance la nuit.

i" cas. — llninKMvrc e:iLclu»iive poiiit cxtérleui*.

Le programme å réaliser est le suivant:

a. — Le commutateur électrique de maoeuvre å distance doit étre enclenché avec le levier

du disquo å distance, alin de réaliser renclenchoment entre le disquc el les appareils N° 1.

b. — Ou ne doit pas pouvoir manoeuvrer ce commutateur tant que la gi-ande aile n'est pas

retombée.

c. — Quand la grande aile retombe, une sonnerie doit tiiiter ji]squ'å ce que le garde ail

remis le commutateur dans sa position normale.

(1. — On ne doit |)Oiivoir manoeuvrer le commutateur actionnant Tappareil pour débloquer

la seclion en arriére que si le petit bras s'eslbien effeclivemenl développé, et si le commutateur
de manoeuvre de la grande aile a bien été successivement manoeuvre et renvei'sé å sa position

normale, ou encore si la désolidarisation a été obtenue par la manoeuvre du commutateur

special de désolidarisation.

e. — L'enclenchement entre les commutateurs de manoeuvre des boites N®'' 1 et 2, doit se

reproduire autanl de fois que Ton fait entrer de trains dans la section, meme la grande aile

étant å Parrét.

f. — Il faut enfin, si un train a été garé et si on a pu débloquer en arriére sans bloquer en

avant, qu'on ne puisse pas, aprés avoir expédié ce train et 1'avoir couvert, supprimer rannonce
d'un train venant du posle précédent, av.ant que, la grande aile étant effacée, on Tail remise å

Tarrét pour couvrir le deuxiéme train lorsquMl passé, ou bien avant qu'on ait falt usage dn

commutateur spécial de désolidarisation, si ce deuxiéme train doit se garer ou rebrousser.
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2^ Cas, — Maiifleuvre wur place et ä diNtaiice d'uo oii pliiwieurM postes.

Outre les conditions énumérées au programme précédent, on doit réaliser les condit.ions
complémentaires suivautes ;

g. — La mise å Tarrét do la grande aile ne doit étre possible de Tim quelconque de ces
postos de manoeuvre, quo si le disque å distance a été préalablement mis å l'arrét. S'il n'existe
pas (le leviyr de disque å Tun des postos, le commutaleur de manoeuvre de la grande aile située
a ce posto, doit étre onclenché avoc le levier de Tun quelconque des autres postes, de maniére
qu'on ne puisse, irun p(jste quelconque, manoeuvror la grande aile que si le disque a bien été
mis ä Tarrét, et qu'on ne puisse etTacer ce disquo tant que la grande aile est horizontale.

h, — Une fois la grande aile manoeuvrée par Lim quelconque des postes, ni celui-ci, ni aucun
autre pöste, no doit pouvoir efTectuer une seconde manoeuvre du commutateur de manoeuvre

de la grande aile, tant que la soction n'est pas devenue libre par la chute de cette grande aile,
provoquée par le pöste suivanl.

i' — Quand la grande aile tombe, une sonnerie doit tinter jusqu'å ce que Tagent ait remis
le commutateur on position normale, si le retour å la position initiale ne. s'est pas produit
automaliquement.

j' — L'annonce d'un train par lo pöste précédent doit étre répétée å tous les postes.

A. Manceuvre-électro-mécanique. — Les appareils qui servent å réaliser le programme qui
préoéde sont disposés ainsi qu'il suit;

Au pied du mat sémaphorique (Fig. 19 et 20) sont installés les appareils moteurs E et F. Sur
Tarbre de commande de chaque boite de manoeuvre å distance, est calée une roue dentée qui
regoit une chaine galle. L'arbre de la manivelle de chaque boite de manoeuvre du sémaphore

regoit également une roue dentée commandée par la chaine galle ci-dessus, ces manivelles sont
maintenues de maniére a permettre de manoeuvrer le sémaphore ä pied d'oeuvre.

L'appareil moteur se compose d'une hoite en fonle contenant un pétit moteur dont Faxe
porte, a Fune de ses extrémités, une vis sans fin engrenant avec une roue héligoid£^le; sur

cetl.e derniére roue est calé un arbre en connexion, par un embrayage systéme de Bovet, avec
Faxe do la roue ä dents sur laquelle engréne la chaine galle d'entrainement, agissant sur la

roue dentée de la boite de manoeuvre. Le rnéme moteur commande les trains d'engrenages do

deux boites contigues 1 et 2 de manoeuvre sémaphorique.

L'énergie éleclrique, utilisée pour la manoeuvre å distance, est fournie par une batterie
d'accumulateurs de 8 éléments ä 9 plaques (100 x 100) capable de débiter 10 ampéres sous
12 volts aux bornes du moteur. La capacité de cette batterie, qui est placée dans un abri quel
conque voisin du sémaphore, est de 36 ampére-heures.

L'envoi du courant au pöste de manoeuvre å distance se fait au moyen de commutateurs-
disjoncteurs automatiques, en relation avec un commutateur automatique, å double elfet, placé
dans Fappareil moteur et qui comprend un appareil d'enclencheinent, identique å Fappareil
d'enclenchement N" 2 placé sur le båti méme du sémaphore entre les hoites 1 et 2. Ges
appareils d'enclenchement du type N° 2, situés aux postes de manoeuvres å distance et sur le
sémaphore méme, sont reliés électriqueinent entre eux de maniére qu'ils assurent exactement



Fig. 19. — DISPOSITION SCHÉMÄTIQUE d'un POSTE SÉSdAPHORIQUE MANUäUVRÉ k DISTANCE ÉLEGTRIQUEMENT.
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Fig. 20. MANCEUVliKS A DISTANCE DES SÉMAl-IIORES.
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les méraos euclonchements eldéclenchoments. Le courant envoyé par lo posle de manceuvrc å
dislance travcrse donc å la fois le moteiir el Tembrayage de Bovct. Le premier se mel å lourner

et en méme temps rerala-ayage qui

mel aiix prises la roue héllgoidale,
laquelle å son lour eniraine Tarbi-e,

la roue å denls, la chaine galle et

Taxe de la boite de manoeuvre relié

å la grande alle du séinapiiore qui

est mise dans la position hori-

zontnle.

Lorsque Taile a pris sa position

normale, lo courant cessant de

passer, le moteur électrique s'ar-

réle, et rembrayage se décolie de

la roue héligoidale: celle-ci tour-

nant alors Iblle sur Larbre, lorsque

la grande ailc. retombe automati-

quement å voie libre, il ne se

produit aucun effet que celui de

tourner d'un peu plus d'un demi-

tour, la roue héligoidale. Pour la manoeuvre du petit bras, les opérations soiit les mémes, mais

les mouvemonts son t inversos.

La manoeuvre (Lun appareil dure 4 secoiides, c'ost-ä-dire que cette manoeuvre exige seule-
12 X 10 X 'i • /ment une dépense de —— = environ 1/8 dc watt-heure; la capacité de la batterie étanl

prés d'un demi-kilowatt-heure, on peut elfectuer plus de 3.000 manoeuvres sans changer la
batterie.

La dépense (rénergie électrique pour une manoeuvre,- ressort donc, en prenant pour base le

prix de O fr. 30 lo kilo watt-heure, ä :

i ̂  ̂ o ~ 0,00004, soit 4 milliémes de centime environ.
On voit donc que les dispositi(ms ci-dessiis permetlent de manoeuvrer lout sémapliore a une

distance quelconque, de plusieurs points a la fois, lout en gardanl la faculté de lo manoeuvi-er

au pied méme du sémaphore, sans que rien ne soit changé aux enclenchemcnts eiiti-o los

grandes ailes et les petils bras et les disques ä distance, dont los etfets restent los mémes, quel

que soit le point (rou on manoeuvre le sémaphore.

B. Mancklvre mkcamque. — La Compagnie du .Nord a utili.sé dans un cerlain noiubro
ddnstallalions les appareils do manoeuvre mécanique å distance déjä adoptés par la Compagnie

de l'Est.

Ello est constituée par des manivelies indépendanles agissant sur los grandes ailes et les
petits bras par Lintermédiaires de fils métalliques guidés par des poulies de renvoi.

La Compagnie du Nord a complété ces dispositions par 1'installalion (rappareils éleelriques

de contröle donnant å lous moments la position des grandes ailes et des petits bras et du doigl
d'enclenchement des appareils de manoeuvre, ce dernier dans le but d'indiqucr au garde s'il

faut manoeuvrer les appareils.
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AVANGE-PÉTARDS A MANGEUVRE ÉLEGTRIQUE.

Il ost souvent utile, nen seulement pour avertir les mécaniciens, mais surtout poiir conlröler
leiir obéissancc aux signaux qu'ils no doivent pas fraiichir, do doubler les signaux optiques
par un signal acouslique, tel qu'un pétard qui est écrasé si le signal est franchi.
Le doublement des signaux (Farrét absolu, au inoyen de pétards, est régleraentaire en temps

de brouillard; il estusuel, en tout temps, en ce qui concerne les signaux earrés, tout au moins
sur les voies qui ne sont pas parcourues dans les deux sens. Dans ce dernier cas, notaminen t, le
mat du signal est muni d'une lige qui porte un pétard, et ce dernier vienl se placer sur le rail,
quand le voyantdu signal est a Tarrét.

Mais ce dispositil" rnécanique n'esL pas applicable: (rune pari, quand le signal carré est siiué
sur une voie parcourue dans les deux sens, parce qiie les trains, vonant en sens inverse de la
direction commandée par le signal, écraseraient le pétard, bien que le voyant du signal å
rar'rét ne s'adresse pas å eux; d'aulre part, quand les signaux soni suspendus å des potences
GU å des passerelles qui suppriment rimplantation en lerre de Taxe du voyant, sur lequel est
ordinairement montéela tige du porle-pétard ; enfin, il y a beaucoup de cas, telsque 1 inleriuit-
tence (brouillard) du doublement des signaux å Taide de pétards, ou bien encore Tenvoi d un
hominepour couvrirå distance des inanoeuvres faites moins de cinq minutes avantl arrivéed un
train attendu, ou il est impossible defaire placer un pétard par un acte automatiquement lié å
la mise å Tarrét d'un signal.
Cest pour répondre a ces divers cas, que la Compagnie du Nord a étudié et appliqué un

dispositif électrique quipermet de faire placer, å telle distance qu'on veut du commutateur, un
pétard sur les rails, au poiiit ou on désire avertir le mécanicien, et indépendaminent de la
manoeuvre des leviers de signaux, tout en enclencliant, sil y a lieu, le cas echeant, la
ruanoeuvré du commutateur avec celle des signaux.

ncMcri|»tioii dc« apimrcils. — L'appareil porte-pétard est enfermé dans une boite en
fonte hermétique AA' fixée parallélement å la voie, et iermée par une serrure munie d un
cache-entrée plombé (Fig. 21).
Un noyau de fer (loux DD'so meut dans un sens ou dans raiitre, suivant qiFil est sollicité

par la bobine K, ou la bobine C. Ce noyau commande un axe vertical, terniiné ä sa partie
snpérieure jiar le poi'te-pétard horizontal, qui, parsuil.e de son mouvement de i-otation do 1/4 de
tonr autour de laxe vertical, se trouve dans ses positions extremes, tantot dissimulé dans la
boite et paralléle å la voie, tantot hors de cette boite et normal k la voie, le pétard se trouvant
immédialeinenl au-dcssus du rail : la course du noyau de ler doux est, du reste, limitée par
deux butoirs en bronze qui viennent chacun å leur tour, s'appliquer contre les joues des
bobines.

Trois fils sont nécessaii^es pour Fenvoi du courant dans le sens voulu (Fig. 22) : un pour une
extrémité de chaque bobine, Fautre servant de retour commun pour les deuxautres extrémités;
on se sert, quand on le peiit, du courant emprunté å une canalisation d'éclairage ; sinon, on se
sert de piles et la construction des bobinos est nécessairement différente, siiivant le mode
d'excitation ; mais bien que, dans le cas d'emploi d'une pile comme source électrique, il soit
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rétablirait de suite le courant, qui aurail pour effet de le remettre dans la position de laquclle
il se serait écarté.

On a donc, — et ceci est tres important, — la certitiide que le pétard conserve toujours,

quoi qu'il arrive, la derniére position qu'on lui aura fait prendre.
Le commutateur de manoeuvre, outre qu'il sert å envoyer le courant dans les solénoides,

contröle encore la position des pétards (Fig. 23). A cet effet, des électro-aimants sont placés

Fig. 23. — PoRTE-PÉTAiiD ÉLFJCTRIQUE (Schema général)
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chacun dans le circuit d'un des deux solénoides de manoeuvre et actionnent des voyanta
indicateurs d&la position que prend le pétard apres chaque manoeuvre; en méme temps, un
courant local, lermé par la palette de ces éloctros, actionne une sonnerio qui tinte jusqu'å ce

que la manoeuvre ail été réellement terminée ; cette sonnerie tintorait donc, si, pour une cause
qiielconque, un pétard venait å se déplacer ; on a vu que, dans cc cas, le pétard tend å se
replacer de lui-méme dans la bonne position. Si la sonnerie tintait donc d'une iagon continue,

on aurait la certitude qu'un obstacle insurmontable arréte Tévolution de la tige porte-pétard.

ENGLENGHEMENTS ELEGTRIQUES DE DISQUES ET D AIGUILLES

La (^ompagnie a déja exposé, å Paris, en 1900, un dispositif d'enclenchement électrique
entre les aiguilles donnant accés sur les voies principales et les disques å distance. (1)

Les serrures électriques de ce type en service sur le réseau depuis neuf années sont utilisées

(1) Voir la Retue Genérale des Chemins de fer, N® de Juin ItJOO, page 524.
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dans les gares pour enclGncher avec Igs signaiix do prolGction les aiguillGs éloignéGs qui gd
depGndent 6t évilGiit ainsi tres souvGnl la création coutGuse de postGS indépGndants aiix exlré-
inités d unG garG, a iinG graiido distancG du båtiniGnt principal, lå ou Igs serrurGS Bouré no
SGraiont pas applicablGS.

La garantiG quG Igs aiguillGS éloignécs muniGs de SGrruros rGslGroiit sous la dépcndancG dGs
signaux dG protGction

Gst obtenuG au moycn

(Fun GnclenchemGntréci-

proquG répondant au

programmG suivant :

a. Impossibilité de

manoeuvrGr lo lovier

Fig. 24, — Enclenchement des aiguiees et des disques
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d'unG aiguille, ot å for-
tiori do changor la posi
tion (lo cotto deriiiéro si

Ig ou les di.squos de jiro-

ioctioii n'ont pas été

préalablomGnl mis å

rarrot.

b. Impossibilité (reffa-
cer le ou les disquos, si

une scule des aiguilles

avGC lesquelles ils son t

conjugués a été mancnu-

vrée å la faveur du dé-

clenchement obtenu par
la fermeture do ce ou de

ces disquGS ot n'a pas été

ramenée å sa position

normale.

Les premiéres serrures

réaiisées pour oblcnir

CO r('suHat ont (Ué amé-

liorées et le nouvoau

typo exposé å Milan ré-

pond aux conditions

corapléinentairos sui-

vantes:

a. La| fermeture d'un

disque est toujours une
condilion noccssaire mais non plus suffisanto pour que toutes les aigulles conjuguées avec le
disque soien t déclenchéos.

De cetto rnaniére les piles d encloncliements des aiguilles qui fonctionnaient iiiutilement
chaque fois que Ton fermait un signal, pour le passage d'un train diroctpar exemple, nMnter-
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Fig.^o

Fi(]. 25 å 29
enclexchements électriques des aiguiles

AVEG LES nISQUES A DISTAKCE

Fig. 25 et 2fi
Aclaptalion dos appareils d'onclenchenicnts

aux Icvicrs d'aiguilles

Fig. 26

F

Adaptation des appareils dVnclenchements
aux leviers de disqties

Fig. 28. — ENCLEXGHEMENTS ÉLEGTRIQUES DES AlGUIEEES AVEG t.ES DISQIJES A DISTAXGE (Schéma doS circuits)
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APPAREILS AVERTISSEURS ET DE GONTROLE

GONTROLE DES SIGNAUX

Le coiitröle des disques u distance est obleiiu au moyeu de sonneiåes treinbleuses qiii lintent

pendant tout le temps qiie le disque est ä la position d'aiTét; le controle des sigiiaux carrés

d'aiT6t absolu, des disques de ralentisseinent, des indicaleurs tournants a lieu au moyen de

boussoles a voyant (1).

Les appareils exposés répondent loujours au méme program me; ils ne présenlont, par rapport

■a ceiix qui onlparu dans les précédentesexpositions, quedes perfeclioniiements de construction.

GONTROLE ÉLEGTRIQUE D'AIGLTLLES

Le controleur d'aiguiile en usage actuelleinent est basé sur le méme principe que celui qui

Fifj. 30. — Gontrolbuk 1)'aiguu,bb.s.

Vue en plan

'Plé^■eisc^^ln^6 o-iytaM le
Crccait.«VW«lei4e3X._ _
gouUKmitaHlqueedeciintad

yiéce dfilailondoinUTif le rmitael
Jitfreiles deui.jsull eeiui!! aUii| u e 9

wHiVm

V
£Ä5le.arni«.

c niada

.C^U-HTrné cs

I  I

—r IIhI J-" ~'

a été exposé ä Paris en 1889 (2) ses organesont seulement regu quclques légéresmodifications,
qui en ont rendu le fonctionnement plus sur, et amélioré la protection ; la flgure 30 représente
lo dernier modéle.

APPAREILS AVERTISSEURS DE L'APPROGHE DES TRAINS.

La Compagnie exposo un appareil électrique avertisseur de rapprochc des trains, dit
« Appareil Crocodile a basculeur. »

Get appareil présente par rapport å ceux qui ont fi guré dans les expositions précédentes, å
Paris en 1900 et a Liége en 1905, un perfectionnement qui consisle dans radaptation, a
Textrémité du contact tixe, d'un basculeur corroboraiit raction du conlact fixe.

Get appareil se compose d'un étrier A calé sur un axe B porié par deux coussinets. Sur
Taxe est calé un contrepoids C muni d'un doigl D isolant, au repos, un ressort E d'un
contact (Fig. 31 et 32).

(1) Voir la /{eciie Générale des Chemins de fei\ N° d'Aoöt 1889, page 189.
(2) Voir la Reiue Générale des Chemins de fer^ N° d'Aoöt 1889, pago 187,
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Au passage de la brosse, Tétrier se renverse et le ressort E vient toucher le contact F,
fermant ainsi le circuit de la pile du contact fixe.

Les conlacts sont renlermés dans iine boite en fonle étanchc qiii les abrite des inlempéries.

^1Scmnerie avertissear |, ,, J

Cantacl ftte ileli/ertanseoc

TT^ Bauchec

■dAv;—WlWH»——' ItalBdelasonnerie | i...

TcEre

?ile dnContaxjlfiXB
Terte

BalAiméiAlhxrae adapté
alaMaciimd

Baaco]ilo[i IBoudit
Canl^clfta

iSlii

Fig. 31 et 32.

Vfxtsannset, jnjj.
Blft: iiCmöatt.ftxe

ICtJuriiw

c. - ÉCLAIRÄGE DES TRAINS ET DES GARES

ECLAIRAGE ELEGTRIQUE DES VOITURES

La Compagnie du Nord a poursuivi rextension (le Téclairage électrique de ses divers ti'ains
internationaux et de grandes lignes.

Aucune modificatiun n'a été apport('!e au syslémedéjä exposé a Paris en 1900 (1) et qui donne
entiére satisfacdion.

Les améliorations ont porlé surtoiit sur la réduction du poids des accumulateurs, et 1'augmen-
tation d'intensité des lampes, qui est passée de 8 å 12 bougies, grace å Lemploi de lampes
ne consommant qu'un watt et demi par bougie, avec une durée variant entre 350 et 500
heures.

ÉGLAIRAGE ÉLECTRIQUE DES SIGNAUX
Les appareils employés pour Téclairage électrique des signaux, et les dispositifs permettant

de contröler de la cabine oii des divers postes qui les commandent, le Ibnctionnement régulier

(1) Voir Bevue Genérale des Chemins de fer, N" de Juin 1900, pago 597,
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et normal de cet éclairage, n'ont pas subi de modification importante depuis rExposition de
1900 ou ils figuruient déjå (1). Le ci)mmutateui' å poussoir, qui élait sujet ti se dérégler par
suile de]'iisure des ressorls, a été reinplacé par un commutaleur tournant fixé sur le montant
du signal et aclionné par un doigt, solidaire du mat de celui-ci (Fig. 33, 34 et 35).

Fig. 30, 31 et 32
ÉCIAIRAGE ÉLECTRIQUE DES SIGNAIJX

Commutaleur de signal

Ficj' 33. — Eldvation

F!g. 34. — Vuc en plan
Fig. 3r.. — Schéma de montage

13-

Lorsque le contröle ost elTectiK^ par plusieurs postes simultanément, les électros qui
actionnont les voyanLs correspondant, pour chiiqiie sigmtl, aux divors tableanx å annonciateurs,
sont montés en série dans le circuit (réclairage du signtil å contrölor: il en résulto une chute de
tension assez notable, qui s'ajoute å celle qui se produit en ligne, ol qui est olle-méme (Tautant
plus grando quo le circuit a été plus allongé, jtour jtasstM' aiix divers postes de contröle. Aussi,
pouréviterde donner aux (ils de ligne une section tropconsidérablo, onaadmisune plusgrande
jiertt^ eii ligne: los lampes blanclies ont élé rttmenéos :iu type de 100 volts K) bougies au lieu
de 110 volts 10 bougios ; los buiipes rougesj qni fonctionnenl par groujies de 2, sont de 50 volts
5 bougies, et gronpéspar2en série. LMntonsité reste tiinsi constante dans le circuit, que le signal
soit éclairé par une lampe blanclie ou par deux larniies rougcs.

Pour les signauxfixes, éclairéspar i lampes blanclies (transparents, indicateurs), ces derniéres
sont montées par groupes de 2 en série; elles sont de .50 volts 10 bougies. Dans ce dernier ras,
los 2 électros actioninuit le voyant correspondant å (diaque tableau de contröle sont groupés en

paralléle, ce qui réduit dans le rapport de 1/4 la résistance de chaque appareil de contröle.

neweri|ition des apimeeils. — I^es lampes élcctriques ä longue durée qui servent a

réclairage des signaux consomment 3 w. 5 par bougie. Elles sont placées dans une sorie
de boite å plusieurs iénétres qui est fixée au-dessus du voyant du signal, å l'aide d'une ferrure
spéciale. Les fenétres sont munies de verres convenables, et chaque feu est assuré par une
lampe a incandescence å longue durée.
Pour les appareils de signaux tournants, ce sont des commutateurs spéciaux tournants

placés sur le montant du signal, qui assurent les changements de leux.

(1) Voir Hetue géiiå'ak des Chemins de fer, N° do Juin 1900, page 593.
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II. — LOCOMOTIVES, VOITURES ET WAGONS

LOCOMOTIVES

LOCOMOTIVE 6.121 A MARGHANDISES A 2 BOGIES MOTEURS.

d. Poutre centrale

SOMMAIRE :

I  Pl. VII et VIII.a, Considérations générales et description de la machine | ^
h. Tableau des conditions d'étabHssement.

I  PI. IXetX.
c. Boffies-moteurs et mouvement {

®  ( Fig. 41 et 42.
i  Pl. XI.
I  Fig.43.

e. Cliaudiére Fig. 44.

f. Tuyauterie de vapeur Fig. 45.
I  PI. XII.g. Cliangement de marche |

k. Pelits mouvements.

i. Frein.

/. Essais. Premiers résultats en service.

a. — CoiiNldératloiisi s(éiiéralc!« et «lescri|>tioii de la niacliiiie.

Lo trafic des houilles ost le plus important de coux que la Corapagnie du Nord doit
assurer. Si, å rorigine de la concession, ce transport ne se faisaitpas comme aujourd'hui par
train coniplet ayant une seulo destination, du moins a-t-il exigé, dos cette époque, reinploi de
machines a raarchandises puissantes, capables de reinorquer des trains lourds. Nous mention-
nerons å ce sujet les machines « Engerth » ä 4 essieux couplés, mises en service en 1857. Ges
machines (Fig. 37} remorquent (car il en existe encore quelques-unes en service), sur lignes å
rampes de 6 et au-dessous, des trains de 615 tonnes (tare et chargement compris), et sur les

lignes ä fortes rampes du réseau, des charges variant entre 575tonnes et 345 tonnes, suivant la
déclivité, qui va jusqu'å 12 '"/,n par métre.
En 1866, fut créé le type de machines å marchandises å 4 essieux couplés, cylindres exté-

rieurs, qui assurent encore aujourd'hui la raajeure partie du service å marchandises du réseau.
Ges machines sont actuellement au nomhre de 427. Leurs caractéristiques sont indiquées

Fig. 38.
En 1884, M. du Bousquet, Ingénieur en Ghef du Matériel et de la Traction, alors Ingénieur

de la deuxiémo section de traction, proposa de perfectionner ces machines en y appliquant

quatre cylindres, disposés deux a deux en tandem, fonctionnant en Woolf. Vingt machines
furent, en 1890, conslruites sur ce principe (Fig. 39).

Elles remorquent des trains de 600 tonnes sur les rampes de 12 et .sont actuellement les
plus puissantes machines h marchandises, pour fortes rampes, que posséde la Gompagnie. Des

5





Fig. 37. — LOCOMOTIVES 4.371-4.400 (Engerth)
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CONDITIONS D*ÉTABLISSEMENT

Grilla.

DESIGNÄTION

ILongrueur.
Largeur
Suriace

Hauteur du ciel du foj'er au-dessous du cadre

Tubas.

Surface de chauffs -

Corps cylindrique
de la chaudiöre

Capacité de "la chau-
diére

Nombre

Longueur k Tintérr des plaques.
Diamétre extérieur

du. foyer_
des tubes.

Totale

Diamétre intérieur moyen.
Epaisseur des töles.
Hauteul" au-dessus du rail.

Eau (10%L au-des3us du ciel du foyer)
Vapeur
Totale

fr 440
1=350

l'r294

1" 750

235

5? 000
0=055

60

185=' 39
193=' 99

1T485
0T015
1"? 970

4=' 900
2=' 100
t' 000

DESIGNÄTION

Tension de la vapeur en Kgs. dans la chaudiére.

Cylindres
Ecartement d'axe en axe .

Diamétres

Course des pwtons.

Rayon de la manivelie d'accouplement

Diamétre des roues-{
acccruplées.
Tender

Écartement des es-
sieux

IT - 2"*
2»., 3».

3"- 4r.

4"*- 5=*.
sr- er.

Écartement des essieux eztrémes.

Poids de la Machine
Vide

En charge (*).

5

2=040

crsoo

oreeo

o? 330

1=258

1T059

1=300
1^300
1=350

3T050
1° 700

8^700

45'770
62*000

DESIGNÄTION

Répartilion du poids
Machine en charge

1  essieu.

2r essieu.

3=* essieu-

4=° essieu.

5=' essieu.

6=* essieu.

Poids utile pour 1'adhérence

Effort maximum thdorique de traction ,

Charges remorquées.

Sur lignes k profil normal
(Rampe maximum de )

Sur fortes rampes (6 i 12% )
(Rampe maximum de 12=Al)

(•) Y compris
8300^'
2000

300
i."

10)100
19)300

9*600
llf 000
12)000

39)000

9837^

615*

de 575*.
k 345*

suivMa rampe

d'eau dans les caissee
de combustible dans les soutes
d'outillage



Fig. 38. — LOCOMOTIVES 4.001-4.045 (Type Nord)

ÉcheUe l/50

3.Z39 2.092

I  i .£j4re_]os_gl^ues tuWlaires _4>"
8.S07

2.390

1.722

1.4U

5?,llOO

Z.23Q 1.380 js^q

i^250

CONDITIONS D'ÉTABLISSEMENT

DESIGNATION DÉSIGNATION DESIGNATION

Grille.

Longueur.
Ijorgeur
Surface —

Hauteur du ciel du'foyer au-dessous du cadre.

Tubes-

Nombre.

Longueur ä l*intérr des plaques-
Diamétre exténeur

ST 172
0T962

2-,' 08
>fi-lT«15
) A/-IT585

197

4T097
0T050

Capacité de la ^hau-)

• Totale

Surface de chauffe.

du foyer-
des tubes.

Totale

Corpe cylindrique
de la chaudiére

Diamétre intérieur moyen.
Epaisseur des< tftles
Hauteur au-dessus du rail.

Tension de la vapeur en Kge. dans la chaudiére

Cylindres
i Ecartement d'axe en axe.
Diamétre

9f 20
116",- 28

125T' 93

Courae des pistons-

Rayon de la manivelle d*accouplement

Diamétre des roues

IT 484
ÖT016

ST 050

Écartement des es-
sieux

1"- 2"

2"- 3"

3"- 4"

5T- 330
2T'700
8T'030

Écartement des essieux extrémes

Poids de la Machine

lOHl'

2T100
0T500
ÖT650

Réparlition du poids
Macbioe eo charge

En oharge

i." essieu

esaieu

4T' essieu

ÖT325

1T300

Poids utile pour l'adhérence.

Effort maximum théorique de traction .

IT 380
IT 380
IT 490

f Sur lignes é profil normal

Charges remorquées J iRäiope maximum de 6Tj« )
I Sur fortes rampes (7 i 12T» ) —
[  (Rampe maximum de f2Ti.)-

4T 250

39'000
44;700

12^200
11)100
12)100
9)300

44)700

12500y

680'

de 650'
é 415'

siiivtla rampe



Fig. 39. LOCOMOTIVES 4.I0I-4.I20

Échelle 1/50

MJ2.. •

OÄB 3 air^.£

i 1723

•  I.+80

CONDITIONS D'ÉTABLISSEMENT

Grille

DESIGNATION

Longueur.
Largeur
Surface

Hauteur du cial du foyer au-dessous du cadre.

Tubes.

Surface de ohauffe

■Corpa cylindrique
de la chaudiére

Nombre
Longueur å fintåf des plaques-
Oiamdtre extérieur

du foyer_
des tubes.
Totale

Diamätre intörieur moyen.
Epaisseur des töles
Hauteur au-dessus du rail

2~172
Cr962
2"! 08

1^585
C 415
199
5*. 099
07-050

971" 08
11571 22
124-,i 30

17478
07018
27050

DESIGNATION

Capacité de la chau- [ au-dessus du ciel du (oyer>
diére —I Totale

Tension de la vapeur en Kgs. dans la chaudiére.
I Ecartement d'axe en axe-

Cylindres / Diamétres
( Courae des pistona.

P.ayon de la manivelle d'accouplement

Diamétre des roues

Écartement des es-
sieux

1" - 2*
2"'- 3"
3~- 4-

5V 300
27 640
77*940

loy

27110
07380
07660
07650

07325

17300

17 380
17 380
17490

DÉSIGNATION

Écartement des essieux extrémes.

Poids de la Machine

Répartition du poids
Machine en charge

Vide
En charge.

essieu

' essieu.
' essieu .
' essieu.

Poids utile pour Tadhérence__
Effort maximum thdorique de traction(Sur lignes ä profil normal

(Rarape maiimum de 6%)
Sur fortes rampes (7 i

(Ramps maximum da 13%)

47 250

47^200
52)800
147240
145370
145660
95530

525800
12650*?*

6805
de 680t
å 4857

sui7*la rämpe
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1898, la Compagnie utilisa, pour la remorque des trains rapides dc hoiiille, sur lignes faciles,
des machines Compound ä trois ossieux coiiplés, série 3.121 — 3.235, å roues de 1"',750. Los
preraiéres de ces machines furent llvrées en 1897 par la Société Alsacienne de Construclions
mécaniques. Ces trains rapides fonl acliiellement le trajet de Lens a La Chapelle-Paris
(parcours 230 kilomélres), en G heures 30 minutes, en rernorquant iine charge de 950 lonnes.
Ge trafic par grande masse comprend deux courants principaux:

L'un d'eux prend naissance dans les houilléres du Nord et du Pas-de-Calais et se dirige vers
Paris; Tautre, qui a la mérne origine, se rend dans TEst par Hirson via Valenciennes ou via
Busigny.

Les premiéres lignes sent å courbes de grands rayons et å pentes relativement faibles
(5 å 6 les secondes, au contraire, coraprenneiit des rampes qui vont jusquå 11"% 5.

Les trains allant dans la direction de Paris, composés ä 950 tonnes, sont remorqués par les
machines Compound dont il est question plus haut. Ceux qui se dirigent vers Hirson sont
remorqués par ces mémes machines et prennent au départ de Lens la mémc charge. Mais,
arrivés å Valenciennes ou å Busigny, ils doivent étre coupés en deux pour contiuuer sur les
lignes å fortes rampes, la Compagnie ne possédant pas de machines suffisamment puissantes
pour remorquer pareille charge sur des rampes de 12 '"/m.

Pourévitercette coupure qni, a bcaucoup de poinis de vue, gériaiteonsidérablement le Service
de rExploitation, M. du Bousquet a falt étudier dans ses bureauxet construire dans ses ateliers
la machine 6.121 qui comble la lacune, car elle est capable de remorquer, sur des rampes de
12 ""/ra, la méme charge que les machines Compoud å G roues couplées sur des rampes de 6

Il importe, au point de vue de la bonne utilisation du porsonnel, que la machine puisse faire
en téte du méme train le trajet de Lens a Hirson viå Busigny ou viå Valenciennes.

Sur lo parcours facile de Lens ä Valenciennes ou Busigny, la machine utilise sa puissance
en vitesse. Elle remorque, en effet, le train å une allure de 50 ä 60 kilométres å Lheure, alors
que sur la portion du trajet en forte rampe, Valenciennes ou Busigny å Hirson, celte puissance
est utilisée en elTort de traction important, å une allure réduito de 18 k 20 kilométres a Lheure.

Ces conditions imposaient un diamétre de roues relativement grand et voisin de 1"',500, un
fonctionnement économique a toute allure, une bonne stabilité å des vilesses pouvant alteindre
iusqu'å 75 et 80 kilométres å Lheure, un elTorl de traction élevé. Elles conduisent å une
machine puissantedevantreposersur un grand nombred'essieux, pour ne pas fatiguer lavoie.

Les études préliminaires ont indiqué que, pour atteindre LelTort de traction que demande la
remorque du train en question, et ne dépasser ni la charge par essieu, ni celle par métre courant

. de machine, imposées par les conditions (Létablissement de certaiiis ouvrages d'art du réseau,
il fallait adoptersix essieux moteurs et donnor å Lensemble de la machine une longueur entre
tampons d'environ 16 métres.

11 ne pouvaitétre question de placer cessix essieux moteurs sous un méme chassis; ilfut donc
décidé de les diviser en deux groupes compléiement indépendants, afin de laisser k la machine
la plus grande souplesse possible. Le compoundage, étant donnée Lexpérience acquise de ce
systéme, était de rigueur. Les cylindres B.P. furent montés sur le truck M et les cylindres
H.P. sur le truck Hd, disposition avantageuse pour la marche rationnelle de la vapeur, de
la chaudiére aux cylindres, des cylindres a Léchappement.

Pour éviter le plus possible le refroidissement de la vapeur, les deux groupes de cylindres
ont été placés en regard Lim de Lautre vers le rnilieu de la machine.
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La vapeur passé directement de Tun ä Tautre groupe par une conduite extensible a rotule.

Comme ces cylindres sont de grandes dimensions et qu'ils se trouvenl placés aux extrémités

de chacun des chåssis des bogies moteurs, il était trés utile d'éviter un porte å faux, aussi, un
essieu porteur fiit-il placé å Tarrlére de chacun des groupes de cylindres. Gette adjonction
contribue d'ailleurs å la stabilité des bogies qui constituont chacun, å proprement parler, par
rimportance de leur ensemble, un chåssis de locomotive.

La machine porte ses approvisionnements, 12'"^,8 d'eau, 5 t. de combustible. En ordre de

marche avec ses approvisionnements complets, son poids ne dépasse pas 102 t., tandis que
, les machines Compound å 6 roues couplées, qui font nos trains rapides de rnéme tonnage sur

les lignes å faibles inclinaisons, pésent 97 tonnes, tender compris.

Il est rationnel de iaire porter les approvisionnements par la machine elle-méme, car leur

poids contribue å Tadhårence.

Jamais les approvisionnements no sont complélement épuisés. Cependant, méme dans ce oas

limite, il reste 72 tonnes environ comme cliarge utUisée pour Fadhérence.
Or, en prenant, å titre de coinpaiuison, le rapport entre TelTort théorique de traötion de lå

•  1machine et ces 72 tonnes, on trouve un chiffre ^ comparable au rapport similaire
A

quo donnent notamment les machines Engerlh et les machines å 4 essieux couplés et å
1  . ,simple expansion -rp^, cilées plus haut. Les approvisionnements d'eau et de charbon ont été

d'ailleurs répartis de telle lagön que quel que soit leur état d'épuisement, la répartition se fait
également sur les essieux moteurs des 2 bogies.

Si iious revenons å la disposition générale de la machine, nous la trouvons composée de trois
parlies principales :

1".— Les 2 bogies moteurs dont il vient d'étre question ; 2° — la chaudiére et les parties
attenantes, cabine, petites soutes å eau, soute å combustible; 3". —un chåssis central qui, sur
cette machine, présenteune disposition toule particuliére. Ce chåssis central estformé par une
poutre-caisson en töle et corniéres (Fig. 40 et Pl. XI) et placée suivant Taxe longitudinal de la
machine. Cette poutre régne de bout en bout. Elle porte la chaudiére, les parties attenantes, et
repose sur les bogies en les reliant. Elle s'évase å ses deux extrémités et porte les traverses
et rattelage.

Les croquis (Fig. 40) montrent séparément la chaudiére posée sur la 'poutre et les 2 bogies.
La poutre porte å la partie å la hauteur de la cabine du mécanicien, deux traverses

A et B et un pivot plan D. Ce pivot plan repose sur la partie femelle portée par le caisson
central du bogie. En out.re, les 2 traverses A et B, reposent, par Pintermédiaire de glissiéres,
sur 4 supports fixés aux longerons du bogie et indiqués sur le plan par la lettre G.

Le déplacement angulaire du bogie se fait autour du pivot.
La poutre centralo et la partie haiite de la machine (chaudiére et parties attenantes) sont

donc, par ce systéme, liées å la stabilité transversale du bogie ̂  et les plans de ces deux
parties de la machine restent toujours paralléles entre eux.
Le bogie N' doit étre libre de se dégauchir complétement par rapport å celui ̂  ;

c est une coiidition extrémement importiinte pour une machine aussi longue, car la voie forme
une surface gauche å Fentrée et å la sortie des courbes. Poiii' assurer cette condilion, la poutre
ne repose sur le chåssis du bogie M qu'en un seul point conslitué par le pivot sphérique C ;
celui-ci pénétre dans une crapaudine do méme formc vcnue sur la traverse du bogie A"



LOCOMOTIVES 6.121-6.122

Fig. 40 _ Montage de la chaudiére sur le chassis et sur les bogies

SmpeTstructure (^llévation)

i-

Coupe longitudinale des bogies

Plan des bogies
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(Les détails de ces pivols ̂  et iV sont représenlés Pl. IX et X). Le bogie N peut donc
prendre toutes les positions par rapport å la parlie supérioure de la machine et son bogie

Cependant, pour amortir et limiter les oscillations transversales de la partie haute de
la machine, doux tampons élastiqnes T et T', terminés par desgalets(Voir Pl. Vill), ménagearit
toute liberté aux déplacemenls angulaires horizontaux, ont été placés de part et d'aulre de la
poiitre, au droit du pivot sphérique.
Pour laisser au bogie V une masse suffisante, et décharger d'autant la partie haute de

la machine, la majeure partie (9 métres cubes) des 12,8 métrescubes d'approvisionnementd'eau
total, a été emmagasinée dans deux grandes caisses latérales, portées directcment par le bogie N.

Les3"'3,8restants sontrépartis entreles deuxpetites caisses, disposées de partet dautredela
boite å feu, et reposant sur la poutre centrale. Les grandes caisses du bogie N sont large-
ment évasées pour permettre k la chaudiére de se mouvoir entre elles.
L'exemple des grandes voitures k bogies omployées de nos jours par toutes les Coinpagnies

et qui n'ont plus å faire leurs preuves de stabilité et de douceur de roulement n'a pas été
étranger å laconception de quelques-unes des dispositions énumcrées ci-dessus : indépendance
des deux bogies Tun par rapport k Fautre, applicatiön des atlelages et du tamponriement aux
extrémités de la poutre centrale.

Gråce å ses boites porteuses a déplacement latéral, å Findépendance des bogies et k leur
einpatement normal, la machine shnscrit sans aucune difficulté dans des cöurbes de 90 métres
de rayon. Gette disposition générale donne a la machine une grande souplesse.

Elle constitue une tentative éminemment propre, pensons-nous, å faciliter la construction de
locoinotives å marchandises tres puissantes capables de marcher vite et de shnscrire facilement
dans les courbes de petit rayon en respectant les limites de charge par essieu et par métre
courant imposées par la voie. Ces limites, quelque élevées quelles soient, seront toujours å
prendre en considération, car le développement de Fexploitation pousse sans cesse les
constructeurs å la création de locomotives de plus en plus puissantes.

b. — Couditlou»» (fétablisNcmeut.

Timbre de la chaudiére kgs. 16
Capacité totale de la chaudiére m^ 8.020
Volume d'eau avec O ", 10 au dessus du ciel m^. 5.400
Volume de vapeur ni^. 2.620
Surface de grille ni®. 3
Surface de chauffe du foyer m®. 11,99
Surface de chauffe des tubes m®. 232,56
Surface de chaufle totale • ni®. 244,55
Nombre de tubes 130
Nature des tubes k ailerons.
Diamétre extérieur ""/m ^70
Longueur entre plaques tubulaires m. 4,750
Diamétre intérieur moyen du corps cylindrique m. 1,456
Diamétre des cylindres H. P m. 0,400

id. B. P m. 0,630
Course des pistens ni. 0,680
Nombre d'essieux accouplés 6.— 3 a 3
Nombre d'essieux indépendants 2
Diamétre des roues motrices m. 1,455

id. porteuses na. 0,850
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l'ig. 43 - POUTRE

Détails du caisson

4? Comiercs qjb

9'j/30/r4 '1

Sa forme générale (Pl. XI) est celle d'une poutre rectiligne horizontale dont la section couranle est un
caisson constitué par deiix åmes verticales de 20 "7,„ réunies ä deux semelles Iiorizontales de 12
par 4 corniéres de 90 X 90 X 14, comme Pindique la Figure 43. ^

Le caisson est entretoisé intérieurement par

plusieurs piéces en acier moulé. Ses deux extrémiiés,
au dela des pivots et s'évasent en forme de
V et sont rendues démontables par des assemblages
å boulons avec la partie droite. Elles portent les
traverses d'attelage N et .43..

Les dimensions adoptées pour les töles et cor
niéres (en acier doux) sont telles que la fatigue
maximum en pleine charge ne dépasse pas 4 k.
environ.

Certaines dispositions ont été prises en raison
de la grande distance existant entre chaque tra-
verse d'attelage et le pivot correspondant: les
champignons des tampons ont été élargis et ces

tampons sont monlés sur deux ressorts de telle fagon que leur course est double de celle des tampons
ordinairement montés sur les traverses de mach i nes ; ils se prétenl, de cette fagon, d'autant mieux aux
obliquités que peut prendre la traverse par rapport å celle du véliicule qui y est attelé.
La tige de chaque crochet de traction est prolongée jusqiPå une cheville placée å la naissance do la

partie évasée de la poutre; le point d'a])plication de PelTort de traction se trouve ainsi tres rapproché du
pivot du bogie correspondant.
Chaque crochet de traction se déplace dans une ouverture pratiquée sur la traverse et il est attelé sur

deux ressorts spirales de 12 tonnes chacun, indépendants l'un de Tautre; Fattelage reste donc élastique
jiisqu'u concurrence de 24 tonnes d'effort de traction.

e. — Cliaiidicrc.

La chaudiére se rapproché beaucoup par ses dimensions de celle des machines ä grande vitesse,
type Exposition, de la Compagnie du Nord ; toutefois la griUe a été portée de 2'"^,78 å 3"'^, la longueur
des tubes de 4"',300 a 4'",750 entre plaques tuhulaires.
Le corps cylindrique, de 6"\420 de longueur, est formé de 4 viroles eu töle d'acier ; les trois viroles

qui sont soumises a la pression de la vapeur (16 kgs.) ont 17 d'épaisseur ; le diametre moyen de la
chaudiére est de I*",456.

Le foyer est en cuivre ; les entretoises sont toutes en cupro-manganése.

Le cendrier est formé de deux parties; la partie supérieure est fixée sous le cadre de bas de foyer et
la partie inférieure est placée sur le bogie tR. Ges deux parties laissent entre elles un certain jeu,
nécessaire pour permettre le déplacement angulaire du bogie autour de l'axe du pivot. Afin de faciliter
la vidange du cendrier, sa partie N est terminée par une trémie. L'entrée d'air se fait par les cölés
et par Touverture N.
La boite u fumée, de 1"',785 de longueur, a reQu, å sa partie supérieure, un plafond constitué par une

töle sur laquelle repose le cöne d'embase de la cheminée.
Cette disposition a été adoptée en vue d'éviter les remous des gaz chauds dans la boite å fumée. La

grille å flamméches, de forme rectangulaire, placée å une hauteur de 280 '"/^j au dessus de l'axe de la
chaudiére, est de grande dimension. Céchappement est circulaire avec tete coniqueå ailettes hélicoTdales,

• dudernier type adopté pour les. machines type Exposition de la Compagnie et dont il a été question
plus haut. Un spécimen de cet échappement est exposé prés de la machine. La chaudiére est boulonnée
å Tavanl sur un caisson en acier moulé, lequele.st lui-mémefixé a la poutre centrale; le corps cylindrique
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est relié å la poutre par deux supports formés chacun de deux töles verticales boulonnées ä des fers en T
fixés au corps cylindrique. Gråce å leur longueur et å leur faible épaisseur, ces töles flécbissent el
permettent å la chaudiére de se dilater librement.

A l'arriére, la chaudiére repose sur la traverse en acier moulé placée au droit du pivol du bogie. Sous
les angles arriére du cadre de boUe k feu, soht fixés, a cet effet, deux larges sabots en acier moulé,
agrafés a la traverse el glissanl, lors de la dilatation de la chaudiére, sur deux surfaces garnies de métal
blanc. l<mfin, la boite å feu est encore maiiitenue transversalement par des butoirs direclemenl fixés å
la poutre.

Elan t donués la grande longueur de la chaudiére et son mode d'appui, il était nécessaire de réunir
d'une fagon toule spéciale le corps cylindrique et la boite å feu. A cet effel, les plaques lalérales de boile
a feu ont été prolongées pur dessus les plaques d'avant, jusqu'a la premiére virole du corps cylindrique

Fig. ii. - RACCORDEMENT DE LA BOITE A FEU AVEC LE CORPS CYLINDRIQUE
Disposition des rivures latérales (Diamétre des nvets

ÉGhelle 1/25

_ lUzz

(Fig. 44). Le döme est trés réduit en hauteur par suite de Télévation de l'axe de la chaudiére (2°,800);
il conlient lerégulateur et la prise de vapeur directe des cylindres B.P.

Ces deux appareils, qui ne förment qu'une seule piéce, envoient la vapeur aux cylindres H.P. et B.P.,
au moyen de tubulures spéciales, réunies aux culottes d'admission placées å 1'extérieur du corps cylin
drique. La commande de ces deux prises de vapeur se fait å l'aide de tiroirs plans manoeuvrés de 1'intérieur
de la cabine par deux leviers.

La porte de boite a fumée est sphérique; sa fermeture est assurée a Paide de quatre verrous å vis,
disposés symétriquement sur le pourtour, a 90° les uns des autres et en diagonale

Gette disposition dégage complétement 1'entrée de la boite a fumée.

L'alimentation de la chaudiére est assurée par deux injecteurs horizonlaux, de 10 "'/ni^ ^ réamorgage
aiilomatique,^ placés dans l'intérieur de la cabine. Les prises de vapeur sont montées sur la face JR de
la chaudiére avec joinls å lentille el le refoulement est extérieur avec chapelles d'enlrée d'eau.

Tous les joints sont métalliques et montés sur bagues lenticulaires.
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Fig. 45. — Tuyauterir de vapeur.
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f. — Tiiyaiiterie de vapear.

Par suite des déplaceraents du bogie JR par rapport å la chaudiére, du bogie iV par rap
port au bogie ̂  ct enfin du bogie M par rapport å la chaudiére et å son support iV, on a du
éludier, pour la grosse tuyauterie de vapeur, des dispositions spéciales qui méritent d'étre
signalées.

Le principé général qui a été adopté est le suivanl:

Constituer les raccords de tuyauterie par 2 parties indépendantes capables dosciller dans
des rotules et de subir des variations de longueur en pénélrant Pune dans Tautre.
A cet effet, un des tuyaux forme fourreau et Fautre douille, ces deux tuyaux glissant å frol-

tement doux Fun dans Fautre sur une grande longueur.

Les joints des rotules sont constitués par des garnitures å bagues coniques en métal blanc,
séparées par un bourrage d'amianle; quant å Fétanchéité en tre le fourreau et la douille, elle a
élé assurée en pratiquant des cannelures circulaires paralléles, å Fintérieiir de la d(juille;
la dernicre d'entre elles évacue 1'eau condensée par un petit luyaude décharge.

Les tuyaux qui conduiseni la vapeur de la chaudiére aux cylindres HP, des cylindres HP aux
cylindres BP, des cylindres BP ä Féchappement, sont lons établis d'aprés le principé qui vienl
d'étre indiqué.

La tuyauterie HP, disposée de chaque cöté de la chaudiére, se compose de deux tuyaux en
acier concentriques au corps cylindrique. Ces tuyaux, solidaires de la chaudiére, sont attachés
a leur partie supérieure å la culotte (Fadinission ; å leur partie inférieure ils débouchont dans
los porte-rolules supérieurs. Les porte-rotiiles inférieurs sont raontés sur les tubulures

d'admission des boites å vapeur HP.

La vapeur se rend du groupe HP. au groupe BP. (Fig. 45) par deux tuyauteries lalérales don t
chacune relie un cylindre FIP. au cylindre BP. situé du méme coté de la rnachino ; ces deux
tuyauteries constituent une partie du réservoir intermédiaire.

La tubulure porte-rotule, fixée sur le cylindre BP, comporte en outre une lanterne manoeuvrée
par Fair comprimo, qui permet, dans le cas de Fadmission directe dans les boites å vapeur BP.,
d'évacuer la vapeur des cylindres HP. directement dans la conduite d'échappement BP.
Outre celle tuyauterie, une conduite transversale de gros diamélre fait communiquer les boites
å vapeur BP. Gette conduite regoit les tuyaux d'admission directe aux cylindres BP. et porte, ä
chacune de ses exlrémités, une soupapede décharge réglée å 8 kilos, pression qui ne doit pas
étre dépassée dans les cylindres BP. lors de Fadinission directe. La vapeur qui s'échappe de ces
soupapes se déverse directement dans Fatmosphére par deux tuyaux.
En sortant des cylindres BP, la vapeur détendue se rend par deux tubulures, aux porte-

rotules des tuyaux k dilatation qui Faménent ä une culotte en bronze fixée sur la poulre
centrale etijui communique directement avec la colonne d'échappement, par un canal venu de
fontedans le caisson support de boite åfumée,

L'admission directe de vapeur å 8 kilos dans chaque cylindre å basse pression comprend, de
chaque cöté de la machine, une tuyauterie en acier doux fixée å la culotte dhidmission directe

sur le corps cylindrique de la chaudiére et prolongée jusqu å Favant de la chaudiére, par un
tuyau en cuivre rouge en forme d'U, dont la boucle est enroulée en serpentin, afiu de diminuer
la faligue du tuyau, quand le bogie prend un déplacement angulaire important par rapport a
la chaudiére.
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Ge tuyau vient aboutir å une culotte montée sur le tuyau de communication des boites å

vapeur BP.

g, — Chaugemeut de luarclie.

Les appareils de changement de marche des deux bogies sont ideniiques. (Pl. XII et Fig. 46).
Dans chaciin d'eux, Tarbre de relavage est attaqué directement par une vis dont Fécrou peut

Fig. 4G.
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osciller dans la fourche du levier de comraande. En outrc, cette vis est articulée sur un palier
de butée, fixé a Fentretoise des longerons ; elle est prolongée par un arbre muni de deux
cadrans, permettant la transmission du mouvement de rotation, quelles que soient les positions
du bogie.

Get arbre ost commandé par des engrenages enfermés dans un carter plein d'liuile, fixé å la
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poutre cenlrale, et qui regoivent leur mouvement d'un arbre longiludinal supporlé par des
paliers réglables a vis attenanl å la poutre. Les arbres longitudinaux sent commandés par la
manivelle de changemeut de marche, au moyen de la transmission de mouvement å engre-

nages représentée sur la Pl. XII. Celte manivelle commande directement, par un arbre central et

des engrenages, le mouvemenl de relevage des mécanismes H. P. Celui des cylindres B. P. est
commandé par des arbres å fourreaux qui peuvent élre embrayés a volonté sur Tarbre central,

ce qui permet de donner des admissions H. P. et B. P. différentes. Get ensemble est enfermé
dans une colonne en fonte fixée aux supports de la cabine du mécanicien.

La manivelle de changement de marche est aclionnée a la main.
Afin de faciliter la manceuvre de Tappareil, on a disposé, sur chacun des bogies, un cylindre å

air coraprimé qui attaque Tarbre de relevage par un levier et aide au changemeut de la marche.
Un robinet, placé å la main du mécanicien, distribue Tair å une pression réglable å volonté sur
Bune ou Tautre face des pistens.

h. — Petlts inoiiveineuts.

Le changement de marche, les servo-moteui-s des lanternes d'échappement direcl H P, les
sabliéres, les purgeurs des 4 cylindres, sont commandés par Tair comprimé; å cet elFet, on a
monté sur le cöté gauche du corps cylindrique une petite pompe Westiiighouse réglée a 7
å laquelle sont adjoints 2 réservoirs qui alimentent, le cas échéant, les appareils précités.

i, — Freiu.

La destination bien précise de la machine: remorquer des trains lourds ä marchandises sur
fortes rampes, a conduit. å la munir du frein å vide qui existe sur lous les fourgons å marchan

dises freinés ; ce frein a, en oulre, Tavantage (rétre trés modérable.

Les sabots de frein atlaquent les 6 essieux moteurs et accouplés; lo freinage est ainsi rendu
trés énergique (coefticicnt de freinage 70 % environ du poids) et Tensemble des timoneries est
d'un montage simple, grace au dispositif d'attaque de chaque essieu par un sac å frein spécial.

j. — FsisaiN. — l*reinlers résultats en service.

A toutes les viiesses, jusquA celle de 84 kilométres å Theure, atteinto facilemenl et qui,
pour une machine ä roues de 1"',455, correspond é la vitesse de 120 kilométres des locoiuotives

des trains rapides, la locomotive est d'une stabilité remarquable el parfaitement coinparable a

celle des voitures ä bogies:

Sur les rampes de 10 par inétre, échelonnées sur un parcours de plus de 15 kilométres,

avecune chargc de 1000 tonnes ; sur les rampes de 12 "7iu et, enlin, sur les rampes dc 13

(présentant commo les autres de nombrcuses coiirbes en formc d'S) avec une charge de 800
tonnes, la vitesse n'est jaraais descendue au-dessous dc 20 kilométres å Theure.
Sur cesdilférents parcours et pendant lous les essais, la production de la chaudiérea toujours

été suffisante, méme dans certains points particuliérement difflciles.
Aprés hult mois de service de la locomotive 6.122 identique å la locomotive exposée, la"

tuyauterie articulée est restée parfaitement étanche.
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LOGOMOTIVE DE GRANDE BANLIEUE A DEUX BOGIES.

(Planches XIII å XV)

Parmi les conditions qui önt servi do bases, en 1900, ä Tétudc do cotto locomotive, figurait
cello do la marche dans les deux sons pour éviter remploi do ponts lournants dans los garos
GU dans leur voisinage.

En outre, cotto loconiotive dovait présenter sur les autros machines-tenders, les avantagcs
suivants :

1° Plus grand ompateraent;
2° Approvisionnements suffisants pour fairo sans arrét des trajots un pen longs ;
3" Approvisionnomont do coinbustiblo lol qu'on puisse so dlsponsor do roapprovisionnor dans

lo courant do la journéo ;

4" Se trouver dans los méraos conditions favorables do marcho dans los doux sons ;
5° Avoir également bion disposés sons la main du mécanicien los appareils do mise en

marche, do conduite ot d'arrét, lorsquo la locomotive marche cheminéo en avant ou cheminée

en arriére.

Les 3 (liagrammes de la figui-e 47 permettont de so rondre compte, par comparaison avec
les deux lypes do machines å tender séparé quo la locomotive a deux bogies clait dostinéo a
romplacor, des avaiilagos do la solution apportéo dans la consl.ruction do cotto derniéro par
M. du Bousquet, Ingénieur on Chef du Matériel el do la Traction.

La Compagnie du xNord possodo actuellomont 85 machines a 2 bogios, toutes étudiéos ot
constriiitos dans ses atoliers.

de la macliiiic.

Cotto machine a simple expansion ost munio do donx bogios, Tun å Taploinb do la cheminée,
rautro dorrioro le foyer (PL XIII). Los cylindros oxtériours sont placés entre les roues du
premier ; la plateformo du mécanicien ost au-dossus dii second bogio et so tormino par la
caisso å combuslible qui coiiliont 3.500 kilos. Les deux essieux motours sont intercalés ontro

los bogies. Le diamétre dos roues ost de 1"',6G4. L'adhérenco est de 32 tonnos, approvision
nements complets.

Ni Tun ni rautro dos deux bogies n'a de déplacomont latéral ; cepondant, grace auxbondins
amincis des roues motricos ot couplées, la machine passo sans difiiciiltés dans dos courbes de
120 métres do rayon.
Le mécanicien a deux postos sur la plateformo : Tun pour la marche chominéo on avant (il

est alors ä gauche dans lo sons do la marche), Tautro pour la marcho chominéo on arilére (il
ost alors a droite dans le sons do la marche tout contre le second écran placé prés de la caisso
å combustible). Dans l'uiio ot Tautro de ces positions rion ne peut gener sa vue.

Il retrouve ä ce second posto tons les organos dont il a bosoin, savoir ;
Uno inanotto do régulatour.
Un changemont do marcho.

Un manométro de chaudiére.

Un manométro de iVein,

Uno commande de sabliéro.
Un robinet Westinghouse,



Fiff. 47. — Diagrammks.

TYPETVIIXTE,,

r
£fiu: /uOObtres

CA^rbon 3000

B.SSO1.5Su ^ Sjnitr«t

Kritre les tiuiJpans Ii. ses.

rYPE"OUTRANCE

Emi iQOOO htres

CAarian

1.5S0 fi 3métr*f /.9Sff

£nlre les tmnpons 15.150

CRANDE BANLIEUE

Qntbon:

3500k

Eaui

70oomr

fe
i. 02 o

En1r2 lee fwtpans iO .88^

TYPE MIXTE OUTRANCE mNLIEUE

Sur/ace

de j^rUle Pn,S20 2.3/0 ifSö

fSur^ce

dc lolade SSM 2/75 120/51

Timbre

debacÅuudiérz /O // i2

Tiarnétr}?

deö (^ändmj 4-20 550 430

Counfe

dej 560 610 600

Dicvmeim

deö misfmolnm /.S30 2.1/5 1.665

UTirl

tfd()riciue<ic.tmctm 5398 6570 6000

Jhidö iotal

en cÅarge
O/e/SO 63 toruveJ

o Poidö

odÅ^Teat' 2/'£i>i'md2 S/btnteieJ

00





— 84 —

Fig. 49 et 50. — Sehrure d'enclenchement des deux postes de manceuvre
DU KREIN WeSTINGHOUSE.

"Posto avant

Fig. 5-9
To sto anåere
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(D

Foignie.iJiLpiisiE arrverft
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Los Figures i9 et 50 montront la disposition adoptée pour le couplage des 2 robinets de
raaiioeuvre du Irein « Westingliou.se ». En outre, corame å Tutilisalion de cbaque pöste de
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mano0uvre doivent correspondre des positions bien déterminées des robinets dMsolement ainsi
que de la valve principale du robinet de manoeuvre du pöste inoccupé, un dispositif spécial,
imaginé par M. Chambrey, Iiispecteur de la Traction, est destiné å supprimer toute chance
d'erreur de la part du mécanicien, dans la manceuvre de ces divers robinets. Dans ce but, une
serrure figurée en A, et montée sur- les carrés mémes des clés des robinets d'isolement,

Fig. 51. — Relevage de la gaisse a eau en gas de remplacement d'entretoises.

m

enclenche en méme temps les 2 poignées non interchangeables des robinets de manoeuvre et

ne permet le dégagement de Tune d'elles que lorsque tout est convenablement disposé pour le

sens de marche que Ton doit utiliser.
Les autres appareils, y compris la sabliére qui marche å Tair comprimé, s'installent sans

difficulté par de simples tuyautages. Il n'a pas paru nécessaire de mettre un niveau (Veau sur

la paroi d'arriére ; son installation eut pu cependant se faire sans difficulté.

La protection du tube de niveau d'eau monté sur la paroi d'avant est assurée par un

appareil du type généralement adopté jiar la Compagnie. Il a été étudié par M. Birle,
Inspecteur de la Traction.

Entiérement en töle, cet appareil est caractérisé par sa grande simjdicité ct par Tamovi-

bilité des deux glaces. Gelles-ci, inclinées å 45° sur la devanture, sont simplement posées dans
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Flg, 52." — Dispositik dk guaissage des auticulatioxs
DU MOUVEMENT DE DISTRIBUTION.

un cadre, ce (jui perinet de les nettoyer commodément Tune apres Tautre, et sans soit
nécessaire de démonter rappareil.

Gette opération est donc sans danger pour les agents qiii reffectuent.

Voici maintenant quelques dispositions qui paraissent mériter Tattention: on no craint

plus aujourd'hui, pour les macliines ä grandc vitesse, de placer la chaudiéro trés liaut,

disposition commandée par la nécessilé
tie concilier un grand diamétre de

chaudiere avec un grand diamétre de

roues; 6 plus forte raison pouvait-on

se le permettre ici. La chaudiére a

donc été surélevée. Le longeron de
la machine a été quelque peu abaissé
a rarriére, renforcé latéralemenl par

d^AUir,, deux plaques rivées de fagon å pre

senter une épaisseur plus grande

(78 "/m)- Le cadre du foyer passé par-
dessus le longeron sur lequel il repose
par rintermédiaire de rouleaux, å

riiistar de ce qui se fait pour la dilata
tion des ponts métalliques. La chau

diére, fixée sur Tappendice d'aA'ant, se

dilate librement å Farriére sur ces

rouleaux. Elle est reliée au chåssis, å

1 métre environ de la paroi d'avant de

la boile å feu, par une tole mince de

1 centimétre, d'une longueur suffi-

sante pour ployer sous Teffort de la

dilatation; cette töle empéche tout

mouvement latéral. Deux taquels,
venus de forge avec la partie postérieuro du cadre, pénétront entre les longerons; des coins

interposés empéchent lå encore tout mouvement latéral. Ces laquets sont également reliés au

chåssis par des piéces minces suffisarament longues pour pouvoir ployer. Ces dispositions sont
indiquées å la Planche XIV.

Cette installation de la chaudiére au-dessus des longerons a permis de porter la largeur de
laboite ä feu de l^^jlSO å 1°',291. Elle rend accessibles toutes les entretoises et permet de les
remplacer facilement. Dans ce but, les caisses å eau placées latéralement ont été articulées å
lavant. On peut, å Faide d'un palanfixé sur quelque piéce de charpente, les soulever comme
rindique le croquis, Fig. 51. La paroi de la boite å feu, qui n'a pas d'enveloppe, apparait alors
en son entier.

Le chåssis de la machine est extrémement solide et renfoncé aux poiuts voulus. Les glissiéres
des boites å graisses sont larges (190 ■"/„,); les coussinets trés longs (200'%}, de fagon å éviter
le plus possible los usures.

La machine repose sur les deux bogies, qui sont en tout semblables, par Finlermédiaire de
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larges plateaux contraux. Les fusées des essieux de ces bogies sont intérieures, ce qui est plus
commode pour rinstallaiion, entre les roues, des cylindres extérieurs.
Le mécanisme est extérieur; complétement dégagées par la surélévaiion du tablier, toutes

ses parties sont facilement accessibles et surveillables.
La question du graissage a été soignée d'Lme raaniére toute parliculiére ; les reservoirs de

boites ä graisse sont tousmunisde couvoroles étanches mais mobiles, de laQon que les méches
de,graissage puissent étrc visitées en toute facilité. Des godets, venus de fonte dans les corps de
boites (ceux-ci sont en ;icier raoulé) et dans les joues des coussinets, assurent le graissage des
glissiéres de boites et des congés des fusées d'essieux. Ces godets sont garnis de déchets do
laine dontle röle est de régulariser Tafflux de IMiuile aux surfaces å lubrifier, tout en arrétant
les impuretés et poussiéres qui ont pu se déposer dans le canal de graissage et qui, sans cotto
précaution, seraient entrainées dans les surfaces å graisser avec I buile versée par la buretio
du mécanicien.

L application de ce principe, iinitée d'ailleurs de certains constructeurs américains, a été
généralisée å toutes .les articulations du mouvement dela macbinequi n'étaient pas miiiiiessoit
de graisseurs å méche, soit de graisseurs spéciaux. Les croquis de labigureo2 indiquent, å titre
d'exeniple, comment est lubrifiée Tarticulation arriére de la bielle de conduite du levier d avance
du mouvement du tiroir.

Les tétes de bielles motrices et d'accouplement sont munies de graisseurs a pointeau. La
capacité des réservoirs d'huile de cesorganes a été ici tres largement calculée. Un graisseur
Bourdon å deux départs, placé sur le cötédroit de la locomotive el commandépar la téle de la
tige de tiroir, distribue Thuile aux deux cylindres. La Planche XV indi(iue la disposition
générale du mouvement de la machine.

VOITURES A VOYAGEURS

VOITURES A BOGIES.

CONSIDÉRÅTIONS GÉNÉRAJ.liS.

L'augmeutalion considérable de la vitesse moyenno des trains expresset rapides, réaliséo
pendant ces dernicres années par la Compagnie du Nord, a été obtenué par la réduclion au
minimum et méme par la supprossion des ärrets coramcrciaux et do la plupart dos obstaclcs
obligeant å des ralentissements, ou par Temploi de dispositions permettant de les iVanchir en
vitesse et enflnparune augmentation tres sensible de la vitesse dos trains, surtout å la montée.
Ces nouvelles condilions d'exploitation ont fait ressortir la nécessité de créer un materiel

spécialement aménagé pour les longs parcours effcctiiés sans ärrets.
Aprés uno étude approfondie du confortable el des conditions techniques présentés par les

types de voilures les plus récents, en service tant en France qu'a Tétranger, aprés de nombreuses
expérieuces comparatives sur les résistances au roulement des véhicules å essieux indepeii-
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l e pnblic acciieinil (elle inDOvalion avcc nre Irés grande favour et la Compagnie enliére-
ment satisfailedes résultats oblenns, passa immédiatcmenl des marcliésavecla SociétéGénérale
de Construction de St-Denis, et MM. do Diétrich et å Lunéville, pour la construction de 155
nouvelles voitures.

Le matériel intercirculation a deux bogies dela Compagnie du Nord est détaillo dans le
tableau ci-dessous; il comprend 165 voitures diverses, toutes en service.

Tableau des voitures a bogies en service en 1905.

NUMERO NOMRRE LETTRES DÉSIGNATION NOMBBE Dl''. PLACES

SÉIllE des de de des Gonstraclcur OBSERVATIONS

FIGUHES VOITURES SÉRIE VOITURE.S Luxe
closse classe

Total.

1 i  ̂ Ay 1 a 3 Voitures de D® classe Saint-Denis. » 42 » 42

2
Fig.

\ 20 Ay 4 å 23 å° d® » 42 » 42

2 51 }  1 Ay 24 d® d® » 42 » 42 7 compartimenls dont 1 réunls 2 ä 2.

2
33 et 34 Ay 101' a 121' d® de Diétrich. » 42 ». 42 Frein ä main.

8 [  '5 Ay 122' a 127' d® d® » 42 » 42 Frein ii main.

I 1  ̂ By 1 et 2 Voitures de 2® classe Saint-Denis. » » 62 62

2
Fig.

i  19 By 3 a 21 d® d® » » 62 62

2 56 By 101' å 119' d® de Diétrich. » » 62 62 Frein ii main.

3
23 et 21 11  12 By 120' å 131' d» d » M  • 62 62 d»

3 i  -1 By 132' i\ 135' d® Saint-Denis. » » 62 62 d®

1
Fig. (  2 Dy 1 et 2 Voitures mixtes de p® et 2® cl Saint-Denis. )) 18 32 50

2 10 Dy 3 ä G d" d" » 18 32 50

2
21 et 22 1  4 Dy 101'å 104' d« de Diétrich. » 18 32 50 Frein ii main.

I ALdy 1' et 2' Voitures de luxe P® cl. et fourgon Saint-Denis. 5 12 » 17 Frein å main et frein direct P.L.M.

2 Fig. )  ̂ ALdy 3' å 11' d» d® 5 12 » 17 d® d®

2 25 et 26
25

)  ® ALdy 12' å 19' d® de Diétrich. 5 12 » 17 d® d®

3 (  ̂ ALdy 20' å25' d» d» 5 12 » 17 d® d®

3
Fig.

15 DEy 1' å 15' Voitures mixtes P® 2® cl. et fourgon Saint-Denis. » 18 24 42 d" d®

27 et 28

3 Fig. 30 7 DLEy 1' å 7' Voitures mixtes 1'®, 2® cl. luxe et fourgon. Saint-Denis. 4 12 24 40 d® d®

»
Fig.

1 ALSy Voiture a salon central et places de luxe . de Diétrich. 8 3 » »

1 et 32 et atelier de

Total : 165 voitures. la G'®du Nord.

Toutes les voitures ont les mémes dimensions de chåssis, de caisse et de bogies (1).

Distance d'axe en axe des bogies 12",630

Empatement de chaque bogie 2",500
Longueur totale de la caisse 18°',230

d° delavoiture 19'",470

Largeur extérieure de la caisse.. 3",020
Hauteur totale au-dessus du rail 3'",750

Poids total suivant les types 31^,5 å 33 .

(l) 11 ny a crexceplion quo pour les neuf promiéros voitures construilos et pour les sept voitures ruixies DLliy, pour
lesquelles la larj^eur a la coinlure n'ost quo de 2",900 au lieu de 3™,020. Ceci, afin de pcrmellre la circulaiion sur
certains rcseaux ä {fabarit plus reslrcint que colui du Nord.
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A part les inscriptions des caisses, pour la distinction des classes, toutés les voitures ont le,
méme aspect extérieur. Toutes sont peintes en vert Nord. Elles sont éclairées å Télectricité,
chauffées å la vapeur et munies du frein Westinghouse automatique å action rapide.
114 d'entre elles ont en outre le frein å main.

Les véhicules destinés å circuler sur le réseau P. L. M. possédent de plus la deuxiéme
conduite du frein direct ou modérable.

Les dispositions intérieures des voitures sont sommairement décrites ci-aprés; les installa
tions de la voiture de 1™ classe exposée font ensuite Lobjet d'une description détaillée.

\

Voitures de classe ä 4» places^ ̂ érie . (Fig. 53 et 54). — Elles comprenDent
7 compartiments de 6 places et un water-closet présentant toutes les conditions d^hygiéne, de
confortable et d'élégance. Un couloir réunissant les plateformes extrémes dessert tous les
compartiments.

Toutes les boiseries des compartiments et du couloir sont en acajou.

La voiture pése en ordre de marche 32.500 kgs.

Fig, 53. — ELEVATION,

le. &S0

Qisasi)

äbOO

Z G70 t IZ.&30

Fig. 54. — plan.

l_Ula.sse.j_ Si^Places

Voitures iniiLtes de ^t 2^- classes ä 50 places, Sévie . (Fig. 55 et 56). — La
voiture mixLe de L® et 2® classe comprend 18 places de L® classe, réparties en 3 compartiments, et 32 de
2® classe, comprises dans4 compartiments. Ges deux parties sont desservies par un couloir latéral et peuvent
étre isolées par une porte munie d'un verrou manoeuvré par un bouton du cöté L® classe, ou par une clef
carrée du cöté 2® classe.
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La voiture comporte, en outre, å chaque exlrémilé, un cabinet de loilette avec water-closet.

Fig, 55. — ELEVATION.
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Les aménagements intérieurs sent ceiix des classes respectives.
Le poids total de la voiture est de 33 tonnes.

Fig. 56, — PLAN.
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Voltiiresi de 8® claMse k 68 placc«, Jiéric B>'. (Fig. 57 et 58). — La voiture se divise en sept
compartiments de 8 places et un compartiment de 6 places, réservé aux dames, débouchant tous sur un
couloir latéral allant d'un bout å Lautre du véhicule.

Fig. 57. — ELEVATION.
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Fig. 58. — PLAN.
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Les garnitures des compartiments sont en drap noisette et démontables ; les boiseries sont en chéne

verni avec panneaux en carton recoiiverts de lincrusta de teinte beige. A Tune des extréinites se irouve
le cabinet de toilette avec water-closet.

La voiture pése en ordre de marche 32.500 kgs.

"Woitureii iiiixLtes avcc coiii|iartiiiieut ä liag^agesi. — Ges voitures^ de plusieurs caté-
gories, sont utilisées surtout comme voitures directes'pour les services internationaux ou communs.

Elles permettent d'éviter le transbordement des bagages et 1'emploi de fourgons intercalaires qui,
dans les trains formés de plusieurs groupes, suppriment rintercirculation.

Gette classe de véhicules comprend les tjpes suivants :

VoiturcjM» iiiixLtei§ dc classesj Scrlc D . (Fig. 59 et 60). — Elles com-
prennent trois compartiments de 1^® classe ä 6 places et trois compartiments de 2°^® classe å

8 places.
Le cabinei-lavabo, situé au milieu de la voiture, est commun aux deux classes ; un dégagement,

fermé par deux portes, l'isole des I*"® et 2® classe. Le cabinet de toilette et son dégagement sont garnis
de boiseries d'acajou. La disposition tout å fait nouvelle du compartiment ä bagages, situé å la suite des

2® classe ̂ a été étudiée pour utiliser aussi parfaitement que possible, la capacité forcément restreinte
de ce compartiment. Le chargement dés bagages se fait par la plateforme et par une baie unique, ce qui
permet d'adosser les colis aux trois autres parois.

La plateforme a été élargie å r",200* Elle est munie, de chaque cöté, de portes å deuxbattants, dont
Tune est semblable aux portes d'entrée des plateformes ordinaires, et Fautre, plus petite, fermée au
moyen d'une crémone å clé, n'est ouverte que pour la manutention des colis.

Fig, 59. — ELEVATION.
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Un rideau en töle ondulée, rendu insonore, ferme complétement la baie d'accés du fourgon. Ges voitures
présentent Tavantagede permettre, pour certains rapides composés de plusieurs groupes, corame ceux de
Paris å Bruxelles et Cologne, par exemple, de supprimer les fourgons sans rompre rinlercirculation.

VoitiircN iiiixtes de 1"^® clasNe, llts et Ä® classe, Séele 1> h (Fig* 61). — Ges
voitures sent semblables aux précédenles DEy, mais le compartiment de premiére classe le plus

Fig. 01. — PL/VN.
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voisin du cabinet de toilelte est aménagé en compartiment de luxe pour recevoir 4 lits superposés
2 å 2, du tjpe de la Gompagnie des Wagons-Lits. Ges sept voitures ont comme gabarit celui des neuf
preraiéres voitures, c'est-å-dire 2",900 å la ceinture. (Les autres voitures ont 3'",020 dans la partie galbée).
Ges véhicules doivent assurer le service sur 1'Italie.

Toitiire A k salou ccutral et plaee» de luxe. (Fig. 62 et 63), — Elle a le méme
gabarit que les voitures galbées. Elle comprend un salon central tendu en soie verte, avec canapés-lits
Lemaigre, quatre fauteuils et une table, un compartiment ä deux lits basculants et å deux fauteuils, un

.Fig, 02. — ELEVATION.
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compartiment ä deux lits Lemaigre, deux cabinets de toiletle doiit un tres large et 1'autre de dimensions
plus restreintes, et, enfin, un compartiment pour les domestiques. Dans ce dernier compartiment, laparoi
opposée å la banquette est disposée en forme de casiers ou porte-bagages superposés pour j placer les
valises et bagages å main ; une armoire j est également ménagée pourrecevoir le linge. La voiture est
chauffée å la vapeur et éclairée å Télectricité, comme toutes les voitures å bogies.

Desgription de la Voiture de F® glasse et plages de luxe ALd^.

(Fig. 64 et 65.)

Gette description est donnée å titre d'exemple et dispense d'entrer dans d'autres dctails pour le reste
du matériel.

Comme tous les véhicules constituant le nouveau matériel, la voiture est portée par deux bogies.
Elle est a couloir latéral desservant 2 compartiments de D® classe de 6 places chacun, 1 comparti-

ment-salon å 2 canapés lits Lemaigre et 2 cabinets de toilette.

Ce couloir aboutit å 1 compartiment lits-salon ä 3 lits basculants.
Un compartiment ä bagages forme un fourgon de ll'"^,400, å portes roulantes intérieures. Il commu-

nique avec la plateforme voisine réservée au conducteur-chef de train et pourviie å cet effet d'armoires,
d'un fauteuil strapontin en cuir, du manométre et du robinet de vigie, du frein, du volant du frein å
main, etc....

Chåssis. — Le chåssis est en bois et fer; il est formé de deux brancards en pilcbpin ayant

I6"\530 X 0,200 X 0,080 renforcés par des fers en L^J de méme longueur et de méme hauteur et par un
systéme de tirants en fer rond de 35 "7,^ et de supports formant poutre armée.

Fig. 64. — ELEVATION.
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Les longerons sont entretoisés par cinq traverses intermédiaires en pitchpin et par deux Iraverses en
chéne portant le pivot et les frottoirs des bogies. Les longerons se continuent sous les plateformes par des
allonges en fer reliées aux traverses de téte qui sont égalemenl en fer.

Les traverses de téte sont renforcées par qualre poussards en chéne solidement assemblés enlre eux el
par les glissiéres en fer qui supportent l'appareil de oboe et de traction. Enfin, entre les traverses de pivot
sont disposées les longrines en pitchpin sur lesquelles repose le plancher.

L'appareil de choc el de traction est du systéme å balancier compensateur adopté par la Gorapagnie
des Wagons-Lits.

Les crochets de traction, tendeurs d'attelage et chaines de siireté sont du lype Nord.

Cais«e. — La charpente est entiérement en bois de teck, ä l'exception des battanls de pavillon qui
sont en pitchpin.

Les parois latérales sont galbées pour augmenter la largeur å la ceinture.
Les piéces longitudinales formant ceinture de caisse sont en deux longueurs assemblées å trail

de Jupiter, touies les autres piéces sont d'un seul morceau, Les courbes de toiture sont en bois
courbé.

Plauelier. — Le plancher, en frises de sapin ordinaire, assemblées å languetles, est fixé sur les
brancards longrines et traverses du chåssis.

Toiture. — Les frises de la toiture, également en sapin, sont assemblées å languetles et fixées sur
les courbes par des vis å téte fraisée.

Elles sont disposées, suivant la longueur, avecjoinls transversaux chevauchés etaumoins distants de
l'écai'tement de deux courbes; leur surface est rabotée et enduite de deux couches de céruse.

Les frises de corniche en teck sont garnies d'un doublage en cuivre rouge fixé par des pointes de
cuivre.

L'étanchéité de la toiture est assurée par deux toiles recouvrant toute la surface, l'une est en amiante
caoutchouté, l'autre en toile å voile ourlée sur les bords, clouée avec des pointes en laiton et enduite
u Textérieur de 3 couches de peinture k la céruse.

Au-dessus des plateformes, la toiture se continue par une surface courbe intléchie vers les extrémités,
afin de réduire la résistance de l'air sur les faces avant et arriére. Pour la méme raison, les différentes

parois verticales sont raccordées par des surfaces courbes.

Pauueautag^c extérleur. — La voilure est recouverle extérieurement de panneaux de töle
étamée de 1 5 d'épaisseur. Ils sont identiques sur les deux faces de la voiture et correspondent aux
divisions inlérieures de la caisse. A la partie supérieure des baies, un bandeau, composé de plusieurs
töles rivées et soudées sans joints apparents, régne sur toute la longueur de la caisse. Les bords
des töles sont cloués sur les montants et des couvre-joints vissés figuren t les cloisons de séparation des
compartiments. Ges couvre-joints remplis de mastic de céruse recouvrent les tétes de clous et les vis
de fixation des töles. Une moulure en laiton étiré réofiie sur toute la longueur de la voilure et forme

D  O

ceinture de caisse.

Les encadrements extérieurs des baies sont également en laiton étiré.

Aiiiéiiag;cniciit iutéricur.— La caisse comprend 5 compartiments, 1 fourgon-bagages et 2
cabinets de loilette avec water-closet.

Elle renferme 12 places de 1™ classe et 5 places de lits-salon.
Les 12 places de U® classe sont réparties en deux compaidiments.
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Les 5 places de lits-salon sont dans deux compartiments dont Tun conlient 2 canapés-lits Lemaigre
disposés transversalement, et Tautre 3 lits basculanls, ijpe Nord, ainsi que 2 fauteuils et une lable
pliante.

Les compartiments lits-salon ont un cabinet de toilette commun dåns lequel est une armoire ouvrant
sur le couloir et renfermant le linge et autres objets.
Le compartiment ä lits basculanls occupe toute la largeur.
Lne porte divise le couloir en deux parties et sépareles L®® classes des deux salons-lits. Les vojageurs

occupant le compartiment de luxe peuvent en condamner la porte ainsi quo celle du couloir au moyen
d'une serrure å verrou.

Platcf^nrmcN. — Les plateformes sont entierement en frises de teck.

Les portes d'accés des plateformes ainsi que celle du souiflet sont en teck et tölées å rextérieur.
Des cuvettes, ménagées dans l'épaisseur des portes et des parois, permettent la penetration des boutons

et, par suite, le développement complet de toutes les portes.
Des soufflets en cuir, du tjpe P. L. M., et des passerelles métalliques permettent de passer d'une

voiture å Pautre avec la plus grande facililé.

C4»ulolr. — Les boiseries du couloir sont en acajou.
Le plafond forme le plein cintre, comme celui des compartiments; il est revétu de la méme lincrusta

couleiir créme et divisé en panneaux par des baguettes cintrées en acajou.
Sur la paroi extérieure du couloir et en face de chacune des cloisons intermédiaires des compartimenls

sont fixés des strapontins basculants en acajou. Au bas de la méme paroi, passen t les tuvaux de chaulfage
å la vapeur.

Le plancher est recouvert d'un feutre de 20 '7,„ sur lequel est cloué un linoléum de 7 '7,,, d'éi)aisseur.
Le tapis est en moquette beige bordée de larges bändes rouges.
Tous les cbåssis å glace sont en acajou.
Gråce å un dispositif particulier, les chassis restent en équilibre dans toutes les positions sans nécessiter

1'usage de contre-poids.
Les glaces du couloir 3'abaissent complétement. Une tringle mobile accompagne la glace, mais

s'arréte ä mi-hauteur de la baie, pour empécher les vojageurs de se pencher au dehoi-s.
Gette défense est d'ailleurs rappelée par des avisimprimés sur des plaques en opaline placoes au-dessus

des glaces mobiles.

Coin|»ai*tiiiieik(N de ela^we. — Ils sont å 6 places. Chacune des banquettes forme trois
ställes lirnitées par deux accoudoirs capitonnés et mobiles. Les siéges indépendants et montés sur
ressorts regoivent un coussin rembourré de crin qui recouvre les trois ställes.
Les garnitures sont en drap gris mastic avec passementerie assortie. Les dossiers capitonnés sont fixés

ainsi que les accoudoirs sur des cadres å charniéres permettant de démonter simultanément toutes les
garnitures de 3 ställes.

L'usage du drap est strictement limité aux parties en conlact avec le corps ; le reste du compartiment
est recouvert d'ébénislerie d'acajou.
Des miroirs encadrés de moulures sont disposés au-dessus de chaque dossier, de part et d'outre d'un

panneau central en acajou. — Au centre de ce panneau est fixoe une applique en bronze nickelé. portant
une lampe å incandescence renfermée dans un globe en verre dépoli.
Un interrupteur spécial, placé au-dessous de la lampe, permet au voyageur de 1'éteindre ou de la

rallumer.

En cas de non fonctionnement de Téclairage électrique, des bougies disposées dans de petites lanternes
permettent un éclairage de secours.
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Au-dessus des miroirs sont disposés des filets avec supports en bronze nickelé. Des porte-cannes
nickelés sent disposés k la partia supérieure des baies.— Le plafond esten feuilles de carton épais, clouées
sur des courbes auxiliaires en anse de panier. 11 est recouvert de lincrusta Walton de teinte claire
assortie au drap.
Les compartiments communiquent avec le couloir par des portes développantes, d'une ouverture

facile et d'une fermeture hermétique.
Ghaque compartiment est éclairé du cöté du couloir par trois glaces fixes dont deux latérales et une

dans la porte.

Plaiichcr. — Le plancher est garni d'un feutre de 32 sur lequel est cloué du linoléum de 3
d'épaisseur, recouvert lui-méme du tapis en moquette adopté pour les voitures de D» classe.
Une chaufferette en bronze, de 220 de largeur, ornée de dessins en relief, est encastrée dans le

plancher et occupe toule la largeur du compartiment.

CaliiiietN de totlettc et W.-C.— Les cabinets de loilette sont spacieux et bien éclairés..Ils sont
garnis de frises d'acajou avec soubassements revétus de töle émaillée.

Le sol, formé d'un dallage en carreaux céramiques avec orifice au centre pour 1'écoulement de Teau,
repose sur une feuille de plomb relevée å angle droit contre les parois, pour éviter les infiltrations
entre les boiseries et le plancher.
Le lavabo, en marbre rouge avec cuvette fixe en porcelaine, est supporto par un meuble en acajou.

Les garnitures sont en laiton nickelé.

La cuvette est alimentée d'eau froide, et, pendant la période de chaufFage des trains, d'eau chaude, au
moyen des réservoirs installés au-dessus du cabinet de toilette.

L'eau froide et Teau chaude sont distribuées par un robinet a fermeture automalique placo å droite du
lavabo. L eau de la cuvette est évacuée par une bonde de fond manoeuvrée par une poignée située
devant 1'entablement de la cuvette.

Le water-closet, placé prés de la porte, est ä double siége en acajou.
Le renouvellement de l'air est obtenu a laide d'un ventilateur-torpille placo au dessus du W. C.
Le chässis a glace, garni de verre dépoH, est mobile autour de Tarete horizontale inférieure.
Deux grands miroirs sont fixés l'un sur la porte, 1'autre prés de la toilette.
Le mobilier comprend, en outre, un porte-verre, un porte-carafe, une räpe å savon, un porte-essuie-

mains, deux porte-manteaux et une boite å papier automatique.

Eclalragc. — Les voitures sont éclairées au moyen de lampes å incandescence alimentées par des
accumulateurs. Ges derniers, du type de la Société pour le travail électrique des métaux, sont divisés en
deux batteries et rcpartis entre 4 caisses pouvant contenir chacune 400 kilogs et logées sous le chässis.
Ghacune des batteries alimente la moitié des lampes de la voiture. Il y a, par suite, deux circuits ou
lignes principales que Lon peut designer par a et å, sur lesquels les lampes sont montées en dérivation.
Les compartiments sont éclairés par une lampe a et une lampe d. Le couloir contient 2 lampes a au
milieu, 2 lampes b aux extrémités. Ghaque plateforme posséde une lampe a.
Le courant arrive aux lampes par Tintermédiaire de deux commutateurs-réducteurs placés dans un

coffret fermé ä clef, situé å la partie inférieure de l'une des plateformes.
Ghaque commutateur se compose d'une petite manivelle dont les contacts peuvent étre amenés

successivement sur des plots numérotés 28, 29, 30, en tournant la manivelle de gauche å droite. En outre,
deux interrupteurs généraux, placés au-dessus de la porte du cabinet de toilette, commandent 1'allumage
et 1'extinclion des lampes a et et permettent, le cas échéant, en n'allumant qu'une lampe sur deux, de
maintenir un éclairage suffisant des compartiments, du couloir et des plateformes.
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Chauffage. — A. Description des appareils. — Les voitures a bogies sont chauffées par de l'eau
chaude qui descend d'un réservoir placé au-dessus du cabinet de toilelte, traverse deux tuyaux longeant
le couloir et revient au réservoir apres avoir parcouru les bouillottes placées dans le plancher des
compartiments. Gette eau parcourt donc un circuit continu.

L'eau recoit å la fois sa chaleur et son mouvement d'un jet de vapeur amenée de la machine par une
conduite générale située sous les voitures, et introduite dans le circuit par uninjecteur placé au boul du
couloir, dans Tangle situé en face de la porte du cabinet de toilette.
La vue perspective suivante montre le circuit du cbauffage en tous ses organes supposes dégagés de

tout ce qui les cache dans les voitures (Fig. 66).
On y voit en R, le réservoir å eau chaude, d'ou l'eau descend dans les tuyaux du couloir D, å travers

lerobinetV^, supposé ouvert; puis les bouillottes C, parcourues par l'eau, et Tinjecteur E, intercalé
dans le circuit.

On y voit aussi le robinet Vj du tube de trop-plein du réservoir R, qui permet d'écouler Teau qui
pourrait étre en excédant dans le réservoir. On connait d'ailleurs exactement la bauteur de l'eau dans
ce réservoir par le tube niveau G, qui est visible dans les voitures au-dessus de la porte du cabinet de
toilette.

Enfin, on y voit les robinets de vidange HH situés au deux bouts du couloir et permettant de vider
tout le systéme. La manceuvre de ces robinets se fait en tirant de Textörieur des voitures deux boutons
qui font saillie sur le brancard du c6té du couloir.
Sur le croquis ne sont pas représentés le réservoir å eau froide et son tube niveau, qui apparait

au-dessus de la porte du cabinet de toilette, å droite du niveau å eau chaude.

Fig. 66.

\

•urgeur

B. Fonctionnement des appareils d^une voiture. — Les bouillotes et les tubes du couloir doivent
toujours étre vides, et l'eau du circuit de cbauffage doit loujours étre refoulée toute entiére dans le
réservoir R, sauf pendant la préparation qui précode le départ du train ^et le parcours de ce train. En
conséquence, dans la position normale de repos du matériel, les robinets et Vj sont/^m/s et les
robinets de vidange HH sont ouverts.

Pour chauffer, on ferme d'abord les robinets de vidange HH, en repoussant å fond vers Tintérieur de
la voiture les boutons de manceuvre, puis on ouvre le robinet et 1'injecteur E.
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Un thermométre, placé sur le circuit, au-dessus de l'injecteur, et visible du couloir, indicpie la
température de 1 eau du circuit å sa sortie de 1'injecteur. Gette teinpérature est réglée, d'aprés les
convenances des vojageurs, entre 40° et 80°, en ouvrant l'injecteur E de temps a autre en cours
de route.

A la fin du parcours du train, Teau du circuit doit étre refoulée dans le réservoir R et les bouillottes
doivent étre videes. A cet effel, une deinf-heure environ avant l arrivée, on fait dans chaque réservoir la
place necessaire pour y refouler l'eau des chaufferettes. Dans ce but on ouvre lerobinet jusqu'å ce que
le niveau de 1 eau dans le tube G soit descendu ä la moitié de ce tube ; å ce moment on referme le
robinet V^. On ferme ensuite le robiaet Vj et on ouvre en grand l'injecteur. Le jet de vapeur aspire l'eau
des bouillottes et la refoule dans le réservoir R. Au bout de quelques minutes, Topération est terminée,
ce qui se reconnait au bruit particulier que fait 1'injecteur et å Télevation de Teau dans le tube-niveau G.
On ferme alors 1 injecteur et on ouvre les robinets de vidange H H j la voiture est de nouveau dans la
position normale de repos.

Freln Wewtiiig;liouse. — La voiture posséde le frein Westinghouse automatique å action rapide
du dernier modéle. Toutes les roues des bogies sont freinées a Tavant et å Tarriere.
La conduite générale a 32 "'/m de diamétre intérieur. Elle alimenle d'air comprimé å la pression de

4 kilos un réservoir aåxiliaire de SOö^/n, de diamétre et de 914"V„, de longueiir(12pouces X 30 pouces
anglais).

Le cylindre de frein u simple action, a 305™^,,, de diamétre, ce qui, en corcptant une pression de
3 k. 500 par centimétre carré sur la surface du piston, permet de freiner 80°/o environ du poids du
véhicule.

TTiple valve ä action tapide, — Selon les variations de pression dans la conduite générale, la triple
valve fait communiquer, soit la conduite avec le réservoir de frein et le cylindre a frein avec l'atmos-
phére, ce qui est Tétat ordinaire de marche, soit le réservoir d'air avec le cylindre a frein, pour
produire le serrage des sabots. Un robinet å 3 voies, manoeuvré par une clé et situé sur la tubulure de
la triple valve communiquant avec la conduite générale, permet, dans sa premiére position, le fonction^
nement simple en frein ordinaire qui vient d'étre décrit. Dans la position moyenne ou d'isolement,
toute communication est interrompue entre la conduite générale et les appareils de frein du véhicule.
Dans la 3" position, celle deTaction rapide, un dispositif spécial permet å l'air de la conduite générale
de passer en partie dans le cylindre å frein de cbaquie véhicule et de réaliser sur toute la longueur du
train une évacuation trés rapide de l'air et par suite un serrage simultané de tous les sabots.

Montage des appareils. — La tuyauterie, les appareils de frein et les balanciers recevant Teffort de la
tige de piston sont fixés au chåssis.
Les bielles, les leviers de sabots sont fixés sur les bogies et sont actionnés par des tiges de tractiou

articulées sur les balanciers.

Des ressorts de rappel provoquent le desserrage des sabots lorsque le frein cesse son action.

ijOmmande ä la rnain, Les freins peuvenl, en outre, étre actionnés å la main. Le systéme de
commande est calculé de maniére a donner le méme serrage que le frein å air, en supposant un efforl
de 12kgs. appliqué å la manivelle.
Le volant de commande du frein å main est placé å 1'inlérieur de la plateforme voisine du cabinet

de toilette. A proximité se trouvent également le robinet de vigie et le manomélre du frein
Westinghouse.

$4iguauv cl'alariiie. — La voiture est munie de l'intercommuiiication pneumatique en usage sur
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la Gompagnie de l'Est et permettant aux voyageurs d'actionner les freins au moyen d'un bouton d'appel
installé au milieu du couloir. .

Les fils de l'intercommunication électrique Prudhomme sont également montés sous le cliåssis de
raaniere å ne pas interrompre l'intercommunication électrique dans les trains qui en sont encore
munis.

Bolies. — Les bogies, k chåssis entiérement métalliques, sont composés de deux longerons en töle
emboutie de d'épaisseur, de deux traverses de iéte en töle emboutie d'épaisseur, de deux
traverses iniermédiaires assemblées avec les brancards et supportant la suspension des traverses mobiles.
Les traverses de téte et les traverses iniermédiaires sont entretoisées par des diagonales et des longrines
en corniére qui supportent la timonerie du frein. Les longerons sont également entretoisés entre eux par
des fer en i ■ å leur partie inférieure.

Quatre chaines de sureté, fixées aux traverses de téte et accrochées aux longrines de la caisse, sont
destinées å maintenir la caisse sur le bogie en cas de rupture du pivot.

^UKpenNlou. — La traverse mobile supérieure est en bois de chéne revétu d'une töle de lO"'/^ sur
les faces latérales ; elle recoit le pivot et les frottoirs servant d'appui å la caisse. Elle est supportée par
six ressorts å pincettes reposant sur une traverse inférieure également en bois de cliéne.

L'ensemble des traverses mobiles, porté sur des couteaux, est suspendu au cbä^is du bogie par quatre
bielles articulées de 40 de diamétre.
Le chåssis du bogie repose sur quatre ressorts å 8 lames ayant 1 m. 250 de longueur, en acier

Wolfram rainé, munis de ressorts Timmis avec tiges de suspension å fourches et rotules en bronze du
systéme adopté par la Gompagnie des Wagons-Lits.
Le bogie est monté sur deux trains de roues distants de 2 m. 500, avec essieux å fusées de

205 X 105.

Les fusées sont munies de boites å huile, type Nord, avec coussinets entiérement garnis de métal
antifriction.

La charge sur chaque fusée est de 3,500 kilos.
Les roues sont en fer, å centre plein et nervures radiales, du type dit « roues parapoussiéres ».
Le poids total de la voiture en ordre de marche, c'est-å-dire y compris les accumulaleurs et les

chaufferettes pleines, est de 32.500 kgs.

WAGONS A MARCHANDISES

WAGON TOMBEREAU DE 20 T.

(Fig. 67 et 68).

Les wagons tombereaux å grande capacité constituent un type nouveau pouvant porter soit 20 T. de
houille, soit 10 T,, de coke.
Les dimensions et Tamönagement ont été étudiés avec le plus grand soin par le Service du Matériel

et de la Traction, de concert avec le Service de l'Exploitation, en vue de donner toutes les facilités
possibles pour les manoeuvres dans les gares et sur les embranchements des mines.
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Les dimensions sent les suivantes :

Longueur intérieure 6",440
Largeur intérieure 2"\580
Hauteur des bords 1°,450

La hauteur maxima des bouts, au-dessus du rail, est de 2™,735 pour permetlre le passage sous les
clichages des mines.

L'écartement des essieux est de 3 métres et les wagons peuvent, par suite, tourner sur les plaques de
3"",800 de diamétre, nombreuses sur le réseau.

La largeur maximum entre les bords des portes ouvertes est de 3™,060 permettant le passage facile le
long des quais å charbon. *
La longueur de dehors en dehors des tampons est de 7™,456.
La hauteur de Taxe de tractioii, au-dessus du rail, est de i"",035.

Les wagons tombereaux se composent d'un chåssis et d'une caisse; la caisse est indépendante du
chåssis.

€liå$islK. — Le chåssis est constitué par un cadre fer et bois formé de: deux brancards en fer å
section double T de 250 X 118 X 13, une fausse croix de St-André, quatre traverses intermédiaires
et deux traverses extremes en bois.

Il est supporté par quatre ressorts de suspension ä 9 lames en acier de 100/13 avec rouleaux^ ayant
une flexibilité de 8'"/jn par tonne, montés sur deux trains de roues u fusées de 255/130 avec boites å
huile.

Il est muni de quatre plaques de garde, de deux ressorts de traction de forme conique å section rectan-
gulaire, de deux crochets de traction avec tiges garnies de manchons et réunies entre elles par une tige
centrale rendant solidaires les deux ressorts de traction, de deux tendeurs å vis, de tampons de choc a
ressorts, et, enfin, de chafnes de såreté, de crochets pour les manoeuvres de gare et de deux freins åmain
å crémaillére.

Plaques» de garde. — Les plaques de garde sont en acier extra doux. Celles d'un méme cöté
sont réunies entre elles par une entretoise en fer en croix å talons et consolidées par deux contre-fiches
également en fer en croix å talons, fixées aux brancards par des boulons goupillés.

Koiies. — Les roues ont 1"',040 auroulement. Elles sont å rayons doubles en fer (sysleme Brunon)

a portée de calage de 180'"/ni' Elles sont calées sur des essieux å fusées de 225/130.

Pirces d'attclagc. — Les crochets de traction, tendeurs å vis, chalnes de sureté sont du type

Nord. — Les tampons sont en fer; ils sont munis d'un ressort spirale sur lequel agit le plongeur du
tampon.

FrclMw a inaiu a créiiiaillcrc. — Chacun des deux freins å main se compose d'un porte-sabot

supporté par deux bielles de suspension et un support en fonte, d'une bielle de pression, d'un levier
coudé, d'un levier régulateur réuni a un grand levier par deux boulons, et d'un guide du grand levier
fixé par des boulons au brancard et å la traverse extreme.
Le grand levier est muni du cöté de la poignée d'une dent qui engréne dans une crémaillére pratiquée

le long du guide du grand levier, pour permettre de tenir le frein serré. Le sabot de frein est en
bois.

CalwMe. — La caisse est fixée au chåssis d'une maniöre invariable au moyen de pieds.
Elle est ouverte par le haut; deux portes å deux battants de 1™,350 de largeur, placées sur chaque

grand cöté, servent au chargement et au déchargement.
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WAGON TOMBEUEAU DE 20 TÖNNES.

Fig. G7. — Élévation.
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Plaiicher. — Le plancher, tout en chéne, est placé dans le sens transversal; il repose directement
sur le chåssis.

A l'aploinbdes portes, il estprotégé contre l'usure par un seuil en fer, fixé aux pieds d'entrée et au
plancher.

Cliarpentc de calsse. — La charpente de la caisse se compose de quatre pieds corniers, quatre
pieds de bout, huit pieds d'entrée et deux pieds intermédiaires. — Ges pieds sent tous en foime de
ranchers.

Les pieds de bout et les pieds corniers sont fixés aux traverses extrémes par des boulons et des
brides;

Les pieds d'entrée sont reliés aux brancards au moyen de supports en töle d'acier et fonte; les pieds
intermédiaires s'assemblent åtenons et mortaises avecles faux brancards.

Les pieds corniers se composent d'un fer corniére allant depuis l'aréte inférieure du chåssis jusqu'å la
partie supérieure des grands cötés et d'une fourrure en chéne qui s assemble avec la traverse supérieure
des grands cötés.

Gette fourrure regoit Textrémité des traverses intermédiaires des grands cötés et celle de la traverse de
consolidation des bouts.

Les pieds de bout sont enbois, emboités par une armure en fer en U et reliés: en haut, å Tarbalétrier
en fer corniére et au faux arbalétrier en fer en LJ; au milieu, å la traverse de consolidation et dans le
bas, å la traverse extréme des chåssis.

Les pieds d'entrée sont en bois ; a la partie inférieure ils sont reliés au chåssis par des supports en töle
d'acier et fonte fixés aux brancards.

Ils s'épaulent sur ces supports et y sont maintenus par une bride et un boulon.
Le tout est rendu solidaire au moyen de contreplaques en fonte malléable faisant corps avec les parties

femelles des charniéres inférieures des portes.

Les pieds d'entréesont entretoisés entreeux par 3 traverses formant faux brancards de caisse åla partie
inférieure.

A la partie supérieure, ils s'assemblent dans les traverses supérieures des grands cötés, et, au milieu
de leur hauteur, ils regoivent une traverse qui les entretoise soit avec les pieds corniers, soit avec les
pieds intermédiaires.
Les dilférents assemblages sont consolidés par des ferrures.

Traverses des grands c6tés. — Les traverses supérieures des grands cötés régnent sur toute la
longueur sans interruption å Tendroit des portes. Elles sont assemblées, comme cela a été indiqué, avec
les fourrures des pieds corniers, les pieds d'entrée et les pieds intermédiaires.
La partie supérieure est faite en plan incliné, å 1'aplomb des portes et dans la partie comprise entre

les portes. Elle est armée d'une plate-bande en fer vissée sur le plan incliné et repliée vers Tintérieur
pour se réunir aux faux arbalétriers en fer en LJ au raoyen de boulons.

Arbalétrlers et faiix. arlialétrlers. — La partie supérieure des bouts est cintrée au milieu et
se raccorde en ligne droite avec le plan incliné de la traverse supérieure des grands cötés.

Elle est formée d'un arbalétrier en fer corniére de 70/50 dont Texlrémité passé sous la patte supérieure
de la corniére constituant le pied cornier.

L'assemblage de Tarbalétrier, du pied cornier et de la traverse supérieure est consolidé par une équerre
en fonte placée dans Tangle intérieur et réunie par des boulons å ces différentes piéces.
A rintérieur, les bouts sont reliés aux grands cötés par de faux arbalétriers en fer en LJ de 60/30. Le

faux arbalétrier épouse la courbure de la partie comprise entre les pieds de bout, puis va rejoindre å droite
et å gauche les traverses supérieures des grands cötés, un peu aprés les pieds d'entrée.
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30 de ces wagons ont 2 freins å main, et 10 une guéritc avec frein å vis.

Cos wagons, destinés a etroctuer un cortain nombre du transports déturrninés, en suivant les
grands couranls de circulation, réalisent de nouveaiix progrés sur les wagons 20 tonnes:

1° En réduisant le rapport du poids raort au poids utile de 40 å 35 %;
2" En diminuant la longueur des irains de méme tonnage (1 wagon 40 T. mesure 12'",75

entre tampons et 2 wagons 20 T., 15"");

3° En permettant une meilleiire utilisation du malériel.

Desgription.

Le premier wagon de ce Ijpe, conslruit par la Société Anonjme des Forges de Douai, a figuré å
rExposilion du Nord de la France å Ärras, en 1904 et a rExposition de Liege en 1905 ; l'un deux est
exposé par la Compagnie. Ce wagon comprend 3 parties : les bogies, le chåssis et la caisse (Fig. 69).

1° llog;Ies. — Les bogies sont constilués par 2 emboulis de 11 d'épaisseur, 2"',420 de longueur
maximum, O"',736 de hauteur au droit des essieux et 0"\328 de hauleur au milieu, entretoisés en leur
milieu par une traverse double dont les 2 flasques, de 11 d'épaisseur, sont å une dislance de 280

Gette traverse est disposée pour recevoir la crapaudine et l'axe du pivot, ainsi que deux segments de
contact formant glissiéres sur les cötés et correspondant aux buttoirs de la caisse ; ces segments ont un
ra jon de O*",750.

Les parties des longerons, formant plaques de garde sont armées d'une corniére å 1'intérieur et garnies
extérieurement de glissiéres en acier moulé, rivées aux longerons, et d'entretoises d'écartement fixéespar
des boulons. L'écartement d'axe en axe des boites å huile est de I"",720.
Le bogie est suspendu sur les corps de boites å huile par 1'inlermédiaire de 4 ressorts en hélice,

reposant sur un siége en acier moulé, avec nojau pénétrant dans l'intérieur de 1'hélice et coiffés par des
équerres également en acier moulé, rapportées sur les faces extérieures des longerons. Lessiéges, disposés
de faQon å pouvoir osciller légérement sur les corps de boites, sont reliés å ces corps par des chapes du
tjpe ordinaire, assurant le joint du dessous avec le corps de boite. Les ressorts sont formés par une barre
d'acier de 44 X 22, enroulée de facon ä présenter un cjlindre de diamétre extérieur de 154 '"/m et une
hauteur de construclion de 216

Les essieux montés sont å fusées de 255/130 et leur écartement est de l'",720. Le diamétre des roues
est de O™,955.

Les 2 freins å main, montés en diagonale sur leur bogie respectif, sont composés chacun d'un guide å
crémaillére, d'un grand levier agissant par 1'intermédiaire d'un levier double, et de deux bielles de
pression sur deux sabots conjugués, pressant sur deux roues adjacentes du bogie.

8" Cbåswis. — Le chåssis de caisse se compose de deux longerons emboutis suivant un profil
en LJ, en forme de solide d'égale résistance, mesurant 228'"/„, de hauteur aux extrémités et 383'"/,,, au
milieu. Ils sont assemblés å leurs extrémités dans deux traverses extrémes å section en LJ également, de
355 ""/ni de hauteur, qui comportent les appareils de choc et de traction du tjpe ordinaire.

Les longerons sont entretoisés par deux traverses doubles, dites traverses de pivot, correspondant aux
traverses du milieu des bogies. L'écartement de ces traverses, qui ont 90 ">/„, de largeur d'aile, est de
250'"/,,,. Enfin, ces traverses doubles sont entretoisées, dans le sens de la longueur dn chåssis par deux
longrines distantes de 550'"/,,,, également entretoisées entre elles, et avec les longerons par 4 jeux de
traverses en 3 parties s'emboitant dans les longrines et les longerons.
Les deux traverses du milieu ont 85 ""/m de largeur d'aile et sont distantes de l'",537 ; les deux autres

ont 70 '"/m de largeur d'aile et les intervalles sont de l'",493.
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Les traverses de pivot et les traverses extrémes sont eniretoisées par quatre emboulis, deux dirigés
vers Taxe longitudinal et deux obliques, destinés a reporter sur les longrines les eilbrts de choc et de
traclion ; å cet effet, ils s'attachent å la traverse extreme dans le voisinage des lampons et du crocbet
de traclion et viennent se réunir sur la traverse de pivot, dans l'aligneinent des longrines. Leurs assem-
blages avec la traverse extréme sont consolidés par des évasements formant équerres et contreforts en
méme temps. De méme, les assemblages des traverses extremes avec les longerons sont consolidés par
des emboutis formant contreforts et goussets en méme temps.
Au centre et ä Taplomb des glissiéres de la traverse du milieu du bogie, les emboulis de la traverse

double de pivot sont réunis par des plaques solidarisant les ailes supérieures et inférieures.
Les parties latérales, ainsi armées, reQoivent deux bulloirs correspondant aux glissiéres du bogie,

sur lesquelles ils ne doivent venir porter que dans les mouvements de roulis de la caisse.
Le caisson, formé par la parlie centrale, reQoit un écrou a cbapeau, pincé entre la plaque inférieure

de la traverse et le pivot, dans lequel se visse la partie supérieure de Faxe du pivot, terminé å sa partie
inférieure par une téte hexagonale qui, apres le serrage, est arrétée au mo;yen d'une téle percée d'un
trou hexagonal, capable de la téte, et fixée å la traverse du bogie par des boulons accessibles par en
dessous.

Le chassis forme ainsi un rectangle dont les dimensions sont 11"',800 X 2*",786. Les axes des pivols
se trouvent a l'°,775 du bord du chåssis.

3° €ai!«Ne. — La caisse établie sur ce chassis se compose d'une téle de fond, de 4"/n, d'épaisseur,
de 2 grands et de 2 petits cötés complétement fermés ; elle est ouverte par le haut. 3 portes a deux
batlants, de l'°,400 de large, placées sur chaque grand cöté, servent au chargement et au déchar-
gement.

L'une des portes se trouve au milieu, les deux autres ont leur axe å 2"",297 des bords de la
caisse.

La téle de fond est bordée sur tout le pourtour de la caisse par une töle galvanisée, relevée d'équerre,
de maniére å recevoir le bas des panneaux emboutis constituant les grands et petits cötés.
La caisse est fixée å son chåssis d'une maniére invariable, au moyen de montants emboulis en forme

d'LJ, reliés par des goussets ä la töle galvanisée et aux longerons et traverses extrémes du chåssis, et de
ranchers en fer en LJ rivés directement sur la töle galvanisée et les longerons et traverses extrémes du
chåssis. A la partie supérieure, tous ces montants et ranchers sont réunis entre eux par un ter å T
formant un cadre ininterrompu, sur lequel viennent se fixer également les panneaux emboutis et bättre
les portes.

Les portes sont constituées de méme par des panneaux emboutis armés exlérieurement de cadres
corniéres sur lesquels se fixent les charniéres et le mécanisme des tringles å verrous, disposé pour
produire en méme temps 1'enclenchement ou le déclenchement des tringles å verrous et le décollement
des deux batlants de porte.
Le volume ulilisable de la caisse est un parallélipipéde dont les dimensions sont: 2™,800 de large,

ll'",824 de long et 1"',520 de haut. Le fond de la caisse est å l'",270 du niveau des rails et le bord
supérieur ä 2"',794. La longueur entre tampons est de 12"',756, l'écartement d axe en axe des bogies
de 8™,250 et l'empatement total de 9*",970.
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III. — MATERIEL DES VOIES

1. CHANGEMENT A 2 VOIES EN RAILS 43 KILOGR.

avge I aiguilles de 12'" de longueur se déplagant par flexion.
(  croisement sous Tangle : tang. 0.07.

Dans les changeinGnts a 2 voiGs courainmGnt employés par Igs CompagniGS dG chGmins de
for, 1 une dos voios issuGS dG 1 aiguillage ost gén(''ralGniGnl ä Iracé rcctilignG, on prolongGinGnt
de la voio qui forme Ig tronc commun, tandis que lautre voIg, dite voIg déviée, est tracée en
courbe dontle rayon, variable suivant les cas de pose, est calculé pour que cetle courbevienno
se raccorder langentiellement avec les éléments conslitutifs du croisement.

Dans ces conditions, le passage des trains dans la voie déviée ne peut se faire qu'å vitesse
réduite en raison :

1°. — Du brusque changement de direction que Taiguille proprement dite fait subir aux
véhicules quand ces derniers quiltant le tronc commun, elle doit les diriger dans le sens de la
voie déviée.

2". Du faible rayon de la courbe suivant laquelle est tracée cette voie déviée et k laquelle
il est fort difficile de donner le moindre dévers.

Afin de permettre la suppression de la restriction de vitesse qu'entrainait jusqu'å présent,
pour les irains å marche rapide, la présence, sur leiir parcours, d'un changement de voies dont
ils devaient empruntor la déviation, la Compagnie du Nord a créé un nouveau typö d'appareil
(Fig. 70et71) dont 1 aiguille plus effilée supprime prosque complétement pour les voyageurs, la
sensation du changement de direction qu'ils éprouvaient nettement avec les appareils de rancien
lypö) et dont le croisement, également plus aigii, permet Temploi, pour y raccorder la voie
déviée, de courbes de plus grand rayon.

Au point de viie de la construction, le nouvel appareil présente les particularités suivantes :
a) Chaque lame d'aiguille est constituée par un rail 43 kilogr. de 12"' de longueur éclissé å bloc avec

le rail qui fait suite, du c6té opposé å la pointe, et solideinent entretoisé sur une longueur d'environ un inélre,
avecle rail contraiguille voisin. Cette disposilion supprime les difficullés d'entretien dujoint dit « de
lalon d'aiguille » qu'il est assez pen aisé de maiiitenir en bon étal permanent dans les appareils ou ce joint
ne peut élre serré a bloc afin de permettre le libre déplacement du rail aiguille qui articule en ce point.

d). Le rail aiguille est rabolé sur une longueur de 4"', de sorte qu'il ne présente, pour le changement

de direction des véhicules, qu'une déviation de = O"", 015 par métre, tandis que les anciensrails

aiguilles, rabotés sur 2"" 50 seulement présentaient une déviation de — O".024 par métre.
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Fig. 72. — Changement a 4 filés de eails avec 1/2 traversées de 0.07 et croisements de 0.11.
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