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LEGENDE EXPLICATIVE DES PLANCHES.

AVIS POUR L’'INTELLIGENCE DES PLANCHES.

Les différentes échelles de la méme planche sont distinguées et annotées par les lettres A, B, C, D, E, etc.;
une de ces lettres, placée A la hauteur du titre de chaque figure , en fait connattre 'échelle. -

PLANCHE 1.

PLAN GENERAL ET NIVELLEMENT DES CHEMINS DE FER D’ALSACE.

Nora. — Afin de placer le nivellement du chemin de fer de Strasbourg a Bale sur la
méme feuille que le plan général, on a été obligé de disposer le plan en sens contraire de
la désignation du chemin , c’est-a-dire de Bale vers Strasbourg. 11 en est résulté que I'ordre
des bornes kilométriques est interverti, et qu’'on lit les numéros de droite & gauche.

Le plan général est extrait, avec 'autorisation de M. le lieutenant général comte Pelet,
de la carte de France publiée par le dépot de la guerre.

Sur ce plan sont indiqués : 1° le (racé complet des chemins de fer de Strasbourg & Bale et
de Malhouse & Thann; 2° celui, aux abords de Strasbourg, du canal de la Marne au Rhin
etdu chemin de fer de Paris a Strasbourg , actuellement en construction; 3° un des tracés
étadiés du chemin de fer projeté entre Mulhouse et Dijon.

Pour les chemins de fer de Strasbourg a Bile et de Mulhouse a‘Thann, on a indiqué sur le
plan 'emplacement des stations, les bornes kilométriques dont les numéros sont marqués,
de dix en dix, par des chiffres romains, et les rayons des courbes, excepté¢ dans une partie du
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9 CHEMINS DE FER D’ALSACE.

tracé aux abords de Mulhouse parce qu'on n’aurait pu le faire assez netlement. Dans cellc
parlie, il y a deux courbes principales, I'une a la traversée du canal du Rhéne au Rhin,
de 360 métres de rayon, I'autre de 500 métres de rayon, a la sortie de la station de
Mulhouse. : '

Le nivellement du chemin de fer de Strasbourg & Béle et celui du chemin de Mulhouse a

1 1
o000 POUr les longueurs et de Tooo Pour les hauteurs.

Sur ces nivellements sont indiqués les communes que traversent les deux lignes de chemin
de fer, les stations, les principaux ouvrages d’art, les bornes kilométriques. Les coles de

hauteur, aux points de changement de pente, sont prises au-dessus du niveau de Ia mer.

Thann, sont a I'échelle de

’
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PLANCHE 2.

VIADUC BIAIS EN MACONNERIE SUR LA ROUTE ROYALE N° L, DE PARIS
A STRASBOURG.

Renseicnements. — Ce pont a été élabli a deux ouvertures, de 4 métres chacune, afin de
modifier le moins possible le niveau de la route royale. Les voltes ont 0=.55 d’épaisseur
ala clef, et sont recouvertes d’'une chape en bitume. On n’y voit aucune filtration.

Le pont est fondé sur le Lehm, argile qui recouvre le gravier dans une partie de 1'Al-
sace. L’angle aigu du biais est dc 66 degrés. Afin d’éviter les angles aigus dansles joints des
tétes, on a fait usage de 'appareil anglais ou hélicoidal, qui est trés-avantageux pour
arches en arc de cercle.

Ouverture totale du pont mesurée perpendiculairement aux culées. . . . . . . .. ... 8,00
Longueur entre les tétes, paralléle A 'axe desvolites. . . . . ... .......... 9 .50
Hauteursousclef. . . . .............. e & .55
Fralsdeconstruction. . . . . . . .. vt vttt i vttt ieenrnoonsonns 28,800 fr.

Fig. 1. Evtvation du viaduc.

On a supprimé la projection des voiites biaises , afin de ne pas jeter de confusion dans la
figure.

Fig. 2. Pran des fondations de la moitié du pont.

Ce plan est pris au dessous da cordon pour les piles et les culées, et relevé jusque sous
la corniche pour les murs en retour.

Fig. 3. Puan svptrigur de 1a moitié du pont.

Ce plan indique 3™.32 pour la largeur de l'entrevoie, au lieu de 1™.86 qui est la largeur
normale. On a été forcé d’augmenter, aux abords du pont, 1'écartement des voies, pour
les mettre dans I’axe des deux voites.

Fig. 4. Coure suivant I'axe de la route.
Dans celte figure, comme dans la fig. 1, on a supprimé la projection de la voite biaise.
Fig. 5. Coure TRANSVERSALE suivant la ligne A B du plan.
On reconnait dans cette figure I'appareil hélicoidal de la douelle.

-Fig. 6. ProriL du mur cn retour pris & coté de la culée.

Rapproché de 1a fig. 2, ce profil montre comment P'épaisseur du mur en retour décroft
par retraites horizontales et verticales.

Fig. 7 et 8. Prax et Coure ptraiLLks de la plinthe et du parapet.
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PLANCHE 3.

PONT BIAIS SUR LE CANAL DE LA BRUSCHE. — PONTCEAU A COTE DU CANAL.

Renseienements. — Le pont sar le canal a des arches en fonte afin de diminuer Fépaisscur a
la clef. L’angle aigu du biais cst de 83 degrés. — Le garde-corps est aussi en fonte. — Les
arcs ont été coulés d'une seule piéce. — Ils ont été, ainsi que le garde-corps, exécutés et
mis en place par les soins de MM. de Dietrich fréres, maitres de forges & Niederbronn, et
propriétaires d’on atelier de construction a Reichshoffen, prés de cette ville.

PONT. PONTCEAU.
Ouverture totale mesurée perpendiculairement aux culées. . . . . . . 11=.00 27.00
Longueur entreles tétes. . . . . . v ¢ . vttt e oot b0 a0 8 .00 15 .50
Hauteursousclef. . . . . . . . - v ¢ i v v et e e v aeesnosns 3 .65 2 .40
Fraisdeconstruction. . . . . . ... ... . ¢ce0eo .= PN 36,300 fr. 5,000 fr.

Fig. 1. Evtvation du pont en fonte sur le canal de la Brusche, et Coure des murs de
soutencment des berges du canal.
Fig. 2. Coure LoncitupinaLe de la moitié du pont.

On a supprimé dans cette figure la projection des piles et des arcs en fonte, que le biais

du pont devrait 4 la rigueur laisser apercevoir.
Fig. 3. Coure transvirsaLe de l'arche du milieu prisc perpendiculairement
a I'axe du chemin de fer.
Afin de simplifier la figure,, on a supposé tous les arcs en fonte coupés au milieu.

Fig. 5. Puax supgrieus sur la moitié de 1a longueur et de la largeur du pont.

On a enlevé le plancher afin de laisser voir la disposition des fermes ct des entretoises en
fonte.

= Fig. 5. Puan des fondations pris a la hauteur XY de la fig. 1.
Fig. 6. ProriL du mur cn retour suivant la ligne MN du plan.
Fig. 7. Puan ceéngraL du pont et des abords.

Les chemins de halage du canal passent sous les arches latérales du pont; mais comme on
ne pouvait disposer que d’une faible hauteur, on a pratiqué des rampes et un passage de ni-
veau de chaque coté, pour pouvoir au besoin passer sur le chemin de fer. — On voit sur le
plan général la position du pontceau qui fait I'objet des derniéres figures de cette planche.

Fig. 8. ProriL peraiLLk du cordon des piles.
Le profil de la plinthe sur les murs en retour est a peu prés le méme.
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Fig. 9. Eitvation d’une ferme de 'arche principale.
On a supprimé d’un coté la plaque de retombée et les coins de serrage en fer forgé, afin de
laisser voir les entailles pratiquées dans les coussinets des arcs en fonte.
Fig. 10. ProriL, suivant la ligne ab de la ﬂg,ure précédente, d’une des fermes de téte, et
de la frise en fonte qui porte le garde-corps.

Fg. 11. ProriL d’une des nervures de I'arc en fonte suivant la ligne cd de la fig. 9.
Fig. 12. Couee peraiLLig d'une plaque de retombée avec élévation d’'une des extrémités de
Y'arc en fonte et des coins de serrage mis en place.

F:’g.' 13. Evrtvation du pontceau.

Ce ponlceau est construit a c6té du caual pour I'écoulement des eaux de la Brusche, qai
se déversent dans les prairies a I'époque des inondations.
Fig. 1. Coure suivant I'axe du chemin de fer.

Fig. 15 et 16. Coure LoxcitupivaLe el Puan des fondations du pontceau, sur une partie
sealement de sa longueur.

Le plan est pris a la hauteur des naissances pour la culée et au-dessus du radier pour le
mar en aile.
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PLANCHE 4.

PONT SUR LA BRUSCHE.

Renseiceements. — Ce pont se compose de quatre arches en anse de panier surbaissées
au g el a cing centres. Les voiites sont exécutées en briques, a 'exception des tétes qui sont,

comme a ordinaire, en pierres de taille.

Ouverture totale.

................................... 40™.00
Longueurentrelestétes. . . . . . . . . v o ..t it ittt 7 .60
Hauteur sous clef au-dessusdes basseseaux.. . . .. . .. .. .. ... .. ..... 4 .75
Fraisdecomstruction. . . . .. . ... ... . ... ..ttt ennn. 68,300 fr.

Fig. 1. Evkvation GeNeraLE du pont et Coure des perrés aux abords.
Fig. 2. Puan superieur du pont sur la moitié de la longueur et de la largeur.

Fig. 3. Puax des fondations a la hauteur des naissances pour les piles et l'intériear de
la culée, et sousla plinthe pour le derriére de la culée et les murs en retour.

Fig. &. Coupe TransvERSALE prise a la clef pour la voiite, el a coté du socle pour la fondation
de la pile.

Fig. 5. ProriL d’'un mur en retour snivant la ligne ab du plan.

Fig. 6. Coure rLonGiTupinALE d'une culée et d’ane pile avec le cintre d'une arche, et
EvevaTion peraiLLig d’une pile et de deux demi-arches.

On a dégarni le derriére du mur en retour pour laisser voir la disposition des retraites.
L'appareil de la brique et de la pierre de taille, dans la construction des voutes, est indiqué
dans la coupe longitudinale. La pierre de taille cst en saillie de deux centimétres sur le pa-
rement en briquaes el sur celui en moellons piqués des tympans.

KFig. 7. Coupe TrANsVERSALE du cintre & cOté du poingon.
On y voit les doubles coins qui ont servi au décintrement.

Fig. 8 et 9. Détails du parapet et d’un avant-bec des piles.
Fig. 10. Epure de l'anse de panier a cinq centres employée pour les voites.

Pour la tracer, on forme le rectangle AC C'A’ sur le diamélre et la montée de la courbe,
et I'on abaisse des points C et C' des perpendiculaires sur les diagonales BA, BA'. Les points
0, 0', S, ainsi déterminés seront trois des centres cherchés. Si R et r désignent les rayons SB
et OA ou O'A', et si a et b sont les demi-axes AE et BE, les rayons R et r obtenus par la con-



LEGENDE EXPLICATIVE DES PLANCHES. 7

3 3

b
struction précédente , seront représentés par les expressions ‘—;— et P ce sont les rayons de

courbure aux sommets de I'ellipse qui aurait les mémes axes que I'ansc de panier. Le rayon
intermédiaire est une moyenne proportionnelle entre les deux premiers, ou, ce qui est la méme
chose, entre les deux demi-axes, car Rr —ab. Si donc on décrit un demi-cercle sur Jasomme
des deux demi-axes, DE sera le rayon cherché. Décrivant ensuite des arcs de cercle des
points S, O et O, avec un rayon égal a la différence entre le rayon moyen et les rayons ex-
trémes correspondants , on obtiendra les ceatres I et I', qui, avec les troiscentres déja trouvés,
compléteront les cinq centres de I’anse de panier. On a choisi dans I'épure une courbe plus
aplatie que celle du pont de la Brusche , afin de mountrer que cette anse de panier peut étre
encore employée dans ce cas sans inconvénient.
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PLANCHE 5.

PONT BIAIS SUR LE RUISSEAU DIT SCHIFFBACH.

RenseicreMents. — L’angle aigu du biais est de 50 degrés. — La section des ares est la
méme , sauf la force des piéces, que pour le pont sur le canal de la Brusche. Les plagues
de retombée qui recoivent les arcs, sont fixées a la magonnerie par des tenons qui pénétrent
dans la pierre de taille, et s'opposent au glissement auquel ces plaques sunt sollicitées par
Yobliquité des fermes.

Les fontes de ce pont sortent, comme celles du pont sur le canal de 1a Brusche , des ateliers
de MM. de Dietrich.

Ouverture totale mesurée perpendiculairement auxculées. . . . ... ....... 13=.80
Longueur entre les tétes parali¢le aux pilesdapont. . . . . ... ... ... . ... 10 .50
Hauteur sous clef au-dessus duradlergénéral. . . .. .. . .......c... 0. 3 .30
Fralsde construction. . . . « « v o o o ¢ e e o vt v v oo v c o v et oo e oo 57,500 fr.

Fig. 1. Ertvation GEnéraLe du pont.
Afin de ne pas jeter de confusion dans la figure, on n’a projeté sur I'élévation que la moitié
de la largeur du pont.

Fig. 2. Pran des fermes en fonte et du plancher sur la moitié de la longueur du pont.
Fig. 3. Puan des maconneries et des fondations pris au-dessous du cordon des piles.
Fig. 4. Coure d’'un mur en retour suivantla ligne a b dua plan.

Fig. 5. Courk LONGITUDINALR prise A cOté d’une ferme.

Fig. 6. Coure perpENDICULAIRE A Paxe du chemin de fer.

Les arcs en fonte se trouvent ainsi coupés en divers points de leur longueur.

Fig. 7 et 8. Pran et Evtvation peraiLes d’un avant-bec et d’un dé sur une pile.
Fig. 9. Coure peraiLLEE prise au sommet d’un des arcs intérieurs en fonte.

On y a joint la coupe du plancher, du rail carré et de la longrine sur laquelle est fixé ce
rail, au moyen de vis a bois, qu'il est avantageux de remplacer par de pelits boulons a téte
fraisée.

Nous ne recommandons pas I'emploi de cette sorte de rails dans les voies principales : on
doit leur préférer des rails dits américains, ou évidés comme ceux du chemin de fer de
Londres a Bristol. On peut aussi tout simplement poser sur les longrines des coussinets et
des rails ordinaires. Les rails carrés dont on a fait usage s’ajustent bien, pour la hauteur,
avec les autres parties do poot , mais ils présentent trop d’élasticité.
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PLANCHE 6.

PONT SUR LE GIESEN. — PONT BIAIS SUR UNE DERIVATION DU CANAL
DE LA BRUSCHE. '

RunseiGneMents. — Le pea de hauteur dont on pouvait disposer, et que le voisinage de la
place forte de Schlestadt ne permettait pas d’angmenter, a obligé de multiplier les arches du
pont sur le Giesen, afin d’élever les naissances et de ne pas réduire le débouché des hautes
eaux. Le fruit exagéré des piles et des culées sert a leur donner plus de hauteur appa-
rente.

Ce pont se compose de six arches cn arc de cercle surbaissées au dixi¢me. Il est fondé sur
un radier géonéral en béton, avec parafouille en aval. Cette disposition était nécessitée par
la rapidité des eaux du torrent.

L'angle aigu du biais du pont, sur une dérivation du canal de la Brusche, est de 60 de-
grés, et I'on a fait usage de I'appareil hélicoidal, qui permet d’éviter les coupes biaises
dans les voussoirs de téte. Une telle voute n’avait pas d’ailleurs besoin d’étre construite par
zones indépendantes , parce que I'angle aigu des culées est bien soutenu par le mur en aile
correspondant , qui forme un solide contrefort perpendiculaire an mur de téte.

PONT DU GIESEN. PONT BIAIS.

Ouverture totale mesurée perpendiculairement aux culées. . . . . 30™.00 © 8™.00
Longueurentrelestétes. . . . .. . . .t o it i e 7 .00 9 .30 (%)
Hauteursousclef. . .. .. .. . ¢. oo et ivevennenas 2 .60 3 .30
Fraisdeconstruction. . . .. . ... v oo eevensonnn 51,600 fr. 14,200 fr.

Fig. 1. Erevation generaLe du pont en maconnerie sur le Giesen, et coupe des perrés aux
abords.

Fig. 2. Pran supkrizur de la moitié du pont.
Fig. 3. Puan des fondations pris au-dessous du cordon des piles.
Fig. 4. Coure LonGiTUDINALE d'une partie du pont.
Fig. 5. Coure et ELEvATION TRANSVERSALES au milieu d'une des arches.

Fig. 6. ProriL d’'un mur en retour.

(*) Longuecur mesurée sur I’axe oblique de la vofite.
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Fig. 7 et 8. Puax et Ecevation détaillés du garde-corps en fonte, de la plinthe et du
parapet.
Fig. 9. Détail d’'un avant-bec des piles.
Fig. 10. Ecévarion du pont biais sur une dérivation du canal de la Brusche.
On apercoit sous la voite I'appareil hélicoidal employé dans la construction de la doaelle.
Fig. 11. Puan des fondations, pris & la haateur des naissances.
\ Fig. 12. Puan supkrigor de la moitié du pont.

Fig. 13. Courk suivant I'axe EE du chemin de fer.
Afin de simplifier la figure, on a supprimé la projection de la partie sitnée derriére le plan
vertical EF.
Fig. 14. ProriL d’'un mur en aile suivant la ligne CD du plan.
Fig. 15. Développements de la douelle.

Ces développements indiquent V'appareil de la pierre de taille et du moellon smillé dont
Ja voute est construite.
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PLANCHE 7.
PONT SUR LA FECHT. — SIPHON DU CANAL DE CHATENOIS.

Renseignements. — La Fecht est une riviére torrentielle coulant sur un fond de sable gra-
veleux. Par ce motif , le pont a ét¢ construit sur radier général avec parafouille en aval. Le
peu de hauteur dont on pouvait disposer a d’ailleurs conduit a le construire en charpente et a
le diviser en un grand nombre de travées.

Le siphon est destiné a donner passage aux eaux du canal de Chatenois, qui, dérivées du
Giesen a plusieurs kilométres plus bhaut, alimentent des usines jusque dans la ville de
Schlestadt. Le radier, les pieds-droits, et les puisards d’'amont et d’aval, sont exécutés en
moellon smillé et enveloppés de béton. La voiite est en brigues posées par couches concen-
triques et recouvertes d’une épaisse chape en béton. Les murs dc téte sont formés en
parement de moellon smillé, et & l'intérieur de béton. Au moyen de ces précautions,
on est parvenu a éviter toute espéce de filtrations, soit dans la voule, soit dans les

tympans.

. PONT. SIPHON,
Ouverture totale.. . . . . . e bt e e ‘e e e s e e s e 49™.60 3™.00
Longueurentrelestétes.. . . . . . . .. .. v et ie e oot an 7 .50 8 .40
Hauteursousclef. .. ... ... ... ..ot v.teoeon 3 .40 1 .10
Frals de construction. . . ....... P 79,200 fr. 6,700 fr.

Fg. 1. Evtvation du pont en charpente de huit travées, sur ln Fecht, et Coure des perrés
aux abords.

Fig. 2. Coure LoncitupinaLe d’une culée et d'une pile, et trkvarion détaillée d’'une pile.
Fig. 3. Pun des fondations d’une culée et d’'une demi-pile, ainsi que du tablier da pont.

Fig. 4. Coure TransveRsaLE faite au milieu d'une travée, indiquant, avec la figure précé-
dente, la composition du tablier.

Le plancher est consolidé par deux cours de longrines d’un fort équarrissage, formant
contre-rails en dehors des voies , et moisant les traversines avec les longerons correspon-

dants.
Fig. 5. ProriL d'un mur en retour.

Fig. 6. Détail d’'un avant-bec.

Fig. 7 el 8. Détail d’un; étrier reliant les longerons et les sous-poutres.
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Fig. 9, 10 et 11. Prax, Ectvation et Coupe détaillés du garde-corps en fer forgé.

Fig. 12. Evgvation de l'une des tétes du siphon du canal de ChAtenois, prise suivant la
ligne XY de la fig. 14.

Fig. 13. Coure et ErevaTioN suivant I'axe du chemin de fer.
On y a indiqué Yappareil de la volte en briques.

Fig. 14. Coure suivant I'axe du siphon.
Fig. 15. Pran suegnievs sur la moitié de la longueur et de la largeur.
Fig. 16. Pran a la hauteur de la ligne ABCD de la fig. 14.
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PLANCHE 8.

PONT SUR LA LOCHBACH. — PONT SUR LA LAUCH.

PONT DU LOCHBACH. PONT DE LA LACCH.

RENSEIGNEMENTS. — OQuverture. . . . . oo oo oo oo une .. 87,00 8™.50
Longueur entre lestétes. . ... .. ... 8 .00 8 .00
Hauteursousclef. . ... ......... 4 .00 . 1 .97 (%
Frais de construction. . . . ... ... .. 20,200 fr. 12,700 fr.

Fig. 1. Evtvation du pont sur le Lochbach.
La voiite est en arc de cercle surbaissé au huitiéme.
Fig. 2. Puan suptrigur de la moitié da pont.
Fig. 3. Puan des fondations pris a la hauteur des naissances.
Fig. 4. Coupe TRANSVERSALE suivant I'axe du pont.
Fig. 5. Ecevation peraiLie de la moitié d’une des tétes.
Fig. 6. Covre LonGiTupinALE de la moitié du pont.
Fig. 7. Couee a Pextrémité d’'un mur en retour.
Fig. 8. Délail de la plinthe et du parapet.
Fig. 9. Erevation du pont sur la Lauch.
La voiite, en arc de cercle, est surhaissée au dixiéme environ.
Fig. 10. Puan surkrieor de la moitié du pont.
Fig. 11. Puan des fondations pris a la haateur des naissances.
Fig. 12. Coupe TransVERSALE suivant I'axe du pont.
Fig. 13. Evtvation petaiLiie dela moitié d’une des tétes.

Le garde-corps en fer creux est fixé sur la plinthe par trois arcs-boutants en ‘fer plein. 11
coite 20 francs le métre courant, y compris la pose.

Fig. 14. Coure LonGiITUDINALE de la moitié du pont.
Fig. 15. Détailde la plinthe et du parapet.

(*) Au-dessus du socle en béton qui sert de fondation 4 Pintéricur des culées.

B

( I

/
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PLANCHE 9.

VIADUC SUR LE CHEMIN VICINAL DE MEYENHEIM A GUNDOLSHEIM.

PONTCEAU DE 2 METRES D'OUVERTURE SUR LE RUISSEAU DIT RHINENGRABEN.

Rexseicnenents. — Ce viaduc est le type de ceux qui ont éé construits sur une grande
partie de la ligne. Il a 5 métres de largeur mesurée au niveau du sol du chemin, ct les
pieds-droits ont un fruit d’environ un dixiéme. La hauteur entre les tétes est de 8 métres,
la hauteur sous clef de 5 métres. Il devait étre construit en moellon piqué et pierre de
taille. L’entrepreneur a substitué la pierre de taille au moellon piqué sans augmentation de
prix. Les frais de sa construclion ont été de 14,500 fr.

Le pontceau a une longueur, entre les tétes, de 20=.70; son ouverture est de 2 métres,
et la hauteur sous clef de 2.50. 11 a couté 8,700 fr.

Fig. 1. Evgvarion de la moitié d’une des tétes du viaduc.
Fig. 2. Coueg de la moitié du viaduc suivant 'axe du chemin de fer.
Fig. 3. Puran des fondations pris au niveau da chemin vicinal.
Fig. 4. PLaN SUPERIRUR.

On a indiqué par des lignes ponctuées les maconneries de la culée et du mur en
retour.

Fig. 5 et 6. ProriLs du mur en retour a coté de la culée et a l'extrémiteé.

Le maur est un peu trop faible a I'exirémité, car il a cédé légérement a la pression des
terres. L'épaisseur moyenne, en ce point, est cependant égale a 0.24 de la hauteur, et la
maconnerie est bien exécutée; mais les remblais sont faits avec une terre argileuse (lehm)

¢ qui devient un peu fluente au dégel.

Fig. 7. Pran et ELévation péTaiLes d’une des bornes représentées sor les fig. 1, 2, 3 et 4.
Fig. 8. Coupe TransVERsALE sur I'axe du viaduc.
Fig. 9. Couee détaillée du parapet, du cordon et de la téte de la votite.
Fig. 10. Coure du pontceau suivant I'axe du chemin de fer.
Fig. 11. Evevation de la moitié d'une des (étes.

On a représenté en coupe le fascinage qui défend la berge du fossé.
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Fig. 12. Covee TeANSVERSALE Suivant 'axe du ponlceau.

Fig. 13. Pran des fondations pris a la hauteur des naissances.

Fig. 14. Pran superiguR.
Les magonneries y sont indiquées en lignes ponctuées.

Fig. #5. Prori. d’'an mur enretour



16 ’ CHEMINS DE FER D’ALSACE.

O

PLANCHE 10.

VIADUC SUR LE CHEMIN DE GRANDE COMMUNICATION DE MERXHEIM A MEYENHEIM.

STATION DE MERXHEIM. .

RensEIGNEMENTs. — Le viaduc a 5.00 d’ouverture, 5,00 de hauteur sous clef, et une lon-
gueur de 8™.00 entre les tétes. Il a codté 16,900 fr. .

La station de Merxhein est une station de la derniére classe. Le batiment renfermaat le
bureau, la salle d'attente et le logement du receveur, est représenté Pl. 48. — On a ménagé
un passage d’une voic sur ’autre, non pour le service de la station, mais parce qu’il est utile
d’avoir des passages de ce genre de distance en dislance, ct que la station de Merxheim est
assez éloignée des stations de Rouffach et de Bollwiller ou de pareils passages sont établis.
On a tenu d'ailleurs a ce que les changements de voie fussent, dans tous les cas, situés dans
des stations , afin que l1a surveillance en fiit micux assurée.

On voit que le niveau du chemin de fer dans cette station est a 6™.00 environ au-dessus
du sol.

Fig. 1. Ergvation de la moilié d’une des tétes du viaduc.
Fig. 2. Couek suivant 'axe du chemin de fer.
On remarque une petite rigole couverte pour I'écoulement des eaux du chemin de fer.
Fig. 3. Coupe TRAnsVERsALE suivant I'axe du viaduc.
Fig. 4. PLAN SUPERIEUR.
Les maconneries inférieures sont représentées en lignes ponctuées.
Fig. 5. Pran & la hauteur des naissances de la voite.

Fig. 6 et 7. Couees du mur en retour a ’'extrémité et a la racine.

L’épaisseur moyenne du mur a l'extrémité n’est guére que le cinquiéme de la hautear.
Elle s'est trouvée insuffisante,, malgreé les soins apportés dans la construction, car le mur a
un peu cédé a la pression des terres, dont la nature est du reste argileuse comme dans le cas
précédent.

Fig. 8. Pran engraL de emplacement du viaduc et de la station de Merxheim.

¢, ¢'- Elargissements ménagés dans le chemin vicinal , 2 cause des sinuosités qu'il présente
aux abords du viaduc.
A. Entrée de la station par une cour et un jardin établis dans une parcelle ou bout de
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champ acquis en dehors du chemin de fer, ce qui explique la forme irréguliére du terrain. ’

B. Batiment de la station (voir pour plus de détails la P1. 48).

C. Pompe.

DD, D'D'. Trottoirs pour I'cmbarquement et le débarquement des voyageurs.— Ils ont
0™.60 de hauteur au-dessus du chemin de fer et une longueur de 50 métres On voit que *
Fentrée et la sorlie peuvent s’effectuer par deux escaliers différents; le viaduc mettant en
communication les deux rives du chemin de fer sans qu’on soit obligé de traverser les voies.

E. Terrain qui aservi & un dépot de matériaux pour la construction du chemin, et des-
tiné au méme usage pour l'entretien : on y arrive, en traversant la station, par les deux
portes a et b. .

F. Rampe pour transporter les matériaux sur le chemin de fer.

G, G. Escaliers pour attcindre la plate-forme du chemin dc fer qui est a 6™.00 au-dessus
du sol. ’

Fig. 9. Ecitvarion LonGiTopinaLg d’une portion du trottoir.

Les pieux sont en bois de chénc goudronné, le plancher et le garde corps sont en sapin.
Les pieux les plus rapprochés de la créte des accotcments ont 1™.00 de longueur de plus
que les autres.

Fig. 10. Courk dans le palicr suivant la ligne mn du plan général.
Fig. 11. Coupe TaanvERsALE d’un trottoir.
Fig. 12. Couek dans le palier suivant la ligne GH du plan.
L’escalier est en madriers de chéne.

Fig. 13. Coure d’un des escaliers extrémes suivant la ligne 1K dy plan général.
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PLANCHE 11.

PONT BIAIS DE NEUF ARCHES, SUR LA THURR.

Renseignenents. — Le pont de la Thurr se trouvait au sommet d’une longue pente de
0=.003. — Afin d’élever en ce point le niveau du chemin de fer, on a subslitué a cette pente
uniforme une pente de 0=.005 sur une longueur de 586 métres. 11 en est résulté une partie
du niveau, a lorigine de laquelle a é1é placé le pont (voir le nivellement, Pl. 1). Malgré
cette modification dans le nivellement, le chemin de fer est demeuré & une faible hauteur
au-dessus des crues du torrent , et ’on a dit ne construire que des arches trés-surbaissées et
de petite ouverture. L'angle aigu du biais est de 70 degrés. Les arches en arc de cercle ont
6™.20 d’ouverture mesorée sur les tétes, ct 0.60 de fleche. Le pont cst fondé sur un radier
général en béten avec parafouille d’aval, renforcé d’enrochements en amont et cn aval. Ces
dispositions sont justifiées par le régime torrentiel de la riviére. 11 est construit entiérement
en pierres de taille.

Longueur totale du pont entre les culées , mesurée sur I’axe du chemin de fer. . . . 64™.60
Ouverture totale mesurée perpendiculairement aux culées. . . . . . ........ 52 .43
Hauteur S0US €lef. o « v o v v e v v v v ot oot e et e 2 .92
Longueur entre les tétes, mesurée perpendiculairement. . . ............ 7 .25
Frals de construction. . . . ... ... e e e e e e e e et e e e 82,400 fr. (*)

Fig. 1. Evgvation cenerare du pont et Couee des perrés aux abords.
Fig. 2. Puan suptrieue de la moitié du pont
Fig. 3. Puan au niveau du radier.

Fig. 4. Evtvarion ngraiLLee d’ane culée et d'uve arche, et Coure d’un perré.

Le garde-corps en fonte est semblable a ceux des Pl. 3, 5 et 6; il coite 34 fr. le métre
couranl, pose comprise. ’

Fig. 5. Coure d’une culée et d'une arche suivant I'axe du chemin de fer.

On a supprimé la projection des parties de la voite ct de la pile que le biais du pont per-
met d’apercevoir.

Fig. 6. Couee suivant 'axe oblique d’une des arches.

(*) Non compris la rectification du lit du torrent et la défense des berges aux abords du pont.
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Fig. 7 et 8. Pran de la chape pris au-dessus et ao-dessous du cordon.

Fig. 9. DouerLe peveroppie d’'une voute vue en dessous.
L’appareil est hélicoidal. Vu le pea d’obliquité et I'aplatissement de la votte, la courbe
sinasoidale de téte est & peu prés une ligne droite.
Fig. 10. Coure pkTaiLLEe d’une pile et d’'un avant-bec.

La courbe de I'avant-bec est formée de deux arcs de cercle qu'on trace de la maniére
suivante : on éléve aux points d et e des perpendiculaires , puis on en éléve une troisiéme
en a qui coupe les deux autresen b et c. Ces deux points sont les centres des arcs de cercle
da et ae.

Fig. 11. Gourg peraiLLee du parapet et du cordon sur les culées.
Fyg. 12. Coure péraiLLér du cordon au-dessus des arches.

Fig. 13. Coure en travers d'un tunage recouvert d’enrochements pour la défense des rives
a la suite des perrés, sur les points ou les nouvelles berges fermaient d’anciens bras de la
Thurr, dont le cours a été rectifié aux abords du pont.
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PLANCHE 12.

VIADUC SUR LA ROUTE ROYALE N° 66, DE BAR-LE-DUC A BALE, A LUTTERBACH.

VIADUC SUR LA ROUTE ROYALE N° 83, DE LYON A STRASBOURG, A CERNAY.

Renseicnenents. — Le viaduc construit a Lutterbach, est situé sur la partie commune aux
deux lignes de Strasbourg a Bale et de Mulhouse a Thann , a peu de distance de leur bifur-
cation. Celui de Cernay ne livre passage qu’au chemin de Mulhouse 4 Thann , élabli & une
seule voic. '

Sur ces deux points, le chemin de fer se trouvait au niveau méme des routes royales
N° 66 et N* 83, sans qu'on pil en abaisser la cote. Il était dés lors naturel de traverser ces
routes a niveau ; mais on ne put I'obtenir de ’administration, et il fallut élever de 6=.00 en-
viron le niveau des routes aux abords du chemin de fer, ainsi qu’on le remarque sur les
figures 13 et 16.

VIADUG DE LUTTERBACH. VIADUC DE CERNAY.
Quverture totale. . . . ¢« o ¢ o v v e v oo 0 v v an oo 7".00

5=.00
Longueur entre les t8te8. . . . « . oot ... .. cess 9 .20 10 .00
Hauteur sousclef. . ... .c..0 oot 5 .50 5 .00
Fraisdeconstruction. . . . . .« .. e .0 . oot o 27,700 fr. (*) 17,800 fr. (**)

Fig. 1. Cooee et Evevation sur 'axe du chemin de fer, du viaduc sur la route royale N° 66.
Fig. 2. Ergvation de la moitié d’une téte du viaduc précédent.
Fig. 3. Coure suivant I'axe de la route royale.
Fig. % et 5. Coure en (ravers et élévation détaillée du parapet.

Fig. 6 et 7. Pran superieur et Puan des fondations de la moitié du viaduc.
Les retraites de la culée et du mur en aile sont indiquées en lignes ponctuées sur la fig 6.

Fig. 8. Evtvation de la moitié d'une téte du viaduc sous la route royale N°83.
Fig. 9. Courk suivant I'axe de la route royale du viaduc précédent.

Fig. 10 et 11. Pran suptricur el Puan au niveau des naissances de la moitié du viaduc.

(*) Y compris deux aqueducs sous le chemin de fer, mais non la rectification de la route aux abords, qui a co0té
65,200 fr.

(**) Non compris la rectification de la route royale, qui s’est élevée & 36,800 fr.
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Fg. 12 et 13. Prorus de la route royale N° 66 au niveau du sol et dans la partie
en remblai aux abords du viaduc.
Fig. 14. Prori sur Vaxe de la route royale N° 66 rectifiée.
Fg. 15. Coure suivant I'axe du chemin de fer du viaduc sur la route royale N° 83.

KRg. 16. Prori. sur Paxe de la route précédente exhaussée pour son passage sur le
chemin de fer.
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PLANCHE 13.

VIADUC DE 23 TRAVEES EN MAGONNERIE ET EN CHARPENTE, POUR L’'ECOULEMENT
DES EAUX D’INONDATION DE L'ILL. '

Renseignements. — La ville de Mulhouse ayant le projet d’ouvrir un canal de décharge ,
pour se garantir des inondations de I'Ill, dans 'emplacement o se trouve établi ce viaduc,
" on a du fonder trés-bas les 14 piles et les deux piles culées qui tombent dans le canal pro-
jeté. Cest 1a ce qui explique les dispositions que représente le dessin. En attendaat la con-
struction du canal, les 16 piles sont enterrées, et tout le long du viaduc régne un radier gé-
néral dont la largeur excéde notablement la longueur des piles. Celles-ci n’ont que 6™.35 de
longueur y compris les avant ct arriére-becs circulaires, et une partie du plancher est établie
en encorbellement. La longueur totale du viaduc est de 105= 90; la hauteur sous poutres
est de 1™.50 et peut étre portée a 3™.00 dans qumze travées. Les frais de construction se
* sont élevés a 103,200 fr.

Fig. 1. Pran supknizve du viaduc.

IFig. 2. ELEVATION GENERALE.

On a figureé sur la moitié de I'élévation le profil du canal projeté pour préserver la ville
de Mulhouse des inondations de I'lll.

Fig. 3. Puan viraiLie d’'une des culées et d’une partie du viadac.

La premiére partie a gauche de la figure représente le plan supérieur du viaduc. Les
maconneries y sont indiquées par des lignes pointillées. Dans la denxiéme partie, on a mis
a nu les longrines sur lesquelles sont fixés les rails : on remarque aussi les bouts de ma-
driers sur lesquels s'appuient les jambes de force du garde-corps. Dans la troisiéme partie
le sable est enlevé entiérement , et I'on voit le plancher sous lequel les longerons et les tra-
versines sont indiqués en lignes pointillées. Enfin la quatriéme partie représente la char-
pente du tablier, ainsi que I'assemblage des longerons sur les piles, et en particulier sur une
des deux piles culées. Les longerons y sont fixés & une large semelle transversale par des
équerres en fer.

Fig. 4. Evtvation pkraiiie d’une partie de la téle d’amont.

On a mis & découvert, sur une certaine longueur, I'appareil des pierres du radier,
ainsi que le béton qui le protége extérieurement. Cet apparenl est représenté en plan sur
la fig. 3.
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Fg. 5. Coure LonGiTUDINALR sur I'axe du chemin de fer.

A gauche de la figure est une pile isolée dans 'emplacement du canal projeté. A la suite
est la pile culée recouverte de la charpente du tablier. A droite est 1a coupe d’une culée
et de la pile adjacente. Lors de I'cxécution du canal de décharge, le radier établi au niveau
du sol actuel sera descendu de 1™.50, sor le plafond du canal.

Fig. 6. Courk en travers d'une moitié du viaduc.

Fig. 7. Puan indiquant la position des traversines sur les longerons a partir d’une des
culées.

Les longerons s’appuient sur toute 1'épaisseur des piles, el ne sonl jamais bout a bout.
De la I'inégalité de V'intervalle entre deux longerons. Des doubles coins en chéne placés
sur les piles, servent a maintenir les longerons dans leur position. Les traverses s’cn-
tre-croisent pareillement, et celles d’une voie sont indépendantes de celles de Vautre. En
général on a cherché 2 n’employer dans la charpente du viaduc que des piéces assez courtes,
afin de les pouvoir mieux choisir. Les traverses sont fixées sur les longerons par des bou-
lons de 0~.025 de grossear. Les semelles portant les rails ct les garde-corps sont fixés sur
les traverses par des boulons de 0™.01 de diamétre.

Fig. 8. Raccorpement des rails carrés du viaduc avec ccux du chemin de fer sur les culées.

. Fg. 9. Courk en travers du rail carré et de la semelle sur laquelle il est cloué.

C'est le méme rail qui a été employé sur tous les ponts en charpente. Il a 42.50 de lon-
gueur, et il est fixé sur une longrine au moyen de petits boulons et de vis 4 bois de 0™.10
de longueur. :

Fig 10 et 11. Coure et EvévaTion peTAiLLERs du garde-corps, d'un des dés en pierre de
taille sur les culées, et d’une partic du tablier.

Le garde-corps , en fer creux, pése 124 13 kilog. par métre courant. Les jambes de force
ainsi que les montants contre lesquels elles s’appuient, sont en fer plein. Les lisses pé-
nétrent d’environ 0*.10 dans les dés en pierre de taille, et y sont recus dans des manchons
en fer. On a eu soin de laisser du jeu a I'assemblage des diverses piéces de ces lisses, afin
de prévenir les ondulations occasionnées par la dilatation du fer, et qui sont néanmoins
encore (rés-sensibles. '
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PLANCHE 14.

PONT TOURNANT EN FONTE SUR LE CANAL DU RHONE AU RHIN, A MULHOUSE.

RENSEIGNEMENTS. — Le pont a une longueur de 21=.86. Le tablier ‘est formé de madriers

de chéne bien goudroanés de 0=.10 d’épaisseur, fixés par des boulons a téte noyée sur
quatre grandes fermes en fonte. I1 a 6™.35 de largeur, savoir : 3 métres pour les deux
voies, 1=.50 pour 'entrevoie, et 1=.85 pour les deux accotements. Les rails ne sont autres
que des barres de fer carrées du modéle déja décrit. Ils sont cloués sur les madriers par des
vis & bois et des boulons & téte fraisée.

L’axe du pont fait avec celui du canal un angle de 50 degrés Les culées, de forme cylin-
drique, laissent entre clles une passe pour les bateanx de 5°.20 de largeur, mesurée perpen-
diculairement a 'axe du canal qu’on a légérement modifi¢, afin de diminuer le biais du
pont. :

Les fermes en fonte sont tomposées de trois piéces assemblées bout & bout. Ces fermes’,
ct en général toutes les piéces du mécanisme , ont été établies, sauf les dimensions, d’aprés
le systéme pratiqué sur les chemins de fer de Belgique.

Les fondations, les perrés et les maconncries des culées qui sont en pierre de taille, ont
couté a peu prés 40,000 fr. tous frais compris.

La partie mobile du pont pése 81,400 kilog., y compris 15,000 kilog. pour le tablier et les
rails carrés , et 11,000 kilog. de lest en fonte que I'on a ajoutés ala culasse pour équilibrer
le pont. On a cmployé en outre 5,100 kilog. de fer, fonte et autres métaux , pour les piéces
scellées dans les maconneries. Le pont a élé exécuté dans I'élablissement de MM. A. Kechlin
et C*°, a Mulhouse.

Pour ouvrir le poat, il suffit de lui faire décrirc un arc de 50 degrés.

Fig. 1. Puan ceneraL du pont et des abords.

Le pont se trouve placé dans une courbe de 360 métres de rayon, ct cette courbure a été
donnée aux rails: Les chemins -de halage sont {raversés a niveau; ils peuvent étre fermés
par des barriéres au moment du passage des convois. Cette précaution cst du reste peu né-
cessaire. Sur chaque rive est une gucrite pour le garde—pom et pour son aide. Lorsque le
pont doit étre ouvert, un de ces gardes va établir les signaux qui seront décrits P1. 27.

Fig. 2. ELévation d’amont.

On a un peu altéré 1a forme du couronnement en macgenneric , afin de laisser voir les en-
tretoises courbes qui relient les fermes a leurs extrémités.
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Fig. 3. Coure suivant la ligne AB du plan.

On la refrovera plus détaillée pour les fontes dans la fig. 5.

Fig. 4. Couee morizonTALe faite & la hauteur des tringles ¢ d, e f, de la figure précédente.

Les deux fermes intérieures sont semblables entre elles; il en est de méme des deux
fermes extérieures. Chaque ferme se compose de trois piéces assemblées suivant un joint
vertical serré par des boulons ( Voir les fig. 2, 3 et 5). Quatre forts boulons en fer forgé
maintiennent V'écartement des fermes dansla volée. Elles sont en outre reliées entre elles par
six entretoises en fonte dont deux forment 'extrémité du tablier, et une autre porte le
pivot.

a, d, galets coniques dont I'axe prolongé passe par le centre du pivot Ces galets, de
1®.10 de diamétre moyen, forment avec le pivot les points d’appui du pont. Ils roulent sur
un chemin de fer circulaire de 3™.15 de rayon. Le galel a' porte une roue d’engrenage sur
laquelle agit le mécanisme qui sert pour la manceuvre du pont. ( Voir Pr. 15, fig. 8.)

cd f, tringle qui sert a imprimer un mouvement angulaire aux galets excentriques A, &, A.
— Cette tringle est représentée en ¢ d, e f, dans la f£ig. 3. On voit en g le mécanisme qui
communique & la tringle précédente le mouvement de va-et-vient. Les excentriques A, A,
qui seront représentés avec plus de détails dans la PL. 15, servent & reposer le pont et a
soulager les galets coniques. Ils servent aussi & fixer le tablier dans une position invariable.
Deux forts loquets en fonte, analogues a ceux des plates-formes tournantes, concourent au
méme résultat. On a oublié de les représenter dans le plan supérieur fig. 1, et dans les coupes

fg. 3 el 5. .
Fig. 5. Coure peraiLLie des fontes suivant la ligne AB.

Les trois piéces dont se compose une des fermes intérieures pésent ensemble 8,610 kilog.
Chaque ferme extérieure pése 8280 kilog. On retrouve ici les tringles ¢ d, e f, et les

galets excentriques A, h, dont nous avons déja parlé, ainsi que le levier e d dont le mou- .
vement angulaire imprime a la tringle un mouvement de va-et-vient.

Fig. 6 et 7. Coure des murs en retour & 'extrémité et a la racine.
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PLANCHE 15.

PONT TOURNANT EN FONTE SUR LE CANAL DU RHONE AU RHIN, A MULHOUSE.

Fig. 1. Puan pETaicLk des divers mécanismes.

a, @, galets coniques de 1™.10 de diamétre moyen. Le galet a' s'engréne avec le pignon
monté sur I'axe b qui porte encore & gon extrémité unc roue d’angle. Celle—ci regoit, par
I'intermédiaire d’un pignon inférieur, le mouvement imprimé a la roue dentée c. La fig. 8
fait bien comprendre le mécanisme de celte transmission de mouvement.

e, carrelet qui traverse le plancher et que I’on tourne au moyen d’une clef. Son mouve-

ment de rotation se communique par un pignon ala roue c.
" I, axe qui porte :.1° le levier servant 4 donner un mouvement de va-et-vient 4 la trin-
gle gg; 2° un arc denté ' qui recoit un mouvement angulaire par Vintermédiaire d'un pi-
goon monlé sur un axe vertical traversant le plancher, et terminé a sa partie supérieure
par un carrelet ¢, quel'on tourne au moyen d'une clef.

m , levier cn forme de collier destiné a guider la tringle gg.—On voit, Pu 14, fig. 5,
qu’il y a plusieurs leviers semblables. '

Fig. 2. Coupe suivant la ligne GH de la Pv. 14. *

h, h, h, h, galets excentriques et & gorge servant a asseoir le pont et & lui donner une
position invariable. lls sont mis en mouvement par la tringle g coupée dans cette figure.

Fig. 3. Couee suivant la ligne LM de la fig. 1 et de la Pr. 1§.

Dans cette figure, on voit en élévation I'entretoise qui porte le pivot k. Elle est composée
de trois piéces assemblées entre elles et avec les ferrures au moyen de boulons. Le poids total
de cette entretoise est de 3,340 kilog., dont 1,900 kilog. pour la piéce du milieu. Celle-ci est
traversée par la tringle g.

1, crapaudine scelléc dans la magonnerie.

Fig. 4. Coupe snivant la ligne IK dela Pc. 14.

Cette figure représente en élévation une autre entretoise de la culasse, composée, comme
la précédente, de trois piéces assemblées par des boulons. Elle pése 1,628 kilog., dont 684
pour la piéce du milieu. Au centre de I'entretoise st fixé un axe autour duquel se meut un
des leviers qui guident la tringle gg dans son mouvement de va-et-vient.

Fig. 5. Coure suivant la ligne OP de la Pv. 14.

. L’entretoise en foute représentée dans cette figure est, comme les précédentes, composée
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de trois piéces, dont l'une, celle du milien, pése 765 kilog., et les deux autres 645 kilog.
chaque.

Dans cette figure, I'épaisseur des fermes cst réduite 3 0 millimétres, tandis qu’elle était
de 75 millimétres dans les fig. 2, 3 et 4. Cette différence est motivée par I'obligation ot I'on
se trouvait de diminuer le poids des fontes dans la volée, beaucoup plus longue que la cu-
lasse, afin d’équilibrer, autant que possible, les deux parties du pont de chaque coté du
pivot.

Fg. 6. Coure snivant la ligne RS de la Pu. 14.

Ici, comme dans la figure précédente, I’épaissear des fermes est réduite a 40 millimeé-
tres. C’est également pour diminuer le poids de la volée que les entretoises en fonte qui
relient les fermes eutre elles ont été remplacées par des boulons de 50 millimétres de dia-
métre, ainsi qu’on le voit dans 1a fig. & dela Pv. 14. :

Fig. 7. Cours suivant la ligne ab de la fig. 1, d’un des galets sur lesquels tourne le pont.
Ce galet pése 745 kilog. &
Fig. 8. Coure et Evévation suivant la ligne brisée cd de la-fig. 1.

Les différentes parties de celte figure sont indiguées par les mémes lettres que les parties
correspondantes de la fg. 1. On y voit une coupe du chemin circulaire en fonte de 3=.15 de
rayon moyen, sur lequel roulent les galets coniques. Il pése 270 kilog. par métre de déve-
loppement. — Le galet 4 engrenage pése 1,055 kilog.

Fig. 9. Couee suivant la ligne ef de la fig. 3, du pivot et de la crapaudine.

n, Plaque d’acier trempé sur laquelle repose le pivot et que I'on peut changer aisément
lorsqu’elle est usée. — La crapaudine pése 404 kilog.

Fig. 10. Manceuvre des galets excentriques , 1t position.

Le pont est fermé et les galets s’appuient fortement sur les heurtoirs A’ scellés dans la
maconnerie des culées. '

Fig. 11. Mancuvre des galets excentriques, 2° position.
Les galets ne portent plus sur les heurtoirs, et le pont peut tourner.

Fig. 12 et 13. Vue perpendiculaire  la précédente de la moitié des galets excentriques dans
les deux positions.
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PLANCHE 16.

VIADUC POUR LE PASSAGE SUR LE CHEMIN DE LA ROUTE DEPARTEMENTALE N° 2,
A MULHOUSE.

RenseiGNenenTs. — Le niveau du chemin de fer différait peu de celui de la route départe-
mentale, et 'on a été obligé de relever celle-ci d’environ 6 métres. Afin de ménager des ter-
rains fort couteux, on a soutenu par des murs les remblais de la route exhaussée, au lieu
de faire des talus. On a donné une ouverture de 10 métres au viaduc a cause de la proxi-
milé de la slation, et poar qu'il puisse, au besoin, couvrir trois voies. C’est par le méme
motif que I'on a construit la voite en anse de panier trés-surbaissée , et non en plein cintre.
A coté de la voute principale, on a ménagé un passage a travers la route, de 4=.00 d’ouver-
ture , qui sert de communication pour les propriétés particuliéres V, V' (fig. 1).

Les deux voiltes , les murs de soutenement sur un développement de 675 métres , les rem-
blais ainsi que I'empierrement de la route et des chemins aboutissants, les trottoirs et les
garde-corps, ont coulé ensemble 160,000 fr. environ.

Fig. 1. Prax cengear du viaduc el des murs de soutenement aux abords.

On a figuré par des lignes pointillées 1'état primitif des lieux. L’ancien chemin de Brun-
stadt a Riedisheim traversait le chemin de fer A coté de la station de Mulhouse ; le chemin
rectifié ne le rencontre plus.

Fig. 2. Evtvation du viaduc et d’'un mur de soutenement de la route départementale, sui-
vant la ligne A B du plan général.

Fig. 3. Pran supkrigur de la moitié du viaduc.
Fig. &. Puan des fondations pris & 1a hauteur des naissances.
Fig 5. Coure du viaduc suivant I'axe de la route départementale:

La grande voute est en anse de panier & 7 centres et surbaissée au quart de I'ouvertare.
La petite voite est en plein cintre. L'une et Faatre ont été recouvertes d’une chape en bi-
tume et n’ont laissé apercevoir aucune filtration.

Fig. 6. Com:x sur I'axe de la grande votte.
Fig. 7. Coure sur I'axe de la petite voilte.
Fig. 8. Evtvation des deux vouites prise du coté de la station de Mulhouse.

On y voit, figurés en coupe, les murs de cloture qui bordent le chemin de fer dans la -
traversée de la ville de Mulhouse.
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Fig. 9. Coure du mur de soutenement suivant la ligne EF des fig. 1 et 2.

Ce mur et tous les autres ont un fruit égal au vingtiéme de leur hauteur. Le parement vu
est en moellons piqués dans toute la partie qui borde le nouveau chemin de Brunstadt. Pour
les autres murs , le parement vu a été exécuté en moellons grossiérement smillés. L’épaissenr
moyenne du mur de soutenement , dans la coupe EF, est réduite aux 0.22 de la hauteur ;
mais cette épaisseur a été renforcée au moyen de contre-forts espacés de 10 métres I'un de
'autre, auxquels correspondent des pilastres qui rompent I'aniformité de la facade. La so-
lidité de cette construction n’a rien laissé a désirer.

Fig. 10, 11 et 12. Coures des murs de soutenement suivant les lignes GH, CD ct KL du
plan général.
A la fig. 12, on a joint I'élévation d'un escalier servant & descendre du chemin dans le

jardin adjacent. —Dans les coupes CD et KL , I'épaisseur moyenne est & peu prés égale au
tiers de la haateur, mais il n'y a pas de contre-forts.

Fg. 13. Evgvation vetaiLLés du parapet au-dessus d'un des pilastres du viaduc.
La vue transversale en est donnée par la fig. 7.

Fg. 14 et 15. Evtvation et Cours pitaiLLés du garde-corps en fer et de la plinthe qui ré-
gnent sur les murs de soutenement, dans les parties ou le parapet en pierre de taille est
supprimé.

Ce garde-corps en fer plein pése & peu prés 27 kilog. , et il a cotté 28 fr. par métre cou-
rant. Il régne sur une longueur totale de 450 métres.
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PLANCHE 17.

PROFILS- DES CHEMINS DE FER. — RAILS, SUPPORTS. — OUTILS POUR FIXER
LES SUPPORTS SUR LES TRAVERSES.

Fig. 1 et 2. ProriLs des chemins de fer de Strasbourg & Bale et de Mulhouse a Thann.

Les talus de déblai sont inclinés a 45 degrés , ceux de remblai a 3 de base pour 2 de bau-
teur. Les traverses en bois sont posées sur un massif de sable de 0=.20 d'épaisscur environ,
retenu dans un encaissement de 6™.40 ou de 3™.00 de largeur, snivant que le chemin est a
deux voies 0u Aune voie seulement. Les traverses sont reecouvertes d'une couche de sable
variant de 0=.06 4 0™.15 d’épaisseur.

Les fig. 1 et 2 représentent les moyens employés pour I'asséchement de la voie. Dans le
département du Haut-Rhin, ou les gros cailloux sont généralement abondants, on en a fait
des pierrées espacées de 10 métres sor chaque rive et alternant d’une rive  Vautre. Dans
le Bas-Rhin, ou les cailloux sont plus rares, on a remplacé les pierrées par des tuyaux en
poleria garnis de gros gravier du coté de 1'encaisscment.

Fig. 3. Coupe LonGITUDINALE suivant la ligne A B des deux figures précédentes.

Les traverses sont espacées de 0™.90 de milicu en milieu. Elles sont en bois de chéne,
équarries ou demi-cylindriques. Leur longucur moyenne est de 27.50 ; elle varie entre 2%.20
et 2=.80. Leur épaisseur, aubier déduit, n’est jamais au-dessous de 0™.14. Leur volume moyen
est un peu au-dessus d’un dixiéme de métre cube. Elles sont revenues & 7 [r. environ ren-
dues au chanticr, et 47 fr. 20 ¢. rendues sur place.

Les traverses qui ont la plus large base ont éié choisies pour recevoir les supports de
joint.

Fig. 4. Coure et ELEVATION LONGITUDINALE d'uD support en fonte du chemin de fer de Stras-
bourg a Bale.

Le poids des supports est de 11k.00 pour les supports de joints , et de 8k.50 pour les sup-
ports intermédiaires, d'oa résulte un poids moyen de 9x.00. Ces supports sont bien résis-
tants et il s'en brise trés-peu.

On voit, dans la méme figure, une section de la cale ou coin en bois de chéne qui main-
tient le rail dans le support. Dans le principe, on les a comprimées a la vapeur et on leur
a donné 0™.14 de longueur, ainsi que I'indique la fig. 9. Depuis on a trouvé de 'avantage a
augmenter lear longueur. Les meilleures ont 0™.25 et 5 millimétres de conicité. Elles ne
valent pas plus de 15 c. la piéce.
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Fig. 5. Evtvation ratgaace d’un support da chemin de fer de Strasbourg a Bale, prise de
lintérieur de la voie.
Fig. 6 et 7. ProriLs, de grandeur naturelle, des rails des deux chemins de fer.
La longueur des rails est de 4™.50. Leur poids , par métre courant, est de 25 kilog. pour
le chemin de Strasbourg a Bale, et de 20 kilog. pour le chemin de Mulhouse a Thann.
Fig. 8. CaeviLLe EN FER pour fixer les supports snr les traverses.

Ces chevilles pésent en moyenne 0k.275 et ont été payées a raison de 800 fr. la tonne.

Fig. 9 et 10. Pan et Evgvation du gabari en fer employé pour la pose des supports sur les
traverses.

On a représenté le gabari et les supports au moment ot 'opération est terminée. Ce mo-
déle permet de clouer les supports sans enlever le gabari. — On vérifie fréquemment, au
moyen d’un calibre en fer, I'écartement des deux bouts de rails que porte le gabari. Le poids
de tout V'appareil est de 45 a 50 kilog. ‘

La fig. 10 fait voir comment, au moyen du gabari, on donne aux supports sur les tra-
verses , et par suite a la face supérieure des rails, une inclinaison transversale de 0.05 vers
Vintérieur de la voie. Cetle inclinaison est également celle qui a été donnée aux jantes des
roues des voitures et des locomotives.

Fig. 11 et 12. Puan des supports de joints sur les deux chemins.

Le plan des suppdrts intermédiaires est représenté fig. 9.
Nous avons déja donné le poids des supports du chemin de Strasbourg a Bale ; sur le che-
min de Mulhouse & Thann, ils pésent 8k.375 et 6x.50, soit en réduite 6k.875.

Fig. 13. Coure et Ergvation du gabari suivant la ligne CD du plan.
On voit comment les bouts de rails sont fixés & la fourche du gabari.
Fig. 14 et 15. Evtvation raTerALE et Vue pe Face d’une herminétle.
Elle sert & dégrossir les traverses brutes avant la pose des supports.
Fig. 16 et 17. Ciseau.

11 sert a entailler les faces verticales et & dégrossir la fage inclinée de 1'encastrement dans
lequel est logé le support.

Fig. 18 et 19. Ev&vation LatenaLe et Vo pe Face d’une bundhache ou bisaigué d'Allemagne.
On l'emploie pour dresser le fond de I’encastrement pratiqué dans les traverses.
Fig. 20. Eouxnnz.

Les ouvriers en font usage pour s’assurer que la surfacc de I'entaille est parfaitement
plane. Le long coté de I'équerre leur sert de régle a cet effet.
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Fig. 21. TarIERe A vIs.

On s'en sert pour percer les trous des chevilles dans les traverses.

Fig. 22 et 23. Caasse pour enfoncer les chevilles qui servent & clouer les supports sur les
traverses.

On en fait également usage pour chasser les coins qui maintiennent les bouts de rails da
gabari dans les sapports que I'on veut poser.

En ajoutant aux oulils qui précédent un maillet en bois, une clef pour serrer les vis du
gabari, une régle d’écartement et d’inclinaison, un cordeau, unc meule a aiguiser et un
banc de charpentier, on aura I’ensemble de 'outillage dont on s’est servi pour encastrer les
supports dans les traverses.
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PLANCHE 18.

PASSAGES A NIVEAU. — PLATE-FORME TOURNANTE PROVISOIRE.
DIVERS OUTILS POUR LA POSE DE LA VOIE.

Fig. 1 et 2. Puan d’un passage & niveau, a double voie, pour une route royale, et d'un pas-
sage a niveau, a une voie, pour un chemin vicinal.

Pour lintelligence compléte de ces figures, il faut les rapprocher des fig. 11, 12, 16 et 17
de la planche snivante. —a, a, sont des bornes; b, b, les pilastres auxquels sont fixés les
gonds des grilles en fer; ¢, ¢, les poteanx montants auxquels sont attachées les barriéres ou
portes & claire-voie. — Les grilles sont supposées ouvertes dans la fig. 1; dans la fig. 2, les
barriéres sont fermées.

On a enlevé le pavé et le sable sur la moitié des figures, pour laisser voir la disposition
des longrines sur les traverses. '

Fig. 3. Pran peraiee de I'assemblage des longrines sur les traverses.

On aemployé dans les passages & niveau des traverses de choix équarries. Les longrines
en bois de chéne ont 0=.15 sur 0=.20 d’équarrissage ; lear longueur, variable suivant 'obli-
quité du passage a niveau et suivant son importance, n’est jamais au-dessous de 4=.50. Leur
face sapérieure, dans la partie la plus voisine des rails, est protégée contre I'action des
roues de voitures par des bandes en fer de 7 a 8 centimétres de largeur sar 13 a 15 milli-
métres d'épaisseur, qui pésent environ 35 kilog. pour une longueur de 4™.50, et-ont coité
14 a 15 fr. Ces bandes sont fixées sur les longrines au moyen de vis & bois & téte fraisée.

Les longrines sont elles-mémes fixées sur les traverses au moyen de grandes vis a bois
de 0™.25 de longueur, et forment avec celles-ci un cadre trés-rigide et peu sujet a se
déranger.

Dans les passages de chemins peu fréquentés , on peut se dispenser de garnir de bandes de
fer les longrines extérieures a la voie de fer. On pourrait méme supprimer celles ci sans in-
convénient.

Pour un passage A nivean complet de 4™.50 de largeur, la dépense maximum en maté-
riaux et main-d’ceuvre, sur un chemin a deux voies, peut étre évaluée a 300 fr., non com-
pris le pavage et 'empierrement aux abords.

Fig. 4. Coupe suivant la ligne XX'YY' da plan précédent.
Les longrines sont échancrées dans 1'emplacement des supports.
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Fig. 5 et 6. Pran et Coure d’une plate-forme tournante provisoire employée pendant I'exé-
cution des travaux.

Elle se compose de deux rails, ab, @ V', fixés sur une forte traverse cc au moyen de deux
supports ordinaires. La traverse est mobile sur un pivot d, boulonné sur un cadre en char-
pente dont les cOtés soutiennent les rails ab, a'b’ et les empéchent de basculer. Ceux-ci sont
réunis par des tringles a clavettes aa’, bb'.

Cetle plate-forme, légérement modifiée, a é1é aussi employée trés-utilement a enlever de
la voic et 4 y placer promptement les wagons qui servaient & la construction.

Fig. 7 et 9. Gros MARTEAU pour dresser les rails.

I1 pése environ 12 kilog.

Fig. 8 et 10. Caasse.

On s’en est servi pour transmettre aux rails les coups du martean précédent. L’empate-
ment inférieur de cctte chasse s’adaptant & la forme du rail, celui-ci risque mnoins d’étre
endommagé. — La chasse pése 7 a 8 kilog.

Une pelite enclume et une régle en fer qui sert a s’assurer que le rail est bien dressé,
sout, avec les outils qui précédent, tout ce qui est nécessaire an dressement des rails.
Fig. 11 et 12. Damegs pour battre les traverses , principalement celles de joint, et les asseoir

solidement sur la couche de sable.
Elles pésent 17 a 20 kilog.
Fig. 13 et 14. PicoN ou DamME course.

On s'en serl pour tasser le sable sous les traverses.” C'est principalement un outil

d’entretien.
Fig. 15 et 16. Evtvation LaTeraLe el Vor e Face d’une chasse a coincer.

Fig. 17 et 18. Evevation et Pran d’un levier a crochet pour soulever les traverses.
Fig. 19 et 20. Anspeck ou Levier reree pour soulever la voie pendant qu'on pilonne le
sable sous les traverses.

L’anspeck est principalement un outil d’entretien, tandis que le levier a crochet est plu-
16t un outil de pose.

Fig. 21. Penire pivce pour dresser la voie et pour introduire les coins dans les supports.

Son poids est de 6 & 7 kilog.

Fig. 22 et 23. Granoe Pince ou Levier i pied de biche.

Elle sert pour dresser 1a voie et pour arracher les supports des traverses. Elle pése au
moins 15 kilog.

En outre des outils ci-dessus, les poseurs se servent, pour I'élablissement et I'entretien
de la voie, de niveletles de paveurs, d’'un niveau 4 plomb, d’une grande régle , de pelles et
de pioches ordinaires, et de cales en fer de 2 & # millimétres d’ epalsseur pour régler, pen-
dant la pose, les intervalles entre les rails, suivant les saisons.
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PLANCHE 19.

CLOTURES DE DIVERS MODELES. — BARRIERRES AUX PASSAGES DE NIVEAU.

Fig. 1. Ectvation de la clbture a claire-voie, 1¢r modéle.

Cette cloture est la plus généralement employée le long des chemins de fer d’Alsace. Elle
protége suffisamment les plantations de haies. On ne s’est dispensé d’en élablir que sur les
points ou le chemin de fer était bordé de fossés avec bourrelet extérieur et sur ceux ou la
hauteur du remblai I'isolait suffisamment.

Les pieux en bois de chéne ont 0™.08 sur 0™.06 d’équarrissage, et 1™=.70 de longueur mi-
nimum, dont 0.60 de fiche au moins. La partie enterrée a élé charbonnée. Les laltes sont
en sapin ; celles horizontales ont 6™.00 de longuear et embrassent trois pieux , sans que leurs
joinls sur les pieax se correspondent.

Le prix de cette cloture a été de 1 fr. 10 c. le métre eourant , pose comprise.

Fig. 2. Coure TRANsVERsALE suivant la ligne A B de la figure précédente.
Fyg. 3. Ecgvarion de la cloture a claire-voie, 2¢ modéle.

Elle a été employée aux abords des routes ct chemins et autour des stations, partout ou
la clotare doit servir de défense réelle. Les poteaux sont en chéne; ils ont 2™.15 de lon-
gueur, dont 0™.70 de fiche. Les lisses et les lattes verticales sont en sapin. Les premiéres
ont 0™.11 sur 0°.04 de grosseur, et les secondes 0=.08 sur 0™.02. Tous les bois sont rabo-
tés. Le prix de ces clotures a varié de 3 fr. 40 c. a 4 fr. le métre courant, suivant les
localités.

Fig. 4. Coups TrAnsvERsALE de la clOture précédente.

Fig. 5. Ectvation de la cloture a claire-voie, 3¢ modéle.

On en a fail usage aatour de quelques stations importantes et pour séparer le chemin de
fer des routcs royales qui le bordent. Ces clotures ont 2=.00 de hauteur. Les poteaux de
0™.16 sur 0=.16 d’équarrissage , ont au moins 1™.00 de fiche. 11s sont en chéne ainsi que les
lisses horizontales. Les planches verticales sont seules en sapin. Tous les bois sont rabotés.

Le prix de cette cloture s’est élevé a 8 fr. 50 c. le métre couraat, tout compris.

Fig. 6. Coure TransversaLe de la clotare précédente.

Fig. 7 et 8. Evtvation et Coure TransveasaLs du mur de cloture construit autour des stations
principales et le long du chemin de fer sur quelques points oa il était important de
I'isoler.

Ce mur, construit en moellons, est crépi an mortier hydraulique sur ses deux faces, et
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badigeonné. 11 est recouvert en dalles, et sous les joints de celles-ci sont placées des bri-
ques servant de gouttiéres.

Fig. 9. Evevation d’une barriére a lisse glissante.

Cette barriére a élé employée a la rencontre des chemins d’exploitation peu fréquentés.
Elle reste constamment fermée , et lcs piétons n’ont pas besoin de Pouvrir quand ils traver-
sent le chemin de fer. Pour le passage des voitures, les habitants I'ouvrent et la referment
cux-mémes en faisant glisser la lisse sar le cadre ab, ou elle est dirigée par deux arrétsen
fer ou un étrier ¢ qui 'empéche de se soulever. Un anneau en fer d arréle la lisse dans
ses deux positions. La distance entre les poteaux est de 4™.00, mesurée perpendiculairement
a I'axe du chemin. La longueur de la lisse varie suivant I'obliquité du passage.

Les poteaux et les chasse-roues sont en chéne, tout le reste en sapin. — Les parties enter-
rées sonl goudronnées, le reste est peint en couleur olive. Le prix d’une barriére mise en
place, tout compris, s'est élevé en moyenne & 75 fr. ; c’'est 150 fr. par chemin traversé.

Fig. 10. Coure suivant la ligne EF de la figure précédente.
On a figuré la lisse coupée comme si la barriére était ouverte.
Fig. 11. Evgvation d’une porte barriére a claire-voie du coté opposé au chemin de fer.

Cette porte, employée généralement a la rencontre des chemins vicinaux , reste habituel-
lement ouverte. Un garde la ferme au moment du passage des convois. Le mode de ferme-
ture est trés-simple : I'an des vanteaux porte un verrou tombant qui pénétre dans le heur-
toir, 'autre vantail cst muni d’un loquet. L'un et Y'autre ne peuvent étre mancuavrés que
du coté du chemin de fer. C’est pour cela qu'ils ne se trouvent point représentés sur la
figure.

Toas les bois sont en chénc, a 'exception des lattes verticales qui sont en sapin. Ils sont
peints en couleur vert olive. Chaque porte, avec ses deax chasse-roues, son heurtoir, ses
ferrures, coldte environ 200 fr. mise en place; c'est donc une dépense de 400 fr. par
passage.

Fig. 12. Courg HoRizonTALE de la porte.

On a supposé le bracon enlevé,
Fig. 13. Coupk TRaNsvERsALE suivant la ligne CD de la fig. 11.
Fig. 14 et 15. Derais du gond supérieur.

Fig. 16. Evevation d’une porte grillée en fer creux.

Des portes a passage double ont été placées a la rencontre des routes royales ou départe-
mentales les plus fréquentées. On a placé des portes a simple passage a la rencontre des
routes qui le sont moins. Ces portes demeurent constamment ouvertes; le garde ne les ferme
qu’au moment du passage des convois. Sur on des pilastres est placée une lanterne qu’on al-
lume pendant Ja nuit.

Les traverses, les montants de rive et les battements sont en fer plein. Les barreaux en
fer creux ont 22 millimétres de diamétre. Les portes se ferment avec un verrou qui descend




LEGENDE EXPLICATIVE DES PLANCHES. 37

dans une giche ad hoc. Chaque porte & denx vantaux, avec les lances, colliers, crapau-
dines, gAches, verroux , etc., pése environ 173 kilog. el cotte au plus 295 fr., pose com-
prise. Les chasse-roues en fonte pésent 25 kilog. chaque et codtent 12 fr.

Ces portes sortent de V'établissement de MM. Gandillot et Roy, a Besangon.

Fig. 17. Couer HORIZONTALE des portes et des pilastres.
Fig. 18. Loouer pour maintenir les grilles oavertes.

La traverse inférieure de la grille s’appuie contre le heurtoir c, et elle est retenue par le
mentonoet du loguet ab. Pendant la nuit, on serre I'écrou b, afin qu’'on ne puisse pas sou-
lever aisément le loquet et fermer la porte. (Voir la planche précédente , fig. 1, pour la dispo-
sition des portes quand elles sont ouvertes.)

Fig. 19 et 20. Dérans d’'un gond séparé du pilastre.
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PLANCHE 2o.

CHANGEMENT ET DEDOUBLEMENT DE VOIE.

Fig. 1, Puan cintrar d’un double croisement entre deux voies principales.

Cette disposition a é1é employée pour le simple passage d’une voie & I'autre dans les stations
et les gares d’évitement. La voie de croisement est seale déviée, les autres resteat en ligne
droite. Les cotes transversales aux abouts des rails sont exprimées en millimétres.

Fig.2 et 3. Puan peTaiLLt d’'un croisement a déviation simple dans les deux positions des
contre-rails mobiles.

Les changements de voie par contre-rails mobiles sont presque exclusivement employés
sur les chemins de fer d’Alsace. Dans la fig. 2, les contre-rails sont disposés pour le passage
des trains sur la voie de croisement ; dans la fig. 3, ils sont dans leur position normale, pour
la circulation sur les voies principales.

Fig. 4. Puan cenera d’un dédoublement de voie.

Cette disposition a été adoptée daus les stations, quand il n’y a aucun motif de conserver
I'une des deux voies en ligne droite. On y trouve I'avantage d’avoir une longueur moindre
de I'origine da croisement jusqu’a la pointe fixe (22™.70 au lieu de 27=.20), et un angle
moins aigu pour la pointe fixe. Quant & la courbure des voies, elle demeure & peu prés la
méme que dans 1a premiére disposition.

Fig. 5. Pran petaiLie d’un croisement & déviation double.

Les deux positions des contre-rails mobiles , pour le passage des trains sur I'une oa I'autre
voie, sont les mémes que dans les fig. 2 et 3.
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PLANCHE 21.

CHANGEMENT DE VOIE PAR DOUBLES RAILS MOBILES. — INTERSECTION DE DEUX VOIES.

Fg. 1. Pran des doubles rails mobiles.

Ce mode de changement de voie a été employé au chemin de fer de Mulhouse & Thann.

ab, ab, systéme mobile composé de deux rails carrés vissés en dessus et en dessous sur
une plaque de forte tole (25 millimétres d’épaisseur), et tournant autour du boulon b. Les
rails sont tous deux courbés en sens contraire : c’est le cas d’'une déviation double. Si I'une
des voies seulement était déviée, on ne courberait que le rail qui lui correspond.

Ce systéme , dans son mouvement angulairc, glisse sur des bandes de fer f, f, f, vissées
sur les longrinés et en saillie sur celles-ci ¢’au moins dix millimétres. Ces bandes peuvent
é(re.graissées, et elles servent a adoucir le mouvement.

On a indiqué en millimétres I'écartement intérieur entre les rails et 1a distance de leurs
faces extéricures aux axes pointillés passant par le centre de rotation b. Ce sont les ordon-
nées de la courbe des rails , laquelle est ici un arc de parabole dont le paramétre serait de
150 métres. Une aussi forte courbure n’existe d’ailleurs que sur la longueur des rails
mobiles.

cc, dd, entretoise et biéle avec excentrique el manivelle pour mouvoir le systéme. L'ex -
centrique est recouvert d’une boite en téle ou en zinc h, qui empéche le sable de s'intro-
duire dans les joints et qui peut se fermer a clef.

Dans la figure, les rails R, R’, R”, sont en communication, et les rails  sont en arriére
de 6™™.5 des rails r. Lorsque, au moyen de la manivelle, les rails #’ seront amenés en pro-
longement des rails R & une de leurs extrémités , Parc décrit & cette extrémilé autour du
centre de rotation b sera de 14 centimétres. A I'autre extrémité, il sera réduit dans le rap-
port des rayons 4 0=.20 et 4™.30, c’est-a-dire qu'il ne sera plus que de 6™=.5. Les rails r’ se-
ront alors dans I'alignement des rails r; les rails R, v, r, seront donc en communication,
et ce seront les rails mobiles R’ qui serontde 6™™.5 en avant des rails fixes R".

e, écrou a double filet pour régler les longueurs de la bié¢le et de I’entretoise.
Fig. 2. Coure et Ergvation suivant la ligne A B du plan.
Cette figure indique l'assemblage de la longrinc boulonnée sur les traverses.
Fig. 3. Pun de la biéle et de I'excentrique.

On a enlevé le couvercle de la boite Ak, afin qu'on pit voir le palier g fixé par des bou-
lons sar un plancher en madriers. '
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Fig. 4. Couek et Evgvation suivant la ligne CD, C'DY, des fig. 1 et 3.

On n’a pas figuré la 2¢ position de la mauivelle et de I'excentrique ; mais on y suppléera
aisément au moyen des renseignements fournis par la Pv. 22.

Fig. 5. Pavies et ManiveLLe vus de face.
On a enlevé la biéle afin de simplifier la figure et de la rendre plus claire.
Fig. 6. Puan de Pintersection de deux voies a angle droit.

1.intervalle entre les rails et les contre-rails est au moins de 4 centimétres. On n’a mis de
contre-rails que sur la voie principale, celle parcourue par les convois.

Fig. 7. Couer et Ecgvation sur la ligne K L perpendiculaire a la voie principale.

On y voit 'assemblage du cadre sur les traverses. Les piéces du cadre sont assemblées entre
elles & mi-bois.
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PLANCHE 22.

CHANGEMENT DE VOIE PAR CONTRE-RAILS MOBILES.

Renseignements.—Des 116 changements de voie qui existent aujourd’hui sur les chemins
defer d’Alsace, 110 sont a contre-rails mobiles, et sur ce nombre 75 sont mus par un levier
comme le représente la P1. 22. Les autres sont mancuvrés par un excentrique a colonne,
qui sera décrit P1. 23. '

Un changement de voie complet par contre-rails , mus an moyen d’un levier, avec la
pointe fixe, et les supports autres que les supports ordinaires, mais non compris les bois et
le fer des rails , a cotté 1,000 fr. dans 1’établissement de constructions de MM. J. J. Meyer
et G, 3 Mulbouse.

Fig. 1. Puan des contre-rails et aiguilles.

Les aiguilles n, p/, ne sont autre chose que des demi-rails ordinaires, dont le champignon
supérieur est graduellement aminci, de maniére a n’avoir plus qu’un centimétre de largeur
a une extrémité, tandis que I'autre a conservé la largeur normale de 6 centimétres. Dans la
fig. 1 les contre-rails sont disposés pour diriger les convois sur la voie mn, m'n'. En agis-
sant sur la bielle s, on peut rapprocher le contre-rail cc du rail n, et le contre-rail ¢/c’ qui est
solidement uni & cc par des entretoises, s’éloignera alors du railp'. Dans cette nouvelle po-
sition , c’est la voie mp, m'p’, qui est ouverte & la circulation.

Les contre-rails sont légérement courbés afin d’amener sans choc le bourrelet de la roue
dans le couloir de 4 centimétres de largeur qui sépare les aiguilles des rails. La grande
pression & laquelle les contre-rails sont exposés exige que les piéces soient trés-résistantes
dans le sens latéral, et solidement unies entre elles.

Fig. 2. Coure et Eutvarion suivant la ligne AB du plan.

Fig. 3. Pran dela bielle et de 'excentrique. -

La partie des contre-rails et des aiguilles détaillée dans cette figure, est désignée par les
mémes lettres que dans la fig. 1.

Fig. 4. Courk et Evgvation suivant la ligne CD des fig. 1 et 3.

Une des positions de la manivelle est indiquée en pointillé. Dans chacune de ses posi-
tions, celle-ci peut étre arrétée par les serrures r et r'. Comme dans les fig. 1 et 2, c'est la-
voie n,n', qui est ouverte a la circulation.

L’écartement entre les roues des machines, voitures ou waggons est toujours de 1=.37, et
la largeur des jantes est de 0".11 au moins. Ainsi, en admettant le bourrelet réduit par

6
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I'usure a 0=.02 de largeur et la distance entre la face intérieure de la roue et le contre-rail
¢' portée a 0™.02, la roue opposée passera a 0™.01 du contre-rail c, et s’appuiera de 0=.01 au
moins sur le rail p. Elle ne risquera donc pas de tomber en quittant Faiguille n.

Fig. 5 et 6. Derais du palier et de I'excentrique.
Fig. 7 et 8. ELivation des serrures r el v qui servent a arréter la manivelle.

Généralement une seule des deux serrures est nécessaire pour chaque changement de voie ;
c’est celle qui fixe la manivelle dans sa position habituelle.

Fig. 9, 10, 11. Praxn , Erivation et Cours du support indiqué par la lettre A dans la
fig.- 1.

C'est le support qui porte Faxe autour duquel tournent les contre-rails. La ligne aa' cor-
respond au miliea du rail au fond de la gorge du sapport. 11 faut deux supports semblables

par croisement ; chacun d’eux pése 19 kilog.
L)

Fig. 12 et 13. Pran et ELtvation du support indiqué par la lettre B dans la fig. 1.

Il y a quatre supports semblables par croisement ; chacun d’eux pése 13 kilog. Les contre-
rails s'appuient en glissant sur la cote e, que Yon peut graisser pour adoucir le mouvement.

Fig. 14 et 15. Puan et Coure du support indiqué par la lettre Dg dans la fig. 1.

Les lignes aa', bb', correspondent au milieu des deux rails au fond de la gorge du support.
Le support de droite Dd est symétrique du support de gaache Dg par rapport a I'axe de la
voie ; chacun d’eux pése 13 kilog.

Les autres supports de la fig. 1, C, E, F, sont pareillement symétriques deux & deux I'un
de l'autre ; le support C pése 15 kilog. , le sapport E 14 kilog. , et le support F 18 kilog.
Dans tous ces supports, les aiguilles n et n' sont retenues au moyen de petites clavettes en fer
qui remplacent les coins en bois.
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PLANCHE 23.

CHANGEMENT DE VOIE PAR CONTRE-RAILS MOBILES AVEC EXCENTRIQUE A COLONNE.

POINTE FIXE D'UN CHANGEMENT DE VOIE A DEVIATION SIMPLE.

Renseicrements, —Lesexcentriques & colonne ont été employés, au lieu de 'excentrique a
levier décrit P1. 22, dans les stations principales, pour les changements de voie d’un usage
fréquent. On en compte 35 sur le chemin de Strasbourg a4 Bale. Un systéme complet de
croisement avec excentrique a colonne, non compris les bois et le fer des rails, a couté
1,250 fr., dans l'atelier de constraction de MM. J. J. Meyer et C®, a2 Mulhouse.

Fig. 1. Coure et Ertvation passant par Faxe de I'excentrique.
On a figuré en pointillé la clef qui arréte la bielle dans sa position.

Fig. 2. Pran au-dessus de excentrique.

Dans les fig. 1et2:

a, a', contre-rails mobiles ,

b, ¥, rails de Y'une des voies,

¢, ¢, rails de I'autre voie,
- d, elef pour fixer la position de la bielle,

e, excentrique, dont la tige ff porte une flamme en t0le h peinte en blanc d’un c6té et en
rouge de 'autre. .

Cette flamme est toujours dirigée vers la voie qui est libre. Elle n’a été peinte en deux

couleurs que pour faire correspondre ses indications avee celles du signal de nuit , dont il va
étre parlé fig. 6.

La deuxiéme position de V'excentrique a été indiquée en pointillé dans la fig. 2.
Fig. 3. Puan del'entretoise qui réunit les contre-rails.
Fig. 8. Evgvation de la colonne suivant la ligne AB du plan.
m, m', manivelle de Fexcentrique.
n, n', loquets pour arréter la manivelle.

Fig. 5. Pran au-dessus de la manivelle.

Fig. 6. Vor pe race et Evevation latérale du signal de nuit.

Cest une lanterne rouge d’'un coté et blanche de 'autre que Yon substitue pendant la
nuit 4 la flamme qui sert de signal pendant le jour.
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Chacune de ces couleurs est affectée a une position déterminée du changement de voie.
11 et été préférable de donner au verre de la lanterne la forme de’la flamme fig. 2.
On n'eiit pas en besoin de couleur, et le signal de nuit aurait la simplicité et I'infaillibilité

du signal de jour.
Fig. 7. Puan peraicek et Coure suivant 'axe de la moitié de la manivelle.

La partie saillante n du loquet entre dans une entaille faite dans le couronnement de la co-

lonne.
rr, conduit pour amener de I'huile sur le collier de 'axe de I'excentrique.

Fig. 8. Derans de la serrure et Coure horizontale d’'une partie de la colonne.

Fig. 9. Cuers pour arréter la position de la bielle et pour la serrure de la porte au bas de
la colonne , quel’'on apercoit dans les fig. & et 8.

Fig. 10. Puan, Evtvation et Coure suivant KL du support Cg de la fig. 2.
Fig. 11. Puan d’une pointe fixe pour un croisement i déviation simple.

La pointe fixe pour un croisement a déviation double ne différe de celui-ci que par I'angle
dela pointe. La tangente de cet angle est dans le premier cas de 0.0924, en supposant lerayon
égal a 'unité ; dans le second cas, elle est de 0.123.

Fig. 12. Cours et Erévation suivant la ligne CD de la figure précédente.
Fg. 13. Couee suivant la ligne MN du plan.
Fig. 14. Dtrans de la pointe fixe.

On y remarque le support en fer qui sert a la maintenir. Afin de ménager I'extrémité de
la pointe , et & cause de la conicité de la jante des roues, la pointe se trouve un peu moins
élevée que les rails adjacents.

Fig. 15. Pran et Coure suivant 'axe , du support marqué J dansla fig. 11.
Fig. 16. Pran et Couee du support K dansla fig. 11.
Ces dcux supports pésent chacun 18 kilog.
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PLANCHE 24.

BIFURCATION DES CHEMINS DE FER. — SIGNAUX.

RenseiGNeMenTs. —Le chemin de fer de Mulhouse & Thann s'embranche prés de Lutterbach
sur le chemin de fer de Strasbourg a Bale. On représente ici la série des dispositions prises
pour prévenir les accidents au point de bifarcation.

La ligne de Thann est desservie par des convois spéciaux parus de Mulhouse. La corres-
pondance avecle coté de Strasbourg se fait a la station de Lutterbach, située & 500 métres du
point de bifurcation, sar la partie commune. Depuis trois ans que les deux chemins de fer
sont exploités simultanément, il n’est arrivé aucun accident au point d’embranchement.

Les deux chemins de fer de Strasbourg a Paris et & BAle se réunissent & 440 métres des
murs de Strasbourg, pour traverser les fortifications par deux voies communes. Bicn que
la jonction des deux chemins ne soit pas encore exécutée, on a représenté également les
dispositions qu’il y aura lieu de prendre a leur point de bifurcation.

Fig. 1. Puan cengaaL de 'embranchement du chemin de fer de Mulhouse a Thaon sur celui
de Strasbourg a BAle, prés de Lutterbach.

A, excentrique d’un croisement par rails mobiles servant a diriger les convois venant de
Mulhouse, soit vers Strasbourg, soit vers Thann.

B, excentrique d’un croisement semblable pour diriger vers Mulhouse les convois ve-
nant de Strasbourg ou de Thann, et pour admettre les convois qui vont de Mulhouse a
Thann.

C, excentrique d’un croisement par contre-rails mobiles destiné a conduire vers Mul-
house les convois qui arrivent soit de Strasbourg soit de Thann, et & diriger sur Thann les
convois qui viennent de Mulhouse.

Le croisement A n’est franchi que dans un sens, celui dans lequel les croisements par rails
mobiles sont préférables. Quant aux croisements. B et C, ils sont franchis dans les deux sens
par Jes convois de Thann, mais dans un sens seulement par les convois de Strasbourg, Cette
derniére circulation a déterminé le choix qui a été fait du mode de changement de voie par
rails mobiles pour le croisement B, et par contre-rails pour le croisement C.

Fy. 2. Puan cingnaL de la bifurcation des chemins de fer de Strasbourg a Paris et a Béle,
ala sortie des fortifications de Strashourg.

D, excentrique d’un croisement par rails mobiles pour diriger, soit vers Paris , soit vers
BAle, les convois partant de Strasbourg.

E, excentrique d'un croisement par contre-rails mobiles destiné a recevoir les convois
arrivant & Strasbourg de Paris ou de Bale.
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Dans les fig. 1 et 2, on a marqué par de petites croix les extrémités des rails, et les or-
données transversales ont été colées en millimétres.

Fg. 3. Pua peraint d'un croisement par rails mobiles, avec excentrique a colonne.

Au moyen de la bielle ff manauvrée par 'excentrique e, on peut metire les rails mobiles
ab, a't', en rapport, soit avec la voie ¢, ¢, soit avecla voie d , d'.

g, g', contre-rails pour diriger les roues de voitures et pour empécher les rebords inté-
rieurs de rencontrer les rails cet d'.

h, K, entretoises pour maintenir I'écartement des rails mobiles.

Le plan ci-dessus proposé pour le croisement D de la fig. 2, ne différe de celui des croise-
ments A et B, qu'en ce que, dans ces deux derniers , I'excentrique e est remplacé par un le-
vier coudé représenté dans les fig. 11 a 15.

Fig. 4. Coure suivant la ligne AB du plan.
Iig.5,6, 7et8. Puan, Coure et ELevations du support Md de la fig. 3.
Le support Mg est symétrique par rapport & I'axe de la voie.
Fig. 9. Cours horizontale de la colonne au- dessas de I'excentrique D.
La deuxiéme position de I'excentrique a ét¢é indiquée en lignes pointillées.
Fig. 10. Coure semblable indiquant les deﬁx positions de Fexceantrique E.

Les excentriques D et E sont disposés, dans les deux fig. 9 et 10, pour la circulation
sur le chemin de Paris. La position en Jignes pointillées se rapporte au parcours du chemin
de Strasbourg a Bale.

Fig. 11. Pran pris a la hauteur OP, et indiquant les deux positions de I'excentrique A.
Fig. 12. Courr de la colonne et de 'excentrique suivant la ligne RS.
Fig. 13. Pran petaiik de la téte de bielle de Pexcentrique A.
Elle est 1a méme pour tous les croisements de la fig. 1.

Fig. 14 et 15. Prans indiquant les deux positions des excentriques B et C.

Les trois excentriques A , B et C sont disposés pour les convois qui vont de Strashourg a
Mulhouse et vice versd. La position en lignes pointillées est relative & la marche de Mul-
house a Thann et de Thann vers Mulhouse.

Fig. 16 et 17. Ergvations de I'excentrique et da signal suivant les lignes CD et EF
dela fig. 3.

Un disque en tole m , fixé au sommet de la tige de I'excentrique , suit les mouvements de
ce dernier, et avertit au loin le machiniste de la pusition du croisement. Pendant la nuit ce
disque est remplacé par une lanterne n. Des consoles en fer p, p , fixées a un fort potean
en bois , maintiennent la tige de 'excentrique.

A Vembranchement da chemin de Mulhouse & Thann sur celui de Strasbourg a Bale
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(fig. 1), l'excentrique n'exécute qu'un quart de révolution pour passer d’une position a
I'autre : Le signal n’accomplit pareillement qu'un quart de révolution. Ainsi, les trois dis-
ques sont paralléles & la voie quand celle-ci est disposée pour la circulation sur le chemin
de Strasbourg  Bale, tandis qu'ils lui sont perpendiculaires pour le mouvement des convois
du chemin de Mulhouse a Thann.

Si I'excentrique accomplit une demi-révolution en passant d’une position a l'autre,
comme on I'a indiqué sur les fig. 3, 9et 10, reldtives a la bifurcation projetée pour les deux
chemins de Strasbourg a Paris et a Bile (fig. 2), les deux faces du disque se présenteront aux
machinistes dans les deux positions de V'excentrigue ; il suffira donc de les peindre de deux
couleurs différentes et bien tranchées , rouge et noir, par exemple, pour qu'un convoi ar-
rivant reconnaisse de loin s'il peut ou non franchir le croisement.

Fig. 18 et 19. Puan peraiLee et Coure sur TU dudisque en tdle m , servant de signal
pendant le jour.

Ce disque est percé de trous pour mieux résister a l'action du vent.

Fig. 20 et 21. Vo pe race et Evtvation latérale de la lanterne n, qui sert de signal pendant,
la ouit. v

Les deux verres de la lanterne doivent étre de couleur différente. Aa ixoint d’embran-
chement de Lutterbach, ou I'excentrique n’accomplit qu'un quart de révolution, la lanterne
est quadrangulaire : deux des verres sont blancs, les deux autres sont rouges.

Fig. 22 et 23. Pran et Coure snivant la ligne GH. de la pointe fixe indiquée par la letire G
dans Ia fig. 2.

Les autres pointes fixes des fig. 1 et 2 ne difféerent pas essentiellement de celle qui a été
décrite Pl. 23. Il n'y a que 'angle de 1a pointe qui varie.

Fig. 24. Puan pETaiLck de Pune des pointes et du support en fer qui'sért ala maintenir.
Fig. 25 et 26. Coures suivant les lignes 1K et LM de la figure précédente.
Fig. 27 et 28. Pran et Coure du support indiqué par les lettres Nd dans la fig. 22.

Les lignes pometuées sur le plan indiquent le milieu des rails au fond de la gorge du sup-
port. — Le support indiqué par les lettres Ng est symétrique da précédent par rapport a
I'axe de la voie. :
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PLANCHE 25.

PLATE-FORME TOURNANTE EN FONTE.

RenseiGNeMents. — Ces plates-formes ont été exécutées en 1839, d’aprés un modéle que
nous avions vu en Angleterre au chemin de fer de Londres 4 Birmingham. On en afait de
deux dimensions différentes. Celles de 4™.00 de diamétre pésent environ 5,700 kilog., et
celles de 3™.00 pésent 4,100 kilog. Cette masse considérable de fonte et de fer rend ces plates-
formes trop cotteuses en France. On verra, dans la Pl. 26, les plates-formes le plus fré-
quemment employées sur les chemins de fer d’Alsace. Sur 151 plates-formes qui ont été con-
struites , 40 sont du modéle représenté P1. 25 ; 7 ont un diamétre de 4™.00, et 33 un dia-

metre de 3=.00.

Fig. 1. Pu de encadrement extérieur et de la plate-forme vue en dessus.

Cette plate-forme est du petit échantillon, ou de 3™.00 de diamétre.— Dans la premiére
partie de la figure on apercoit le croisillon en fonte sur lequel sont boulonnés I'encadre-
ment extérieur et la crapaudine. La deuxiéme partie représentela plate-forme mise en place
avec les rails et les plaques de fonte qui servent a remplir les évidements du plateau

mobile. A
Fig. 2. Puan des galets et dc 1a plate-forme vue en dessous.

Une moitié de la figure représente la couronne de galets en fonte destinée a soutenir la
plate-forme et i en faciliter le mouvement derotation. L’autre moitié donne le plan inférieur
du platean évidé, coulé d’une seule piéce , et sur lequel sont fixés les rails.

Ces galets arrondis en forme de tore ne valent pas les galets coniques. Les rayons a I'ex-
trémité desquels ils sont placés se rompent ou se tordent assez fréquemment, et 'on a dt en
augmenter le diamétre dans les plates-formes du second modéle (voir P1. 26).

Fig. 3. Coure et Evkvation suivant la ligne ABC de la fig. 1.
Fig. 4. Coure sur KL de la crapaudine et de la partie centrale du plateau supérieur.

a, pivot.

b, b, boulons-a écrou destinés a régler la hautear de Ja plate-forme.

¢, plaque d’acier trempé destinée & rendre plus doux ‘le mouvement du pivot, et que
'on peut aisément remplacer au fond de la crapaundine.

Fig. 5. Pua de la crapaudine.
Fig. 6. Coure sur la ligne MN dela fig. 2.
Le rail carré est fixé sur le plateau au moyen de boulons a écrou et a téte fraisée.



1

CHEMINS DE FER D’ALSACE. 49
Fig. 7. Couvee sur la ligne PC (fig. 1) de I'encadrement extérieur, du plateau supérieur et
du galet de friction. :

d, d, coupe des anneaux en fer forgé entre lesquels le galet est maintenu. L’écartement
de ces deux cercles est réglé par deux écrous mobiles sur le rayon e.

Fig. 8. Eutvation d’'un galet en fonte.
Fig. 9. Couer sur RS d’un des bras des croisillons de la fig. 1.
Fig. 10. Dgras du verrou.

Le pied de ce verrou ou loquet s'engage a la fois dans le platean mobile et dans Penca-
drement extérieur, et arréte ainsila position de la plate-forme. On a représenté séparément
le loquet isolé.

[ ]
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PLANCHE 2e6.

PLATES-FORMES TOURNANTES EN FONTE ET EN BOIS.

RenseicneMents. — Le croisillon en fonte de la plate-forme représentée P1. 25 a été rem-
placé dans ce second modéle par un bati en charpente de chéne posé sur une fondation en
béton ou sur un grillage avec pilotis dans le cas ou le chemin de fer est en remblai. Au tam-
bour circulaire en fonte , on a également substitué un encadrement en maconnerie avec cou-
ronnement en pierre de taille ou en charpente. Les plaques de fonte qui ferment les évide-
ments du platean mobile ont été remplacées par un plancher en madriers de chéne de 0~.05
d'épaisseur, renforcé par des bandes de fer clouées sur les madriers.

On est arrivé ainsi & réduire a 2,450 kilog. le poids des plates-formes de 3=.00 de diamétre,
el a 4,350 kilog. celui des plates-formes de 4=.25 (au lieu de 4™.00, diamétre des grandes
plates-formes en fonte). La fonte en a é1é payée 75 fr. les 100 kilog.

Fig. 1. Puan des fondations et de ’encadrement en maconnerie d'unc plate-forme tournante.

Une moitié de la figure se rapporte & une plate-forme de 4™.25 de diamétre , I'autre
moiti¢ a une plate-forme de 3=.00. La coupe horizontale est faite dans le couronnement en
pierre de (aille.

Fig. 2. Coure et ELevaTion, suivant la ligne EF, dela fondation et de Pencadrement des deux
plates-formes.

L’encadrement se compose de deux assises, une en magonnerie ordinaire, de 0™.60 a
0™.70 de largeur, I'autre, en pierre de taille , de 0™.50 a 0™.60 de largear.

Fig. 3. Puan de la moitié d’une plate-forme de 4™.25 de diamétre.

La partie de la figure a gauche représente le plan supérieur de la plate-forme ; on y a in-
diqué les rails et le plancher en madriers, ainsi que la trappe qui permet de visiter la
fosse.

A droite de la figure on a représenté le plateau en fonte vu en dessous. La gache en
fonte b, danslaguelle s'engage le verrou tombant a, a été figurée isolément.

Fig. &. Coure’ et ELivation suivant la ligne ABC du plan précédent.

Les galets, dont un est représenté en coupe el un autre en élévation , différent peu de
ceux figurés dans la P1 25. Leur disposition cn plan estla méme. On a supprimé I'un des
deux cercles ou anneaux , entre lesquels sont compris les galets ; mais cette suppression a
¢fé désavantageuse pour la solidité.
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Fig. 5. Couee et Erévarion d'une plate-forme de 3™.00 de diamétre.

Cette coupe est faite dans les mémes conditions que la précédente. Elle suffit pour com-
poser le plan de la plate-forme de 3™.00, qui ne différe de celui de la fig. 3 que par les di-
mensions des diverses parties. :

Fig. 6. Puan d’un encadrement en charpente.

. Cet encadrement a été substitué avec avantage a celui en maconnerie des fig. 1 et 2. L’as-
semblage des piéces de bois dont il se compose est consolidé par une bande de fer circulaire,
dans laquelle sont pratiquées les gaches jour le verron tombant ou loquet.

Fig. 7. Courk sur la ligne RS de la figure précédente.

Dans cet exemple, Pencadrement en bois est assis sur un massif de maconnerie. On I'a
fait quelquefois reposer sur un systéme de picux réunis par um grillage qui supportait en
méme temps le bati en charpente de la plate-forme. Ge moyen a été employé avec succés
pour les plates-formes posées sur remblai.

Fig. 8. Cours suivant la ligne KL de la fig. 3.

Elle indique le profil détaillé de la couronne de la plate-forme et la coupe d’un des galets
en fonte. .
Fig. 9. Cours sur la ligne MN da plan, fig. 3.

¢, ¢, boulons par lesquels la plate-forme est saspendue au pivot d, et qui permettent d’en
régler convenablement 1a hauteur.

¢, plaque d’acier trempé sur laquelle tourne le pivot.

[, [, boulons d’attache de la crapaudine sur le bati en bois.

g, 9, rayons qui portent les galets.

h, h, collier alésé qui maintient les rayons et tourne a frotiement doux autour de la cra-

paudine.

k, anneau en fer qui recouvre le collier de la crapaudine pour empécher les corps étran-
gers de s'interposer entre eux et de géner le mouvement. Cet anneau n’existe pas dans le
modéle de plate-forme de la P1. 25. '
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PLANCHE 27.

GUERITE DE GARDE. — GABARIT. — SIGNAL. — INDICATEUR DES PENTES ET RAMPES.
— BORNE KILOMETRIQUE.

RenseiGNeMENTs. Les gardes-voie sont éloignés un de l'autre de 1,000™. environ. Ils
n’ont pour s'abriter que des guérites conformes au dessin, et le service de la police des
chemins d’ Alsace et de leurs 265 passages i niveau ne laisse point désirer d’autresdispositions.

Dans les parties en déblai, les guérites sont posées sur des semelles en bois au-dessus des
fossés. Dans les parties en remblai, elles sont posées soit sur des terre-pleins, soit sur
des plates-formes du genre de celle qui est représentée sur le dessin.

- Toutes les piéces de la guérite qui doivent étre en contact avec le sol sont en chéne, le
reste est en sapin. Les guérites sont couvertes en zinc n° 10; elles ont é1é peintes sur quatre
couches en couleur gris de perle, et les baguettes en blen.

Mises en place et non compris la plate-forme sur laquclle elles sont posées, les guériles
ont colité en moyenne 300 fr. '

On peut disposer a lintérieur un petit poéle en fonte dans lequel les gardes brilent
du menu coke. Ces poéles, tout garnis, avec tuyaux et cendrier, coiltent 30 fr. mis en
place.

Fig. 3. Puan et coure horizontale d’une guérite posée sur remblai.

De chaque coté de 1a guérite est une petite plate-forme entourée d’une balustrade, sur la-
quelle le garde et les cantonniers peuvent déposer leurs outils ainsi que le coke ramassé sur
la voie. A V'intérieur de la guérite on a figuré le poéle et un petit bahut qui sert en méme
temps de siége.

Fig. 2. Evgvation du c0té opposé au chemin de fer.

On voit la porte d'une petite cave formée sous la guérite par le bati en charpente qui la
supporte. Cette petite cave sert de magasin.

-~

Fig. 3. Coure sur la ligne AB du plan.

Dans toates les guérites il y a, en outre du bahut-siége, un rayon sur lequel le garde
pose une partie des objets qui lui sont confiés. Ce rayon n'est pas figuré dans le
dessin.



LEGENDE EXPLICATIVE DES PLANCHES. 53

Fyg. 4. Evtvation du coté du chemin de fer.

Fig. 5. Coure horizontale detaillée de 1a moitié d’une guérite.
Elle est montée sur un cadre en charpente de chéne figuré en lignes pointillées.

Fig. 6. Gasanir pour les wagons chargés.

On pourrait, en chargeant sur les waggons soit une caléche, soit des marchandises,
excéder les dimensions qui permettent de passer sous les ponts du chemin de fer. 11 est
donc nécessaire d’avoir dans les stations principales des gabarits qui limitent leur charge-
ment. Lorsque le waggon chargé passe sous le calibre en fer forgé figuré sur le dessin, si
celui-ci, qui n’est qune suspendu, est atteint par le chargement, il est mis en mouvement,
el agite fortement une sonnette, dont le bruit prévient que les limites convenables du
chargement sont dépassées.

Dans le gabarit représenté fig. 9, les poteaux montants sont enterrés d’'un métre, et re-
posent sur une semelle a laquelle ils sont reliés par des jambes de force.

La dépense d’établissement d’un pareil gabarit peut étre évaluée a 200 (r. dont 100 fr.
pour la charpente et 100 fr. pour le calibre en fer, la sonnette et la pose.

Fig. 7et 8. Sicaac du jour et de puit au pont tournant sur le canal dn Rhone au R hin,
4 Mulhouse.

Lorsque le pont tournant est ouvert pour donner passage aux bateaux, un des ponton-
niers arbore le pavillon rouge et blanc du signal, et le tient baissé en fixant & un crochet le
cordeau qui sert a le manceavrer. Ce pavillon, visible 4 une assez grande distance , avertit
ainsi que I'on ne peut passer sur le pont. Lorsque celai-ci est fermé , le pontonnier décro-
che le cordeau : le pavillon remonte de lui-méme par I'action d’'un contre-poids, et se re-
plie sous un chapeau en tole qui I'abrite et le masque complétement. L’absence da pavillon
indique donc que Y'on peut passer sur le pont Pendant la nuit ou un temps de brouillard,
au lieu d’arborer le pavillon, on suspend an mat une lanterne & verre rouge toutes les fois
que le passage sur le pont tournant est interdit.

Fig. 9 et 10. Detaics de la lanterne.
C'est une lanterne ordinaire de garde-voie.

Fig. 11, 12 et 13. Inpicateur des pentes, rampes et paliers horizontaux.

Les pentes et rampes sont exprimées en milliémes et en fractions décimales de milliémes.
Les petits poteaux sont plantés sur la créte de Paccotement. Les tablettes qui portent I'in-
dication des pentes et rampes sont elles-mémes inclinées dans le sens de leur indication. Les
faces latérales du poteau sont peintes de deux couleurs : Le noir indique I'horizontale, le
rouge et le violet la montée, le blanc et le jaune la descente. La couleur supérieure indique
la position oa I'on va entrer, la couleur inférieure celle ou I’'on se trouve. De cette maniére,
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les machinistes peuvent toujours reconnaitre d’assez loin s'ils vont entrer sur un palier
horizontal , sur une pente ou sur une rampe.
Un poteau indicateur, y compris la peinture, a-coité 7 fr.

Fig. 14 et 15. Ertvation et pLan pris a la hauteur M N d’une borne kilométrique.

Ces bornes ont une hauteur totale de 1™.70. Les chiffres sont en fonte. Ils indiquent,
en kilométres, sur un des écussons, la distance & partir de Strasbourg, sur l'autrela di-
stance & partir de Saint-Louis ( frontiére sunisse ). Chaque chiffre pése en moyenne 0k.33.
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PLANCHE 28.

STATIONS DE SCHLESTADT, FEGERSHEIM, OSTHEIM ET RIBEAUVILLE.

RenseiGneMenTs. — La station de Schlestadt est 1a moins importante des cing stations de
premiére classe du chemin de fer de Strasbourg & Bale. Les quatre autres sont celles de
Strasbourg , Colmar, Mulhouse et Saint-Louis (frontiére suisse). Elle occupe une superficie
de deux hectares, en y comprenant ’'emplacement des voies ou du chemin de fer propre-
ment dit.

La station de Ribeauvillé est de deuxi¢me classe; celles de Fegersheim et d’Ostheim ne
sont que de troisi¢me classe. Elles occupent en dehors du chemin de fer des superficies de
42 ares, 18 areset 7 ares.

On voit que ces quatre stations sont établies a coté de routes ou chemins publics que le
chemin de fer traverse a niveau.

Fig. 1. Puan cengraL de la station de Schlestadt.

A, cour des voyagears encadrée par un mur de soubassement sarmonté d’une grille
en fer.

B, C, C, batiment principal et anncxes renfermant les bureaux et les salles d’attente.
( Voir la planche suivante pour la distribution de ce batiment.)

D, D, sortie des voyageurs.

EE, E'E', trottoirs couverts pour le départ et 'arrivée des voyageurs. — An moment du
départ , les voyageurs passent des salles d’attente sur les trottoirs EE ou E'E/, suivant qu’ils
doivent prendre un convoi allant vers Strasbourg ou vers Ble.

F, terrasse pour le chargement des voitures et des bestianx.

G, dépot de coke et réservoir d’eau alimenté par une petite machine 4 vapeur.

H', H, cour et magasin pour le service des marchandises. )

I, remise des voitures.

K, K', dépots d’outils et objets divers.

L, remise pour deux locomolives avec leurs tenders.

M, magasin a coke.

N, magasin pour divers approvisionnements.

0, logement du chef de station.

P, P', P’, robinet et grues hydrauliques pour I'alimentation des locomotives. — On a in -
diqué par une ligne ponctuée la conduite d’eau qui part du réservoir, et se rend aux deux
grues P', P,



36 CHEMINS DE FER D’ALSACE.

R,S, terrains deslinés a des dépots de houille et de matériaux pour l'entretien de a
voie. ¢
mm , voie de fer parcourue par les convois allant de Bale a Strashourg.
nn , voie de fer parcourue par les convois allant de Strashourg a Bale.
00, 0'0’, gares d’évitement.
pp, voie de remisage.
rr, voie pour le service des marchandises.
s, 8, voies pour le service des locomotives.

Fig. 2. Smarion de Fegersheim.

A, cour d’arrivée, entourée de massifs de fleurs et d’arbustes.

B, batiment renfermant au rez-de-chaussée , outre la salle d’attente des voyageurs, un
vestibule a par lequel entre le public, un bureau pour le receveur b, un petit magasin c,
et un bureau de douanes d, attendu que la station de Fegersheim estsituée dans la deuxiéme
zone de surveillance. Au premier étage sont des logements pour le receveur et le garde de
la station. :

C, cour de service et petit bAtiment renfermant les dépendances de la station , telles que
bicher, écuries, lieux d’aisances, dépot d’outils des cantonniers, etc. — Ce petit batiment
est détaillé dans la planche 51. ‘

DD, D'D, trottoirs pour le départ et I'arrivée des voyageurs. — Ils ont 50 métres de
longueur, 3=.00 de largeur et 0=.50 de bauteur au-dessus des rails.

E, terrain servant de potager pour le receveur.

Les lettres m , 1, 0, o/, sont relatives aux mémes indications que dans la fig. 1.

Fig. 3. Station d’Ostheim.

Cette station est établie sar un point ou le chemin de fer est en remblai de 3=.80.

A, batiment renfermant au rez-de-chaussée le bureau et la salle d’attente , et dans le sou-
bassement, au niveau de la cour de service B, le logement du receveur, qui est en méme
temps garde-barriére.

Il n’y a point de cour devant le bAtiment, mais senlement un élargissement du chemin
de Beblenheim & Ostheim. On entre immédiatement dans la salle d’attente A & coté de la-
quelle est le bureau b, un petit magasin c, et I'escalier qui descend dans le logement du
receveur.

B, cour au niveau da sol naturel.

C, petit bAtiment renfermant les dépendances, bicher, écurie, lieux d’aisances, ete. 11
sera détaillé dans la planche 56.

DD, D'DY, trottoirs de 0=.20 de hauteur au-dessus des rails, pour le départ et l'arrivée
des voyageurs. Du coté des talus les voyageurs sont protégés par un léger garde-corps en
treillage.

Les leltres m et n se rapportent aux mémes indications que dans les figures précé-
‘dentes.
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Fig. &. Station de Ribeauvillé.
A, cour des voyageurs.

B, batiment principal renfermant les bureaux et la salle d’attente. — Les voyageurs en-
trent par le vestibule a, prennent leurs billets en b et attendent dans la salle B. La distri-
bution détaillée de ce batiment est du reste donnée dans la planche 53.

C, cour de service et dépendances comme dans la station de Fegersheim.

DD, DD, trottoirs pour le départ et 'arrivée des voyageurs.

E, bureau et salle d’attente provisoires, pouvant étre utilisés pour le service des mar-
chandises. '

F, lieu de dépot pour le sable et autres matériaux d’entretien.

P, puits et pompe.
Les indications des lettres m, n, 0, o', comme dans la fig. 1.
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PLANCHE 29.

STATION DE SCHLESTADT. — BATIMENT DES VOYAGEURS. — RESERVOIR D'EAU
ET DEPOT DE COKE.

Renseicnements. — La station de Schlestadt élant comprise tout entiére dans la deuxiéme
zone de scrvitudes militaires , on n’a pu exécuter en maconnerie que les fondations des bati-
ments. Tout le reste est en charpenle avec remplissage en torchis ou en briques crues. Afin
d’assurer la durée de ce genre de construction, fort usité du reste dans le Bas-Rhin, omn V'a
revéld d'un enduit en mortier hydraulique, et 'on a donné aux toils une assez forte
saillie.,

Dans le batiment principal et dans les annexes, on a masqué sous ’enduil une partie de la
charpente des pans du bois. On n’a conservé apparents que les principales divisions recc-
tangulaires ainsi que les encadrements des baies, et on les a revétas de planches de chéne
qui offrent des arédtes plus vives et se gercent moins que les gros bois dont se compose la
charpente.

Pour les batiments de service, on a conservé apparents tous les bois de la charpente ; ils
ont alors été rabotés et peints a 'huile a trois couches.

Tous les batiments et dépendances sont couverls en zinc n° 14, assemblé par grandes
fenilles a dilatation libre. Ce genre de couverture permet de ne donner aux toits qu'une
légere inclinaison , condition presque de rigueur pour des bAtiments peu élevés; mais il est
d’un établissement cotiteux , et résiste difficilement aux vents violents que I'on éprouve assez
fréquemment en Alsace.

Le baAtiment principal et le dépot d’cau et de coke qui font I'objet de cette planche ont
¢€té dessinés par M. Fries, architecle & Strashourg.

Fig. 1. ELévation du coté de la cour du batiment des voyageurs et des annexes.
Fig. 2. Evtvation des mémes batiments du coté de la voie de fer.

Fig. 3. Puan cengraL des baAtiments dont I’élévation est représentée dans les figures qui
précédent.
a, vestibule du coté de la cour.
b, bureau du receveur.
c, salle d’attente pour les voyageurs de fre et de 2° classe. (Diligences et chars-a-

bancs.) .
d, sallc d'attente pour les voyageurs de 3° classe. (Waggons. )




LEGENDE EXPLICATIVE DES PLANCHES. 59

e , Bureau pour les bagages des voyageurs. On y remarque un escalier qui sert 4 monter
au grenier, et qui est, da reste, masqué par une boiserie en forme d’armoire.
f, bureau du chef de station. °

g, bureau de I'agent de surveillance préposé par le gouvernement & la police du chemin
de fer.

h, h, liecax d’aisances.

Fig. &. Euxvation, prise du coté de la cour, de la charpente d’une moitié du batiment
. principal et d’une anncxe.

Fig. 5. Coure suivant la ligne ABCD du plan jusqu’'au solivage. Celle du comble est prise
au milieu du batiment.

Fig. 6. Coure TeansversaLe du bAtiment des voyageurs, du bangar pour le stationnement
des convois, et du magasin des marchandises.

La coupe est prise au milieu du batiment dgs voyageurs.

Le hangar pour le stationnement des convois étant compris entre le batiment principal et
le magasin des marchandises, n’est éclairé que par ses extrémités. On y a ajouté douze lu-
carnes de 1=.00 carré chacune, placées sur le toit vis-a-vis le bureau da receveur.

Fig. 1. Coups et ELEvaTion suivant la ligne EF du plan.

Fig. 8 et 8 bis. Dérain de I'assemblage des poteaux et des arbalétriers du hangar
et du magasin.

Fig. 9. Evevation, du coté du chemin de fer, du batiment qui renferme le dépot de coke
et le réservoir d’eau.

Le réservoir est alimenté par une machine a vapeur de la force de deux chevaux.

*Fig. 10. Ectvation latérale du méme batiment.

On y voit le robinet f qui sert & remplir les tenders. Quand on s’en est servi, on le cou-
che sur la facade latérale en lui faisant décrire un quart de révolution.

Fig. 11. Couresuivant la ligne MNOP du plan ( Fig. 12).

En g est le réservoir d’eau, qui est une béche en tole pouvant contenir a peu pres
20 métres cubes.

Fig. 12. Prax du bAtiment précédent.

On a représenté, en pointillé, I'emplacement du réservoir d’eau.
a, dépot de coke.

b, chaudiére de la machine a vapeur C.
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d, cheminée.
€, puits.
f, robinet pour l'alimentation des"locomotives.

Fig. 13. Coure suivant I'axe du batiment.

Nora. Onn’a point indiqué la position de tous les tuyaux qui se rendent au réservoir
soil pour y amener ou y prendre I'ean, soit pour y introduire de la vapear de la chau-
diére, afin de chauffer I'ean pendant I'hiver. Ces détails sont donnés dans les planches
39 et 46 relatives A la station de Mulhouse.
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PLANCHE 30.
STATIONS DE COLMAR, ERSTEIN, EBERSHEIM ET SAINT-HIPPOLYTE.

ReanseiGNeuents. — La station de Colmar, une des plus jmportantes du chemin de Stras-
bourg & Bale, occupe une superficie de 1>+ 96°. Celle d’Erstein qui n’est que de 2° classe,
occupe une surface d’environ 54 ares, non compris 'emplacement des voies et des gares
d'évitement.

La station d’Ebersheim peut étre considérée comme le type le plus fréguemment employé
pour les stations de derniére classe. Elle occupe environ 16 ares en dehors du chemin de fer.
Celle de Saint-Hippolyte qui est du méme genre, n’occupe que 9 ares en dehors de la lar-
geur ordinaire du chemin de fer.

Toutes ces stations, comme celles de la Pu. 28, sont établies & coté de routes ou chemins
publics traversés de niveau par le chemin de fer.

Fig. 1. Pran cengaar de la station de Colmar.

A, cour des voyageurs entourée d’un mur de soubassement avec grille d’appui. On voit
une partie de ce mur Ps. 31, fig. 5.

B B, bAtiment principal et annexes renfermant les bureaux et les salles d'attente des
voyageurs. (Voir la Planche 31 pour la distribution de ce batiment.)

CC, C' C, trottoirs couverts pour le départ et I'arrivée des voyageurs. Au moment du
départ, les voyageurs passent des salles d’attente sur les trottoirs C Cou C C, suivant
qu’ils doivent prendre un convoi allant vers Strasbourg ou vers Bile. A leur arrivée a
Colmar, les voyagears sortent par les couloirs k, et suivent les trottoirs /, qui régment
le long de I'encadrement circulaire de la cour.

D, terrasse pour le chargement des voitures et des bestiaux.

E, concierge.

F, F, urinoirs.

G, cour pour le service des marchandises.

H, hangar pour le chargement et le déchargement des marchandlses avec pelit bureau
pour les employés.

I, K, terrasse pour le déchargement de la houille et lieu de dépot.

L pont & bascule.

M, terrain réservé pour les besoins ultérieurs dua service des marchandises.

N, cour des ateliers.

0, dépot de coke et machine a vapeur de la force de deux chevaux, pour approvision-
ner le réservoir d’eau placé au-dessus, et faire marcher une petite tournerie.
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P, remise pour 14 voitures et petit atelier de menuiserie.

Q, remise pour 6 locomotives et 4 tenders.

R, R', tournerie et forge.

S, magasin avec cave pour divers approvisionnements et piéces de rechange, et bureaun du
mécanicien chef d’atelier.

T, magasin a coke. .

U, batiment en charpente dans lequel on,avail provisoirement établi les bureaux et salles
d'attente des voyageurs, avant achévement du bAtiment principal B B.

aaa, bbb, voies parcourues par les convoisallant de Strasbourg a Bale, et vice versd.

¢ ¢, voic de dégagement pour kes locomotives.

dd, d d', voies pour le service des ateliers.

ee, ¢ ¢, gares d’évitement. )

ff, ', voies pour le service des marchandises et pour les waggons a houille.

g, 9, grues hydrauliques alimentées par le réservoir d’eau. Le tuyau de conduite est indi-
qué par une ligne ponctuée. Un robinet fixé au mur de face du batiment O sert aussi a rem-
plir les tenders comme & Schlestadt. Il y a en outre un robinet avec boyau en cuir dansla
remise des locomotives, pour laver les chaudiéres et les remplir.

h, h,... croisements.

Fig. 2. Puan ceneeaL de la station d’Erstein.

A, cour des voyageurs encadrée par des massifs de verdure et d’arbustes.

B, batiment principal renfermant les bureaux et la salle d’attente. — La distribution de
ce batiment est donnée dans la Planche 51.

C, cour de service et dépendances délaillées dans la méme Planche.

DD, IV D, trottoirs pour le départ et I'arrivée des voyageurs. Ils ont, comme ceux de la-
station de Fegersheim déja décrite, 50 métres de longueur, 3°.00 de largeur et 0=.50 de
hauteur au-dessus des rails. Ils sont terminés de chaque c6té par un escalier de trois marches.

E, E, urinoirs.

F, dépot de coke et réservoir d’eau alimenté par une petite machine a vapeur. Ce batiment
est détaillé dans la Planche 52.

G, emplacement reservé pour des dépots de matériaux.

1,1, grues hydrauliques communiquant par des tuyaux en fonte avec le réservoir d'eau.
Les tenders peuvent éire remplis sans que la locomotive quitte la téte du convoi.

K, puits et pompe.

L, terrain occupé par un café restaurant , appendice utile d’une station.

nn,n' n', voies servant de gares d’évitement.

s, s,... croisements,

Fig. 3. Sration d’Ebersheim.
A, cour des voyageurs délimilée par des massifs de fleurs et d’arbustes.
B, bAtiment renfermant au rez-de-chaussée une salle d'attente, le burean du receveur et
un pelit magasin, et au 1 élage un logement pour le receveur qui est en méme temps
garde-barriére. Les détails du batiment seront donnés dans la Planche 56.
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C, cour et batimen! de service dont il a été déja parlé (Pl. 28), et dont les détails seront
donnés également dans la Planche 56.

DD, D'D, trottoirs élevés de 0=.15 a 0=.20 au-dessus des rails. Ils cnt 50 métres de lon-
gueur et 1® 50 de largeur. La sortie des voyageurs est en D.

E, E, potager.
Fig. &. Station de Saint-Hippolyte.

Elle ne différe de la pragédente que par la disposition respective des batiments. La légende
cst la méme.
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PLANCHE 31.

STATION DE COLMAR. — BATIMENT PRINCIPAL ET ANNEXES.

Renseionements. — Les dessins de ce batiment sont dus 4 M. Fries , architecte a Strasbourg.
Ils présentent un type d’architecture fréquemment employé dans les stations du chemin de
fer de Strasbourg a Béle. ‘

Les dépenses d’établissement du bAtiment et des annexes se sont élevées & 77,000 Ir.
environ.

Fig. 1. Pran du bitiment principal et des annexes.

a, vestibule da coté de la cour. Oa y vait les barriéres qui servent a diriger la foule au
moment de la prise des billets. En X et y sont des gardes-salles qui examinent les billets des
voyageurs, a leur entrée dans les salles d’attente.

b, bureau du receveur. — D’un c6té, un passage pour aller directement du vestibule sur

le trottoir; de Y'autre, I'escalier conduisant au premier élage qui régne sur le pavillon

cenlral.
c, salle d’attente pour les voyageurs de premiére et de dcuxiéme classe.

d, salle d’attente pour les voyageurs de troisiéme classe, qui sont beancoup plus nom-

breux que ceux des deux autres classes réunies.
e, salle de bagages et menus articles, divisée en (rois compartiments: le dépot de bagages

proprement dit , un vestibule pour le public €/, et le bureaun du receveur e”.
f, piéce réservée au service.
g , bureau du chef de station.
h, bureau da commissaire spécial de police.
i, i, licax d’aisances.

k, k, passages couverts pour la sortie des voyageurs. Ils sont fermés par une grille en fer

creux.
1, 1, trottoirs qui régnent le long de I'encadrement circulaire de la cour, pour la sortie

des voyageurs. ( Voir la Pv. 30).
Fig. 2 Evgvation, du coté de la cour, du bAtiment principal et des annexes.

On apercoit , au-dessus des annexes , une partic du toit du hangar sous lequel stationnent
les convois.




LEGENDE EXPLICATIVE DES PLANCHES. 65
Fyg. 3. Evsvation du coté du chemin de fer.

On a indiqué sur cette élévation, les colonnes en fonte engagées dans le mur, ainsi que le
sommier ou premiére panne du hangar accolé au hatiment principal.

Fig. &. Eutvation uaTaaLg extérieurc d’une des annexes.

Fig. 5. Courx et Ertvation Latinarz d’une annexe suivant la ligne AB da plan.
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PLANCHE 32.

STATION DE COLMAR. — BATIMENT PRINCIPAL.

Fig. 1. Coure suivant la ligne GH du plan. (Pv. 31, fig. 1).

Ony voit la cloison vitrée que sépare le vestibule da bureau des receveurs. Dans celle
cloison , sont pratiqués trois guichets pour la prise des billets ; mais I'affluence des voyageurs
est généralement assez peu considérable pour qu'il suffise de seservir d'un seul de ces
guichets.

Fig. 2. Puan du premier étage dans le pavillon central.

11 sert de logement pour le chef de station.
Fig. 3. Puan da comble du pavillon. . .

On a supposé les chevrons enlevés, el l'on n’a figuré quc les piéces principales de la char-

pente.
Fig. 4. Evgvaion d’une porte des ailes du coté du chemin de fer.

Fig. 5. Coupe HORIzONTALE au-dessus du socle de la porte et du mur adjacent.
L'un des vantaux de la porte est ouvert et I'autre est fermé.
Fig. 6. Courr veRTICALE prise au milieu de la porte.

Fig. 7. ELgvation d’une porte du pavillon du c6té de la voie de fer.

Fig. 8. Coure HORIZONTALE au-dessus du socle.

Fig. 9 et 10. Coures verticaLt et HORIZONTALE délaillées d’une porte roulante.

Fig. 11. Ergvation intérieure de la porte.
Ces portes sont établies dans les salles d'attente et dans la salle des bagages du coté du
chemin de fer. Elles sont d'un usage commode, en ce qu'elles ne génent pas la sortie des
voyageurs. .
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PLANCHE 33.

STATION DE COLMAR. — BATIMENT PRINCIPAL ET HANGAR DE STATIONNEMENT.

Fig. 1. Couee, suivant la ligne CD du plan (Pv. 31, fig 1), du pavillon central el du hangar
de stationnement.

Ce hangar, ou plutot celui de Mulhouse qui est construit dans le méme genre, cst repro-
duit en détail dansla planche 38.—Le trottoir extérieur n’a que3™.40 dc largeur totale, parce
qu’il fallait ménager entre son parement extérieur, et lc mur de cloture une voie de dégage-
ment indispensable pour les manceuvres des locomotives. ( Vo r le plan général, Pr. 30.)

Fig. 2. Coure et ELtvation suivant la ligne EF du plan (Pwu. 31), et ProriL peraiii du
pavillon.

Fig. 3. ProriL peraiLLt de la corniche des ailes et d’une mezzanine.
Fig. &. Evévation d’une croisée du premier étage du cOté de la cour.
Fig ~5. Coupe verticALE passant par 'axe d’une croisée.

Fig. 6. Covre monizontaLe et Pran de Pappui.
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PLANCHE 34.

STATION DE COLMAR. — GRILLE ET MUR DE CLOTURE. — REMISE DES LOCOMOTIVES
ET ATELIER DE REPARATIONS.
TERRASSE POUR LE DECHARGEMENT DE LA HOUILLE.

Fig. 1. Evevation de la grille et du mur de cloture devant la cour de la station.

La grille est en fer creux avec barreaux de 29 millimétres de diamétre. La traverse infé-
rieure ct les barreaux scellés dans la pierre avec ou sans arcs-boutants, sont seuls en fer
massif. Au miliea de la grille est une porte & deux vantaux de 4 métres de largear, flan-
quée de deux colonnes en fonte, du poids de 400 kilogrammes. De chaque c6té, sont deux
petites portes a un vantail pour les piétons.

Le poids total de la grille est de 2,400 kilog. ; elle a coaté 3,700 fr. Elle vient des ateliers
de MM. Gandillotet Roy, & Besancon.

Fig. 2. Puan du seuil et Coure monrizontaLE de la grille et dua mar de cloture.

a, a, forles pierres de taille dans lesquelles sont scellées les colonnes en fonte.

b, b,b, pierres qui recoivent les montants en fer plein, accompagnés d’arcs-boutants.

¢, ¢, pierres de plus petites dimensions poar le scellement des barreaux en fer plein, non
armés d’arcs-boutants.

d, pierre destinée a recevoir le heurtoir de la grande porte.

Fig. 3. Coure et Evevation suivant la ligne AB du plan.

Fig. 4. Puan dela remise des locomotives et de V'atelier de réparations volantes.

a, a, plates-formes tournantes, conduisant sur les voies de remisage bb, 't/. On pourrait,
a la rigueur, y abriter jusqu’a six locomotives et quatre tenders ; mais alors les plates-formes
n'étant pas accessibles immédiatement aux locomotives placées au fond de la remise, il
faudrait avoir soin de faire rentrer les derniéres, celles qui doivent marcher le lendemain.

cc, cc, fosses dans'intérieur des voies pour la visite des locomotives.

d, d, d,bancs de serruriers.

e, arbre de transmission recevant le mouvement d’une petite machine & vapeur, placée
hors de I'atelier.

ff, banc de tours.

g, meule a aiguiser.

h, machine & percer.
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¢, forge & deux feux.
k, k, enclumes.
m, étau de forge.
Fig. 5. Etvation de la remise de locomotives.

Fig. 6. Eutvation d’un des pignons de la remise.
Fig. 7. Coure TaansvErsALE suivant la ligne CD du plan.
Fig. 8. Tearasse pour le décbai-gement de la houille.

A gauche dela figure, plan supérieur. — A droite, plan de la charpente aprés I'enléve-
inent du plancher et des trémies.
n, n, plates-formes tournantes pour amener les waggons sur la terrasse et les en faire
sorlir.
“r, r, r, trémies par lesquelles tombe la houille des waggons qui se déchargent par le
fond.

Fig. 9 et 10. Coues de la terrasse suivant les lignes MN et KL du plan.

Les voitares qui doivent transporter la houille au dehors , peuvent venir se placer sous les
trémies, et recevoir ainsi directement leur ¢chargement.

\
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PLANCHE 35.

STATION DE MULHOUSE. — PLAN GENERAL.

Nora. La planche étant trop courte pour renfermer toute la lomgueur de Ia station, ainsi que les parties voisines
qui offrent quelque inttrét, on a composé les fig. 2 et 3 de deux amorces & ajowter & drelte et & gaucke de la fig. 1.
Le raccordement a été indiqué par les lettres X Y & droite et W Z a gauche. Les explications de la légende s'ap-
pliquent & ces trois figures indistinctement quand le contraire n’est pas indiqué.

RenseigNenents. — La superficie du terrain occupé par la station (fig. 1) est de 2%ect88
ares. Dans le tracé général, I'axe du chemin de fer, sur presque loute la longueur comprise
entre XY et WY, était circulaire, el lcrayon de 1a courbe était de 800 métres. C'est cet ali-
gnement courbe qui, pour I'établissement de la station, a éi¢ décomposé en trpis autres , dont
un droit et deux courbes n’ayant plus que 400 métres de rayon. Letracé des voies mm, nn,
fait aisément reconnaftre cette disposition.

Les nouveaux chemins indiqués, fig. 1 et fig. 3, ont été élablis, les uns pour remplacer
des commmunications interceptées par le chemin dc, fer, les autres pour permetlre de lirer
parii du terrain non utilisé pour la station.

A, cour des voyageurs dessinée par des massifs d’arbustes, et bordée de trotloirs communi-
quant avec deux passages couverls a, a, qui sont séparés par des grilles des quais d'arrivée
et de départ.

BB, BB, quais de départ et d’arrivée, couverts par un hangar a deux volées de 68 métres
de longueur et de 22 métres de largeur.

CC, batiment principal et annexes renfermant les burcaux et les salles d’attente. — La
distribution de ce batiment est donnée dans la planche 36.

U, maison de concierge , avec une petile cour de service.

E, terrasse pour le chargement et le déchargement des voitures et des chevaux ; elle est
élevée de 1™.20 au-dessus des rails; un petit escalier a 'angle saillant de la terrasse , permet
de descendre sur la voie. Les voitures peuvent entrer et sortir soit par la cour A , soit par
la ruelle c. '

E/, terrassc pour le chargement et le déchargement des bestiaux et des grosses marchan-
dises a découvert.

F, remise des voitures en état de service. On peut y abriter quinze a dix-hait voituares,
suivant lear classe, c'est-a-dire cinq diligences et six chars-a-bancs ou waggonssur chaque
voie.

GG, hangar pour le chargement et le déchargement des marchandises. Ce hangar couvre
une des voies affectées au service des marchandises, une grande plate-forme ou terrasse
élevée de 1=.20 au-dessus des rails, le bureau des employés et une ruelle d'd’,
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Les voitures ou camions entrent et sortent par les portesd, d, d. Elles passent par la
ruelle d' &', et déposent sur la terrasse E' ou sur la plate-forme GG, les marchandises qui
doivent étre chargées dans les waggons. '

On voit de petits escaliers qui permettent de descendre de la plate-forme GG sur la voie.

H, hangar & trois travées dont deux sont destinées a servir de remise de voitures ct de
waggons, et dont la troisiéme est occupée par un magasin d’approvisionnements divers I.— .
Ce hangar a été transformé depuis en un atelier pour la réparatioa des voitures. ‘

K , pont a bascule pour peser les waggons de marchandises.

L,L,L, L, licux d’aisance et urinoirs couverts.

M,'dépOt de coke et réservoir d’'eau alimenté par une machine a vapeur de ia force de
deux chevaux.— Les détails de ce batiment sont donnés dans la planche 39.

N, bureaa et concierge de la station provisoire.

0, salles d’attente et bureaux divers de la station provisoire.

Les constructions provisoires en charpente N et O ont servi pendant prés d'une année a
Yexploitation anticipée de la section de Mulhouse a Saint-Louis. Elles ont ensuite élé utilisées
comme magasin et comme logement pour le chef de station, lorsque les batiments définitifs
ont pu étre occupés.

P, emplacement réservé pour les besoins ultérieurs du service des marchandises. — Un
hangar y a été construit, le premier étant devenu insuffisant.

S, S, emplacements a concéder pour des entrepdts particuliers.

T, T, T, magasins de marchandises & divers propriétaires , susceptibles d’étre mis en rap-
port immédiat avec le chemin de fer.

U, U, entrepot de produits chimiques de M. Kestner. de Thann , construit depuis I'éta-
blissement da chemin de fer, et déja relié avec celui-ci par un embranchement.

V, V, V, hotels et cafés créés depuis 1'établissement de la station.

g, g, grues projetées pour mettre le chemin de fer en rapport avec le canal du Rhone au
Rhin. — Le projet des ingénieurs d’établir deux grues et des voics d’embranchement qui
mettent le chemin de fer en rapport direct avec le canal du Rhone au Rhin, a été approave
par 'administration supérieure et suivi d'une ordonnance royale qui donne ala compagnie
les autorisations nécessaires dont elle n’a pas encore fait usage.

mm , voie suivie par les convois qui vont de Bale a Strasbourg ou de Mulhouse 2 Thann.

nn, voie suivie par les convois qui vont de Strasbourg & Bale, ou de Thann 4 Mulhouse.

On remarquera qu'’ici , comme sur toute la ligne en général de Strasbourg a¢ Bale, la voie
de droite sert @ Ualler des cbnvois, et la voie de gauche au retour.

m', v/, voies de remisage pour les convois.

PP, voie de dégagement communicant avec les deux voics principales, et servant particu~
liérement aux locomotives. )

g, 4, voies allant au réservoir d’eau et dépot de coke, et servant au stationnement des loco-
motives. Sur les voies sont deux plates-formes de grand diamétre (4=.25) pour tourner les
locomotives. Toutcs les autres plates-formes tournantes de la station ne servant que pour les
voitures et les waggons, sont de petit diamétre (3=.00). :

r, r, r, voies pour le service des marchandises.

s, s, s, voies deremisage.
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¢, t, t, voies projetées pour mettre les entrepOts particuliers en communication avee le

chemin de fer.

z,x,z,passages a niveau. — 11y en a un & chaque extrémité de la station. Celui de la
fig. 3est double,. parce qu’il est situé au carrefour de quatre chemins. La circulation des
piétons y est trés-active.

%,%,%, 7, guérites de gardes et d’aiguilleurs. 11 y a trois aiguilleurs pour le service de
la station, et quinze changements de voie. Il est vrai que plusieurs de ces derniers ne sont

maneuvrés que rarement.
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PLANCHE 36.

STATION DE MULHOUSE. — BATIMENT PRINCIPAL ET ANNEXES.

Renseioneuents. — Les dessins de ce batiment sont également dus & M. Fries, architecte
de la ville de Strasbourg. Le baliment et les annexes sont couverts en ardoises.

Fig. 1. Pran du rez de-chaussée du batiment principal et du hangar pour le stationnement
des convois.

a, vestibule par lequel entre le public. On y a indiqué les barriéres qui serventa préve-
nir I'encombrement de la foule devant le bureau. EnX et y se placent deax gardes-salles

qui controlent les billets a I'entrée des voyageurs dans les salles d’attente. En a’ et a” sont
des cheminées du calorifére établi dans la cave.

b, burean du receveur; d’un coté se trouve un passage conduisant du vestibule sur le
trottoir, de I'autre Vescalier qui méne au premier étage.

C, salle d’attente pour les voyagenrs de premiére et de deuxiéme classe (diligences et
chars-a-bancs). ' ’

d, salle d’attente pour les voyageurs de troisiéme classe (waggons).

e,e,e", ", bureau et salle des bagages. Le public entre-en €', 0i il assiste an classement
et au pesage des bagages qui a lieu en €. I1 passe ensuite en €” pour acquitter les prix de
transport et prendre son bulletin au bureau ¢"'. En Z sont des armoires et des rayons.

f, f, bureau du chef de station.

g, g, bureau de la douane.

h, bureau du commissaire spécial de police.

k, cabinet pour les dames. '

m, m, trottoir destiné & recevoir les voyageurs qui arrivent du coté de Béle, et ceux qui
se dirigent vers Strasbourg ou Thann.

n, N, trottoir pour les voyageurs allant vers Bile, et pour ceux qui arrivent du coté de
Slraibonrg ou de Thann.

Ces trottoirs ont 68 métres de longueur, 4 métres de largeur et 0=.55 de hauteur au-
dessus des rails. Ils sont terminés & chaque extrémité par un escalier de trois marches.

P, P, passage an niveau des rails formé par un plancher couvert en asphalte.—C’est par
ces passages que les voyageurs se rendent, soit des salles d'attente sur le trottoir nn, pour
monter en voiture,, soit, a larrivée, du trottoir nn dans le couloir k' qui conduit dans la

10
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cour. Des trois marches par lesquelles on descend des trottoirs sur le passage pp , deux seu-
lement sont prises sur la largeur des trottoirs.

r, r, terrasses découvertes et élevées de 1™.20 au-dessus des rails, pour le chargement
et le déchargement des voitures, des bestiaux et de diverses marchandises.

Fig. 2. Pun du premier étage du pavillon central et da comble des ailes.

Les piéces du premier étage sont destinées aux burcaux des employés, pour le service de
I'exploitation du chemin de fer.

Fig. 3. Egvation du coté de la cour, du batiment principal et des annexes.

On apercoit au-dessus du toit des annexes le comble du hangar a double volée, qui couvre
les trottoirs et les voies de stationnement.

Fig. 4. ELgvatiox du coté du chemin de fer.

On y afiguré les colonnes engagées dans le mur, ainsi que la panne qui s’appuie sur les
colonnes , el qui serl de sommier ala toiture du hangar. La hauteur de la planche n’a pas
permis de figurer le toit da pavillon. On y suppléera aisément,, au moyen de la planche 37.

Fig. 5. ELtvatiox taTgrALE el exiérieure d’une annexe.

Fig. 6. Courk et I:;Lm-nou suivant la ligne AB du plan.
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PLANCHE 37.

STATION DE MULHOUSE. — BATIMENT PRINCIPAL.

Fig. 1. Couee suivant la ligne CD da plan (Pc. 36.).

On a figuré au-dessus da comble du pavillon, le profil du mur de fagade, afin de moutrer
comment le comble sé trouve masqué dans I’élévation principale, et de suppléer a ce qui
manque dans la fig. 4 de la planche 36.

Fig. 2, Coues suivant la ligne EF du plan (Pv. 36).

On y a représenté I'armoire qui contient le mécanisme de ’horloge, et 1a communication
entre I'horloge , le cadran et la sonnerie.

Fig. 3. Cours et Evtvaion snivant la ligne GH da plan.
Fig. 4. Proriw piraicik de la corniche des ailes et d’'une mezzanine.
Fig. 5. Cours pitaiLLEx de la corniche latérale du pavillon.

Fig. 6, 8 et9. Eutvation péraiLLez du couronnement du pavillon et d’un des pilastres d’angle
jusqu’au socle.
Fyg. 1. Cours suivant la ligne MN de la fig. 6, indiquant le mode de construction du petit
fronton et de I'attique an-dessous.

Fig. 10. Evutvamion pimaiLis d’une mezzanine , destinée & aérer le comble des ailes.
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PLANCHE 38.

STATION DE MULHOUSE. — HANGAR POUR LE STATIONNEMENT DES CONVOIS.

Renseicnenents. — Ce hangar, saufles dimensions, est construit sur le méme modéle que
celui qui est établi dans la station de Colmar, et qui est représenté en coupe dans la PI. 33.
Celui-ci n’est qu’a une seule volée de 13".50 de portée; il couvre deux voies et deax trot-
toirs. Le hangar de Mulhouse, construit 4 deux volées de 11 métres de largeur chacune,
couvre quatre voies et deux quais de 4 métres de largeur ; sa longueur est de 70 métres. Les
bois de la charpente sont en sapin, a 'exception des arbalétriers de téte, des pannes extré-
mes ou sabliéres et des sous-pannes qui sont cn chéne. Tous les bois sont rabotés. Le bor-
dage , en planches de sapin de 0=.027 d’épaisseur, cloué sur les pannes, est également ra-
bolé en dessous. La couverture est en zinc n° 14.

On n’a employé de fer forgé que pour les tirants, poingons, boulons et clavettes. Le poids
de ces piéces ne dépasse pas 3 500 kilogrammes, tandis que celui des piéces en fonte est de
29 500 kilogrammes environ.

La dépense, non compris la maconnerie ni la peinture des bois et des fers, peat étre éva-
luée 256 000 fr., dont 32 000 fr. pour les fers et fontes, frais de pgse et de scellement com-
pris, 15 000 fr. pour la couverture en zinc, les chéneaux et accessoires, el 9 000 pour la
charpente.

Fig. 1. Evévation d’'une des extrémités du hangsr.

A gauche de la figure on voit la coupe de la terrasse pour le chargement des caléches et
des marchandises, ainsi que les élévations latérales du baument principal et de I'annexe
( voir le plan général, Pl. 35 ).

Fig. 2. Evgvation LaTéraLe de Vextrémité du hangar.

Cette ¢lévation est prise du cté opposé au bAtiment principal. Les colonnes en fonte sont
distantes entre elles de 4 métres de milieu en milieu. Il y en a dix-buit dans chaque rangée.

Fg. 3. Vue eerseecrive du hangar ainsi que des voies et des quais qu’il recouvre.
Rg. &. Coure TransversaLe d’une des travées du hangar.

Les colonnes en fonte sont scellées au plomb dans les fortes pierres de taille sur lesquelles
elles reposent. Celles du miliea sont terminées a leur partie inférieure par un piédestal dont
]a hauteur, de 0=.65, rachéte celle des trottoirs. Les eaux pluviales descendent par l'intéricur
des colonnes, etsont conduites par des tuyaux en fonte dans des buses en bois de chéne qui

.les aménent dans des puits absorbants.
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Fig. 5et 6. Pran et Coure momizontaLE d'une console extérieure en fonte vue en dessous.

Les consoles de la rangée du milieu n’en différent que par ’addition d’un quatriéme mo-
dillon destiné a soutenir le second arbalétrier. Le poids d'une console extérieure est de
95 kilogrammes. Celles de la rangée du milieu pésent 140 kilogrammes. La fonte pour les
consoles a été payée 90 fr. les 100 kilogrammes; elle a couité plus cher que celle des autres
piéces, & cause des frais de modéle et de la sujétion da moulage

Fig. 1. Eutvation extenieose de la console précédente.

L’élévation analogue d’une console de la rangée intérieure , ne différe de celle-ci que par
I'égalité des deux plaques' verticales entre lesquelles est comprise la panne inférieure ou
sabliére. Dans les consoles extérieures au contraire, ces deux plaques sont fort inégales ,
ainsi que le montre la fig. 7.

Fig.8.Coure pETAILLEER , suivant la la ligne CD de la fig. 5, de la console et de la partie su-
périeure de la colonne en fonte.

Un tuyau de descente a occupe toat I'intérieur de la console, et se prolonge jusqu’en ¢ en
se bifurquant au-dessus du tirant en fer forgé be. Ce tuyau se raccorde avec le chénean e(
dirige les caux pluviales dans l'intérieur de la colonne.

Le tirant be est retenu par un écrou recouvert d’une rosace en fonte dont on voit I'éléva-
tion dans la fig. 7.

Fig. 9. Proriv vitaiLee de 'un des modillons de 1a console précédente.

Fig. 10. Coariteav et Base d’une des colonnes extérieures.

Ces colonnes pésent 400 kilogrammes chacune, et la fonte cn a éé payée 70 fr. les 100 ki-
grammes, tous frais compris.

Fig. 11. ProriL peraiLet de la colonne précédente.
Fig. 12. Basr d’une des colonnes intérieures.
Elles pésent 60 kilogrammes de plus que lcs autres.

Fig. 13 et 18. Couees HorizonTALEs de la colonne précédente, faites suivant les lignes EF
et GH de la fig. 12.

Fig. 15 et 16. Derais de I'assemblage des tirants, du poingon et des contre-fiches.
Fig. 17. Prax d'une contre-fiche en fonte.

Cette contre-fiche pése 50 kilogrammes, et la fonte en a élé payée 65 fr. les 100 kilo-
grammes.
Fig. 18. ProriL pris an milieu de la contre-fiche.

Fig. 19 et 20. Derais de assemblage du poincon, des arbalétriers et de la panne faltiére.

Les arbalélriers s’arc-boutent dans un sabot en fonte du poids de 42 kilogrammes.
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Fig. 21 et 22. Darans de lagargouille d’une colonne intérieure.

Chaque colonne porte a sa partie inférieure une gargouille représentée en élévation ,
fig. 22, et qui s'assemble avec un tnyau courbe en fonte, destiné A conduire les eaux plu-
viales dans une buse , comme on I'a dit & V'occasion dela fig. 8.

Fig. 23. Derai de la gargouille d’'une colonne extérieure.

Cetle gargouille s'assemble également avec un tuyan courbe destiné a I'écoulement des
eaux. Le tuyau porte une rosace en fonte qui s’applique sur la bordure du trottoir ( voir les
fg.2et d).
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PLANCHE 39.

STATION DE MULHOUSE, — RESERVOIR D'EAU ET DEPOT DE COKE.

Renseignements, — On a déja vu, Pu. 29, le réservoir d’eau et le dépot de coke de la sta-
tion de Schlestadt. On verra plasloin, Pv. 52, le batiment qui a 1a méme destination dans la
station d’Erstein. — Dans ces stations , et dans toutes celles ou il y a une prise d'eau pour
I'alimentation des locomotives, les réservoirs onl été placés dans le comble d’un batiment
spécial, de maniére a étre & I'abri des intempéries. Ges réservoirs ont une capacité¢ de 20,000
litres. Ils sont remplis d’cau quelquefois au moyen de pompes mues a bras , Ie plus souvent,
comme 4 Mulhouse, par une petite machine a vapeur de la force de deux chevaux. On peut
alors envoyer de la vapeur dans I'ean mémc du réservoir, de maniére & la maintenir
chaude en toute saison. Le batiment qui renferme le réservoir, contient aussi un dépot de
coke. : '

A Mulhouse, la machine & vapeur, sa cheminée, les deux robinets pour donner I'eau aux
locomotives, le flotteur, l'indicateur, les tuyaux, les soupapes, le puils, en un mot, toul
ce qui concerne la prise d’ean, moins le réservoir en tole et le batiment, a coité 10,500 fr.
La dépense a é1é a peu prés la méme dans toutes les stations o le méme systéme a été pra-
tiqué.

Fig. 1. Puw.

a, magasin 3 coke. On I'a divisé en deux parties, et I'une sert de chambre pour les ma-
‘chinistes et les chauffeurs de service , dont les locomotives sont en stalionnement.

b, b, machine a vapear destinée a élever I'eau dans un réservoir en téle, placé au-
dessus.

¢, cheminée de la machine & vapeur.

dd, canal recouvert en madriers dans lequel sont placés les tayaux qui se rendent dans le
puits.

ee, ee, appentis pour le stationnement des locomotives en réserve.

Fig. 2. ELEVATION LATERALE.

On y apercoil le robinet r, destiné aI'alimentation des locomotives, et I'échelle graduée s
sur laquelle est indiquée la hauteur de 'eau dans le réservoir, au moyen d’un index attaché
a l'extrémité d’une chafnelte , dont I'autre bout porte un flotteur. On trouvera Pr. 46, les
détails de ces accessoires.

Fig. 3. ELevation du pigno'n antéricur et des appentis latéraux.



80 CHEMINS DE FER D’ALSACE.

Fig. &. Coure et ELtvaTion suivant la ligne CD du plan fig. 1.

r, r, robinets mobiles autour de lenr support vertical , déja indiqués fig. 2.

m, m, tuyaux d’alimentation des robinets.

n, n, soupapes a clapel pour laisser arriver ’ean dans les tuyaux. On les manenvre au
moyen d’une des tringles p' ou p qui sont a portée des chauffeurs, quand ils veulent rem-
plir lcurs tenders. Ces tringles agissent sur an levier dont I'axe est en 0. On trouvera, Pv. 46,
des détails sur ces soupapes et leurs accessoires.

t, t, poulies sur lesquelles passe la chatinette de I'indicateur dont il a été déja parlé.

Fig. 5. Cour du batiment et des appentis suivant la ligne EF du plan fg. 1.
Fig. 6. Pran peTaiLce de la partie du batiment ou est placée la machine a vapeur.

b, emplacement de la chaudiére. On voit figuré I'escalier par lequel on peut aller visiter
le dessus dela chaudiére.

b', chambre de la machine a vapeur. .

¢, puits dans lequel se rendent les divers tuyaux pour l'alimentation du réservoir et de
la chaudiére.

¢, cheminée.

Pour les autres indications , voir la figure suivante.

Fig. 7. Coups suivant la ligne AB da plan précédent.

1, tuyau pour I'alimentation de la machine a vapeur.

k, tayau d’aspiration conduisant I'ean dans la pompe foulante, d’ou elle est amenée dans
le réservoir par le conduit o.

h , tuyau destiné a déverser dans le puits le trop-plein du réservoir.

f, f, tayaux introduisant de la vapeur dans leréservoir pour échauffer I'eaun. Cette vapeur
est prise soit dans la chaudiére , soit dans les tuyaux d’échappement & la sortie du cylindre.
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PLANCHE 4o0.

PLAN GENERAL DE LA STATION DU MATERIEL, A MULHOUSE. — APPAREILS
POUR L'ESSAI DES RAILS ET DES RESSORTS DE VOITURES.

RenseineMenTs. Les ateliers et magasins qui composent la station du matériel 4 Mulbouse,
sont & un kilométre de distance de la station des voyageurs et des marchandises. Ils sont
établis sur' un remblai d’environ 2 métres de hauteur, a coté du canal da Rhone au Rhin, et
d’un grand établissement de construction de machines appartenant 8 MM. André Keechlin
et comp. Utilisé en partie pour la station du chemin de fer de Mulhouse & Thann,avant que
le service de ce chemin de fer ne fit réuni a celui de la ligne de Strasbourg a Bale, cet em-
placement conserve encore lesbatiments provisoires qui ont été construits a cette occasion
et qu’il entrait dans nos projets de sapprimer, pour les remplacer par d’autres appropriés
d’une maniére définitive aux besoins du service.

La superficie du terrain occupé parla station du matériel devait étre 4 peu prés de
qhect. 75 2t en supposant réalisées les dispositions dont nous parlerons ci-aprés, et qui au-
raient été sans doute exécutées, si MM. Nicolas Kcechlin et fréres , concessionnaires et en-
trepreneurs & forfait des travaux da chemin de fer de Strasbourg a Bale, avaient dii com-
prendre dans leurs obligations I'établissement complet des ateliers.

Fig. 1. Pran cingnaL de la station.

A , batiment principal renfermant, au centre, une remise et un atelier de montage pour
locomotives ; dans les deux ailes, une tournerie , une remise de tenders ou chaudronnerie,
et le magasin général; dans les deux appendices latéraux , la chaudiére de la machine a
vapeur et le réscrvoir d’eau d’un coté, et de 'autre les bureaux et le logement de I'ingénieur
mécanicien , d’'un contre-mattre et d’un portier. ( Voir le plan détaillé, Pr. 41 et 42).

B, batiment renfermant buit feux de forges, dont le plan détaillé est donné Pu. 47.

C, magasin pour objets divers, et cave pour la fabrication de la graisse jaune dont on fait
usage pour les voitures. Le batiment étant sur un remblai de 2 métres de hauteur au-des-
sus du sol, la cave dont il est ici question est un rez-de-chaussée, par rapport an niveau du
terrain naturel.

D, lieux d’aisances.

E, magasin a coke. — Nous avions le projet de remplacer ce magasin par un autre F',
et de construire en F un batiment circulaire pour remiser des locomotives en bon état de
service. Le batiment A elt été ainsi entiérement affecté aux machines en réparation. Les

- batiments F et F' sont indiqués en lignes perlées, et ’'on a figuré en pointillé la voie qui

*. et mis la remise F en communication avec le chemin de fer.

11
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G, remise de locomotives du chemin de fer de Mulhouse & Thann.

H, ancien atelier de réparations servant actuellement de chaudronnerie.

1, magasin pour les objets bors de service.

D’aprés nos projets, ces trois batiments, construits en bois, devaient &irc démolis et
remplacés par des batiments renfermant une remise de voitures et tenders, et des ateliers de
menuiserie , charronnage, peinture, etc., pour la réparation des voitures et des waggons.
La chaudronnerie aurail alors été traosportée dans I'ane des ailes du batiment A. — Cette
disposition est figurée par des lignes perlées.

K, ancien bAtiment pour les voyageurs du chemin de fer de Mulhouse & Thann.

L, ancien bureau des bagages. .

M, remise provisoire de voitures avec atclier de pelite menuiserie.

N, entrée de I'ancienne station du chemin de fer de Mulhouse & Thann, avec loge de
portier. ' .

Tous ces batiments, construits en bois et peu utilisés anjourd’hui, devaient étre démolis
d’apreés nos projets. Une partie de leur emplacement pouvait étre revendue; on aurait con-
servé sculement la portion attenant au chemin de fer, comme lien de dépo6t et pour les
besoins de la station. Ce terrain conservé et le chemin y aboutissant sont délimités sur la
fig. 1, par des lignes pointillées.

0, pont tournant sur le canal du Rhone au Rhin.

Q, Q, ateliers de construction de MM. André Kcechlin et comp.

P, ateliers spéciaux pour la confection des locomotives, dépendant da méme établissement.

a,a, voies principales du chemin de fer.

bb, gare d’'évilement conduisant aux ateliers.

cc, voie de stationnement conduisant au magasin & coke et au canal.

d, d, voies pour le transport de la houille et du coke.

mmm, voie conduisant aux ateliers de MM. A. Keechlin et comp.

n, gruehydraulique. — On a figuré, en pointiilé, le tayau de conduite qui sert a alimenter

la grue.
0, o, guérites du pontonnier et de son aide pour leservice du pont tournant.

Fig. 2 et 3. Cour el Erévation LatEnaLe d’une machine a essayer les rails.
Fig. &. Prateau de Ia balance vu en dessous.

Fig. 5 et 6. Coupe et Ectvation plus détaillées.

.

Fig. 7 et 8. Pun et Evevation d’ane vis micrométrique pour mesurer la flexion des rails.

Dans ces diverses figures, les mémes lettres indiquent les mémes parties de la machine.

Une des conditions du cahier des charges pour la fourniture des rails du chemin de fer de
Strasbourg a Bile, était que ces rails placés librement sur deux coussinets distants de 0®.90,
devaient supporter dans le milieu de I'intervalle,, un poids de 7,000 kilog. sans éproaver de
flexion permanente. La machine représentée fig. 2 4 8, a servi i faire les essais. .

ab est un fort levicr en fer forgé sur lequel on peut faire glisser le plateau de la balance,
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afin de faire varier la pression sur lerail soumis & I'essai. — Un poids de 350 kilog. suspenda
a extrémité du levier, produit sur le rail une pressionde 7,000 kilog.

e, machoire en fonte solidement fixée sur un bdti en magonnerie, et servant de point fixe
pour le levier ab.

d, plateau de la balance.

e, e, supports du rail en expérience.

f, cercle gradué en 100 parties , formant la téte de la vis micrométrique g. Le pas de cette
vis est d’un millimétre.

h, h, régle en acier divisée en millimétres.

La téte de la vis est mise en contact avec le dessous du rail avant, pendant et aprés'expé-
rience. On peut ainsi reconnallre si le rail n’a subi aucune flexion permanente, et quelle
flexion il a éprouvée sous la pression & laquelle il a été soumis. Cette flexion est accusée en
centiémes de millimétres.

11 serait avantageux , pour ces expériences, d’éloigner les points d’appai I'un de Pautre.
Les flexions seraient alors bien plus marquées, et elles se produiraient sous des charges
moindres. C’est 1a, du reste, une modification trés-simple et qu’il suffit d'indiquer.

Fig. 9 et 10. EvévaTion LaTeRALE et vUE DE racs d’une machine & cssayer les ressorts de
voitures.

Fig. 11. Couee suivant la ligne EF, et Egvation du poids mobile.
Fig. 12. Coure suivant GH du chariot sur lequel s'appuie chaque extrémité du ressort en

expérience.
Dans les figures qui précédent :
aa, rail servant de levier. — Une armature en fer bbb en augmente la roideur dans le
voisinage du ressort.

¢, c, pelits chariots roulant sur des tringles en fer et destinés a faciliter la déformation
da ressort en expérience.

d, poids de 126 kilog. que I'on peut faire glisser sur le levier, au moyen de la poulie 3
gorge e. On arréte sa position au moyen de la cheville f.
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PLANCHE 44.

STATION DU MATERIEL A MULHOUSE. — REMISE ET ATELIERS DE REPARATIONS
DES LOCOMOTIVES.

Puan du rez-de-chaussée.

Au centre, une remise et un atelierde montage pour 13 locomotives ; & gauche, la tourne-
rie et la machine a vapeur qui lui sert de moteur ; i droite, une remise pour les tenders et
un magasin. Deux petits bAtiments accolés de chaque coté des ailes, renfermant, celui de
gauche, la chaudiére de la machine & vapeur, celui de droile le bureau de I'ingéniear méca-
nicien et le logement da portier. (Voir la Pv. suivante pour la distribution du premier étage
des ailes et des annexes ). :

a, machine & vapeur et pompe & eau. — La machine est & haute pression, sans conden-
salion, avec détente variable du systéme J.-J. Meyer, de Mulhouse. Elle est de la force
nominale de 8 chevaux. — La pompe a eau peut marcher avec ou sans le secours de la
machine.

a', bureau du contre-mattre.

b, chaudiére de 1a machine & vapeur. — Des trois escaliers qui sont figurés, I'un sert a
descendre au foyer , un autre conduit sur la chaudiére, le troisiéme sert pour monter dans
lc comble du batiment, ou se trouve le réservoir d’eau.

C, cheminée de 31 métres de hauteur au-dessus du sol.

d, puits pour l'alimentation de la machine a vapeur et da réservoir.

€, ventilateur pour les forges et pour 'allumage des locomotives placées sur les fosses
f,f,f,f.

g, robinet fournissant de I'eau pour I'usage des ateliers.

h, robinet donnant de I'eau pour remplir les chaudiéres des locomotives.

i, i, fosses spéciales pour le démontage des grandes roues des locomotives. On souléve

ces roues au moyen d’un treuil placé enj. (Voir, pour plus de détails, la Pr. 45).

k , grande fosse dans laquelle se meut la plate-forme roulantel, au moyen de laquelle
on fait arriver les locomotives sur les fosses.

m, m,... bancs de limeurs.

n, machine & aléser.

0, lour a crémaillére.

P, tour a cngrenage.
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q, tour & fileter.

r, machine a percer, a deux colonnes.

8, machine a planer.

t, machine a percer, radiale.

u, tour sphérique.

v, grand tour pour tourner les roues et aléser les cylindres.

W, magasin, principalement pour lesfers et antres métaux et matiéres d’'un fort poids.
X, remise pour les tenders. Il serait facile de la transformer en chaudronnerie, en y pla-

cant quelques outils, notamment une machine & découper la t0le.

Y, Y, Y, bureaux de V'ingénieur mécanicien.

Y', Y, logement du portier.

22, aqueduc de vidange pour les fosses des locomotives.

ab, conduite d’ean allant du réservoir & la grue hydraulique extérieure. (Voir la

P.. 46.

¢, ¢, ¢, c, plates-formes tournantes de 4™.25 de diamétre.

ee, arbre de transmission pour les machines outils.
g, ¢, tuyaux conduisant I'eau des pompes dans le réservoir.

h, tuyau amenant de }a vapeur dela chaudiére pour chauffer I'’eau dans le réservoir.
1, tuyau pour I’échappement de la vapeur contenue dans la chaudiére.

k, tayau conduisant de la vapeur dans le calorifére.

m , tayau amenant & la chaudiére 1'eau de la pompe d’alimentation.

n, tuyau amenant I'eau du puits & la pompe précédente.

o0, tuyau conduisant la vapeur de la chaudiére dans la machine.
Pp, indicateur du niveau del’eaun dans la chaudiére.

¢, tuyau du manométre.

r , soupape de streté.

r’, soupape grillée.

s, tuyau amenant I'eau du puits & la pompe du réservoir.

¢, tayau pour I'écoulement del’eau qui se condense dans les cylindres de la machine.
4, tuyau pour I'échappement de la vapeur aprés sa sortie des cylindres.

v, tuyau pour I'écoulement de I’eau qui se condense dans la conduite de vapeur.
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PLANCHE 42.

STATION DU MATERIEL A MULHOUSE. — REMISE ET ATELIERS DE REPARATIONS
i DES LOCOMOTIVES.

Fig. 1. Puan du comble de la partie centrale , et Couer horizontale des ailes et des annexes a
la hauteur de V'étags,

L'aile de gauche est occupéepar des bancs de limeurs et par de petits tours ; elle sert aussi
d’atelier pour la confection des modéles. A cOté est le réservoir d’eau.

aa, arbre de transmission.

bbbb, calorifére a vapeur alimenté par le tuyau . L'eau de condensation s’éooule par le
tuyau k'

¢, réservoir d’eau.

d, atelier pour la réparation des outils.

[, tuyau pour évacuer dans le puits le trop plein du réservoir.

g, ¢, tayau conduisant I'eau des pompes dans le réservoir.

" b, tuyau amenant de la vapeur dans le réservoir.

1, tuayau d’échappement de la vapeur.

11, tuyau pour I'alimentation des locomotives dans la remise.

t, indicateur de 1a hauteur de I’eau dans le réservoir.

m, bancs de limeurs.

L’aile de droite sert de magasin pour les modéles, les piéces de rechange , et diverses four-
nitares. A cOté se trouve le bureanet le logement d’un contre-mattre.

m, bureau du garde-magasin. :

n, n, n, rayons et armoires.

n', n', bottes a vis et & clous.

0,0,0, rateliers pour le classement des piéces de rechange et des modéles pour chaque
locomotive.

P, P, bureau du contre-maitre.

4, 4, 4, piéces d’habitation pour le contre-mattre.

z,z,z,x, cheminées en tole pour I'allamage des locomotives.

Fig. 2. ErtvaTion Génerare du cOté du chemin de fer.

r, ventilateur.
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s, tuyaun conduisant I'ean du réservoir a la grue hydraulique.
t, indicateur de la hauteur de I'eau dans leréservoir. :

Fig. 3 et 4. Ergvation sur le pignon des deux annexes renfermant, I'une la chaudiére et le
réservoir d’eau , I'autre les bureaux et le logement de l'ingénieur mécanicien , d'un contre-
maltre et d’un portier.
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PLANCHE 43,

STATION DU MATERIEL A MULHOUSE. — REMISE ET ATELIERS DE REPARATIONS
DES LOCOMOTIVES.

ng 1. Courk suivant la ligne brisée ABCDEFGHIKLM du plan (PL. ).

Dans cette figure et dans les autres de la méme planche, ona, autant que possible, em-
ployé les mémes lettres pour désigner les parlics déja représentées sur les planches 41 et 42.
Toutefois, pour dispenser d’y recourir, nous répéterous ici ces indications.

a, machine & vapeur.

b, chaudiére de 1a machine. :

f, f, f, f, fosses pour P'allumage des locomotives au moyen du ventilateur.

g, robinet fournissant de I'eau pour le service des ateliers.

h, robinet pour I’alimentation des locomotives. — On voit en Ill le tuyau qui améne le
I'eau du réservoir aux robinets g et h.

k, grande fosse dans laquelle peut se mouvoir la plate-forme roulante 11.

m, bancs de limeurs.

¢, réservoir d’eau contenant 200 hectolitres.

d, d, coupes du tuyau a vapeur pour le chauffage des ateliers.

e, e, ¢, ¢, transmission de mouvement pour les machines-outils du rez-de-chaussée et du
premicr étage. '

f, petit toor. ,

g, ¢, tuyaux conduisant dans le réservoir ’cau des pompes de la machine.

k, tuyau de chauffage du réservoir d’ean.

i, tuyau pour I'échappement de la vapeur contenue dans la chaudiére.

k, ¥, tuyaux pour conduire la vapeur dans le calorifére et évacuer I'eau de conden-
sation. '

0, o, rateliers pour le classement des piéces de rechange et des modéles.

¢, tuyau du manométre.

r’, soupape grillée.

xz, x,... cheminées & hotte mobile.

Fig. 2. Couee suivant I'axe du canal du ventilateur.

m, ventilateur mis en mouvement par la machine & vapear au moyen de la transmis-
sion e, e.
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n, toyau d’alimentation de la grue hydraulique.
fet 2, comme dans la figure précédente.

Fig. 3. Coupr et Evkvation suivant la ligne N O du plan (Pc. §1).

a, g, m,d, e, m, comme dans les figures précédentes.

0, tour a crémaillére.

P, tour a engrenage.

q, q, treuils pour la mancenvre des lourdes piéces (voir pour les détails des treuils la
Pe. 45).

T, machine a percer a deux colonnes.
S, machine a planer.
t, machine & percer radiale.

Fig. 4. Coue et Erévation suivant la ligne P Q du plan (Pv. 41).

v v, plate-forme tournante fondée sur pieux.
z, cheminée a hotte mobile. — On en trouvera les détails Pr. 47.

Fig. 5. Coure et Evtvation suivant la ligne R S du plan (Pv. 41).
Fig. 6. Coure et Egvation suivant la ligne T U.
Leslettresb, ¢, {, m, indiquent les mémes parties que dans les fig. 1 et 2.

Fig. 7,8 et 9. Egvation, Coure et Pran peraiLcis de la partie supérieure de la cheminée.

La maconnerie de briques est couronnée par un chapeau en fontey. On voiten z, z, des
barres de fer qui servent 3 monter dans la cheminée.

10. Dérawcs de la corniche des petits bAtiments latéraux.

12
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PLANCHE 44.

STATION DU MATERIEL A MULHOUSE. — REMISE ET ATELIEKS DE REPARATIONS DES
LOCOMOTIVES.

Fig. 1. Pran de la grande fosse dans laquelle se meut la plate-forme roalante.

Au fond de cette fosse est un grillage en charpente composé de 4 cours de longrines re-
lides entre elles par des traverses. Les longrines portent les rails carrés sur lesquels roule
la plate-forme, ainsi qu'on le voit dans les fig. 7, 19 et 20.

Fig. 2. PLATE~-FORME ROULANTE.

On a enlevé une partie du plancher, afin de montrer la disposition générale des roues.

Fig. 3. Pran des maconneries d’une des fosses servant au démontage des grandes roues de
locomotives.

Fig. &. Puan du conronnement en charpente d'une fosse semblable.

On a cnlevé d’un coté le madrier qui recouvre la partie de la fosse extéricure & la voie.
Sur ces fosses, la longrine en bois qui porte le rail est partagée en trois piéces, dont une
mobile ; c’est celle du milieu sur laquelle s'appuient les grandes roues. La locomotive étant
légérement soulevée au moyen de crics, on peut enlever cette piéce mobile et faire des-
cendre les grandes roues dans la fosse, ainsi qu'on le voit fig. 7. L'élargissement intérieur a,
que la fig. 8 permet de mieux apercevoir, est destiné a permetire le déplacement latéral de
la paire de roues descendue dans la fossc. On peut alors replacer le rail qui avait été mo-
mentanément enlevé, et emmener la locomotive sur ses quatre pelites roues. On enléve
ensuite, au moyen d’un treuil, la paire de grandes roues.

Fig. 5 et 6. Puan des fosses avec couronnement en pierre.

On a fait en pierre de taille le couronnement et I'escalier des fosses qui serventa l'allu-
mage ct au lavage des Jocomotives. Les caux de lavage qui tombent sur les cOtés de la fosse
sont recues par des gargouilles b, b, disposées sur I'accotement en dalles légérement con-
caves qui bordent le couronnement.

c,c,c, sont des tasseaux pour arréter les locomotives sur les fosses.

d d, banc de limears.

Fig. 7. Couee et Evtvation suivant la ligne A B du plan, fig. 1,3 et 5.
On s'est borné a figurer en pointillé, dans I'appentis de gauche, la poutre e qui repose
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sur les trois fermes au-dessus des fosses servant au démontage des grandes roues. Clest &

cetie poutre qu’on attache les cordages et les moufles au moyen desquels on enléve ces
roues.

Toute la charpente du batiment est en sapin, et la couverture est en zinc posé, comme
dans les batiments précédemment décrits, sur un plancher raboté a sa surface inférieare.
En f sont de longs chissis vitrés qui s'ouvrent et se ferment a volonté.

Fig. 8. Courk et ELivation suivant la ligne CD du plan, fig. 3et 4.

On a supposé enlevé le comble de I'appentis, et I'on s’est contenté d’indiquer les abouts
des arbalétriers et des chevrons sur les poleanx et sur la sablidre supériebre. On n’a pas

non plus indiqué la poutre e (fig. 7) qui régne au-dessus des deux fosses représentées fig. 8,
mais qui n’existe pas dans (out le reste du batiment.

Fig. 9. Coure d’une fosse suivant la ligne I K du plan, fig. 6.

Les rails sont encastrés et boulonnés sur les bordures en pierre de taille. Oun a figuré les
toyaux d'écoulement b, b, qui sortent des parois de la fosse en V', V'

Fg. 10. Couee d’une fosse suivant la ligne LM du plan, fg. §.

Ici les bordures sont en charpente, et les rails y sont fixés avec des vis & bois.

Fig. 11 ct 11 bis. Bouron servant & fixer le rail carré sur le couronnement en pierre, et
plaque lui servant d’écroa.

Les écrous une fois en place, on peut enlever les boulons et les remettre aussi aisément
que des vis.

Fig. 12, 13 et 14. Derais d’un sabot en fonte qui recoit les abouts des arbalétriers et porte
la panne faitiére du comble de la remise.

Fig. 15 et 16. Consovs en fonte servant  consolider I'assemblage des poteaux montants et
des entraits du comble de la remise.

Rig. 17. Cours et Ertvation suivant la ligne EF de la fig. 2.

La grande fosse est, comme les [osses latérales , pavée en briques et revétue em briques
sur ses parois verticales. Elle est bordée de deux rigoles qui portent les eaux venant des
‘fosses dans I'aqueduc zz' de la Pr. 1.

Dans cette figure, la plate-forme roulante est représentée en élévation.
Fig. 18. Coure LonGiopivaLe de la grande fosse et de la plate-forme roulante.

Fig. 19, 20 et 21. Couvssiners des roues de la plate-forme roulante.
La plate-forme est établie sur douze roues alignées sur trois rangs, Cbaque rone, qui a
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1 métre de diamélre et pése a peu prés 200 kilog., est montée sur un petit arbre pesant 17
a 18 kilog. et tournant dans deux coussinets en fonte du poids de 27 kilog. , attachés par des
boulons a brides an chassis en charpente de la plate-forme. Les longerons du chassis sont
solidement reliés par des traverses moisantes qui portent les rails et le plancher.

Fig. 22 et 23. Puan et Coure piTalLLgs d’'un loquet servant a fixer la position de la plate-
forme roulante vis-a-vis les fosses des locomotives.

11y a deux loquets semblables disposés en diagonale.
Fig. 24. ProriL du rail employé dans la remise.
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PLANCHE 45.

STATION DU MATERIEL A MULHOUSE. — REMISE ET ATELIERS DE REPARATIONS DES
LOCOMOTIVES.

Fig. 1. Pran d’une fosse servant a I'allumage des locomotives . dans la partie occupée par
la cheminée du ventilateur.

Fig. 2 et 3. Couee suivant les lignes AB et CD du plan.

Afin d’activer I'allamage des locomotives, on a eu I'idée de conduire sous le foyer des
machines de I'air refoulé par un ventilateur. Sur le tuyau a du ventilateur, est fixée une
cheminée a' que I'on recouvre & voloaté d'un chapeau b, terminé par une plaque percée
de trous, laquelle correspond exactement au foyer de la machine, et distribue Vair sur
tous les points. I1 y a quatre fosses pour lesquelles sont prises ces dispositions.

Fig. 4. Evgvation péTaiLiee d’une cheminée pour I'allumage des locomotives.

Afin d’augmenter le tirage et d’empécher la famée de se répandre dans la remise, on a
¢élabli au-dessus des fosses destinées a I'allumage des locomotives, une cheminée en tole
terminée & sa partie inférieure par une hotte mobile ¢, qui peut s’abaisser & volonté sur la
cheminée f de la locomotive , et I'envelopper entiérement. On la manceuvre au moyen du
levier articulé d, qui tourne autour de I'axe fixe e.

On a figuré en lignes pointillées la deuxiéme position de la hotte et du levier articulé.

Fig. 5. Coure sorizontaLk de la cheminée suivant la ligne EF dela fig.4, et voE kN DEssous
du collier qui sert & maintenir la partie fixe.

La cheminée est en outre soutenue par quatre équerres en fer boulonnées sur le plancher
de la couverture , et mise a I'abri des coups de vent par deux tirants en fer que ’on voit Pl.
42et 43,

Fig. 6. Coure suivant la ligne E'F' de la fig. 4, et Puan du levier articulé.

Fig. 7 et 8. Pran du ventilateur et de la transmission de mouvement au moyen d'une
courroie sans fin.

Fig. 9 et 10. Cours paralléle au tuyau du ventilateur suivant les lignes GH et LM du
plan, fig. 7et 8.
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Fig. 11 et 12. Gouees perpendiculaires a la précédente suivant les lignes IK et NO du
plan.

Pour l'intelligence compléte de ces figures, il est bon de les rapprocher de celles de la

Pl. 43. e
g ventilateur. —.On a ponctué les ailes intérieures dans la fig. 9.
h, k', tuyaux conduisant I'air chassé par le ventilateur, lec premier dans les forges, le
second dans la remise des locomotives pour lallumage des machines, ainsi qu'on I'a

expliqué plus haut. _
i, t, axe d’'un papillon servant aouvrir ct a fermer les tuyaux précédents. Onle manceuvre

au moyen d’une manivelle &.
{, cheminée d’appel pour le ventilateor.
m, m, courroie saos fin qui imprime au ventilateur le mouvement de rotation. L’axc du

tambour ¢, sur lequel elle passe, recoit le mouvement de la machine a vapeur par la courroie

de transmission n.
o, poulic montée sur I'axe du ventilatear , et qui recoit la courroie m, m.

p, poulie folle de la courroie n, quand le ventilateur ne marche pas.
p', poulie sur laquelle passe la courroie n, quand le ventilatenr est en mouvement.

Fig. 13. Coure vesTicaLe du tambounr sur lequel passe la courroie m, m.
Fig. 14. Evevation petaiLiée de Iaxe, et de l'une des ailes du ventilateur.
Fig. 15. Coure de I'axe et vue de profil de laile précédente.

Fig. 16 et 17, Evtvations de la partie supéricure d'une des colonnes en fonte de la tour-
nerie, et d’un support de I'arbre de transmission du mouvement.

Le plancher au-dessus de la tournerie est soutenu par sept colonnes en fonte pesant cha-
cune 550 kilog. (Voir PL. 43, Fig. 3). A ces colonnes sont fixées des consoles du poids de 75
kilog., servant de supports pour I'arbre de transmission r, composé de huit piéces se réunis-

sant bout a bout dans des manchons g.

Fig. 18 19 et 20. ProriLs de la console en fonte en ab, cd, ef.

Fig. 21 et 22. Coure er Ergvation d'une des boltes en fonte engagées dans les murs, et qui
recoivent les extrémités de 'arbre de transmission.

Fig. 23, 24, 25 et 26. ELtvations sur les quatre faces de la partie inférieure d’une colonne
en fonte portant un treuil A engrenages pour la manceuvre des lourdes pidoes dans la

tournerie.

Un treuil de cette espéce pése 250 kilog. et cotte 375 f.
s, pignon qui fait mouvoir deux roues d’engrenage et les deux tambours ¢, ¢'.

Fig 27. Coure HomizontaLE de la colonne et pran du treuil précédent.



LEGENDE EXPLICATIVE DES PLANCHES. 95
Fg. 28. Coure peraiLLée suivant 'axe d’on des tambours.

Fig. 29. ProriL d'un des bras du treuil suivant la ligne Im des fig. 25 et 25.
Fig. 30. ProriL d’un des rayons des roues d’engrenage suivant no de la fig. 26.

Fig. 31 et 32. ELkvation DETAILLER du pignon, et Couvee du pignon et des roues d’cn-
' -grenage.
Fig. 33. ProriL vsTicAL détaillé du chapiteau et de la base de la colonne en fonte.
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PLANCHE 4e6.

STATION DU MATERIEL A MULHOUSE. — RESERVOIR D'EAU ET GRUE HXDRAULIQUE.

Fig. 1. Puan du réservoir d’eau.

C’est une bache en tole de huit millimétres d’épaisseur de 5 métres de long, 3 métres de
large et 1™.35 de hauteur, pouvant contenir 20 métres cubes d’ean. Elle pése 2700 kilo-
grammes environ , et a couté 3500 fr.

Fig. 2 et 3. Coures suivant les lignes AB et CD du plan.

Ces deux figures font voir en méme temps la coupe d’une partie du comble du batiment
dans lequel le réservoir d’eau est placé ( voir pl. 43, fig. 1 el 6).

Dans les trois figures qui précédent :

a, flottcur indiquant la bauteur de V'eau dans le réservoir au moyen d’un curseur c,
altaché A I'extrémité de la chaine qui porte le flotteur , et se mouvant sar une échelle

verlicale graduée.
b, soupape quel’on manceeuvre de I'extériear au moyen d'un levier articulé dont la trin-

gle se voit en d. On fait ainsi arriver I'eau 4 la grue hydraunlique. Dans la fig. 3, la tringle
d est fixée & un crochet : c’est la position qu’elle occupe lorsque la soupape est levée et
que 'eau peat arriver librement dans la conduite.

Fig. &. Vue de face de I'échelle graduée sur laquelle se meut le curseur en fonte c, et de la
tringle d qui sert & manceuvrer la soupape.

Fig. 5. Courk norizonTaLe détaillée d'une des corniéres du réservoir.
Fig. 6 et 7. DeraiL de V'assemblage d'un tirant intérieur avec la paroi du réservoir.
Fig. 8, 9 et 10. Puan, Cours et Evtvarion pétaiLiés de la soupape du réservoir.
Dans la fig. 9, on a représenté en pointillé 1a position de la soupape quand elle est levée.
Fig. 11 et 12. Deraies du levier articulé qui sert & soutenir la soupape.
Le support de ce levier est boulonné sur la paroi du réservoir.
Fig. 13 et 14. Pran et E:..ivmon du flotteur.

Le flotteur est en pierre, il est équilibré par le curseur en fonte ¢ ( Fig. 3 et §).
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Fig_ 15 et 16. Pra et Evevation du cadre en fonte portant les poulies de renvoi sur les-
quelles passe la chaine du flolteur , ainsi que I'axe fixe du levier articulé.

Ce cadre est établi dans I'épaisscar du mur du bitiment. Dans la fig. 16, le levier est dans
la positivn qui indique que la soupape est fermée , de méme que dansla fig. 11.

Fig. 17. Prav d’une grue hydraulique et de ses accessoires.

g, patin de la grue.
h, plaque a losanges convrant l'entrée d’un trou d’homme.
i, base de la colonne cn fonte supportant la manivelle du robinet.

Fig. 18. Cour et Evkvarion suivant la ligne EF du plan, fig. 17.

¢, robinet de vidange de la grue hydraulique. On peut ouvrir ct le fermer au moyen
d’une clef agissant sur la tige en f.

r, réscrvoir d’air comprimé pour prévenir 1a rupture des tuyaux lorsqu'on ferme le
robinet k.

Fig. 19. Coure suivanl la ligne GH des deux figures précédentes.
Fig. 20. Pransupenigua du chapiteau de la grue hydraulique.
Fig. 21. Vue ok rack du bras de la grue faisant contre-poids.
Fig. 22. Coure sur LM (fig. 18), du tuyau d’écoulerment de la grue.

Fig. 23. Evevation péraiiee de la 'parlie supérieure de la colonne qui sert de pivot au bras
de la grue.

m, est un anneau en bronze destiné a adoucir le frottement.
Fig. 24. Coure pktaiLee de la partie supérieure de la grue.

La grue se compose de deux piéces principales. L’'une est une colonne cannelée formant
tuyau, et se terminant par un patin & sa partie inférieure. L’autre est un tuyau coudé
-<¢quilibré de part et d’autre du pivol, et tournant i frottement doux sur la colonne. Le
poids total de ces deux piéces est de 975 kilog.

Fig. 25 et 26. Derais de 1a manivelle et de la tige qui sert & manceuvrer le robinet en
bronze, qui donne accés & I'ean du réservoir dans la grue hydraalique.

Fig. 27 et 28. Coures peraiLLkes du robinet précédent, figuré en & dans la fig. 18.

¢, est la vue en dessous du robinet.
‘ . 013
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Fig. 29 et 30. Evgvations péraiLLees du robinet de vidange et de la tige a téte carrée qui
sert a le mancuvrer.

Fyg. 31. Coure suivant I'axe de ce robinet.

Fig. 32. Diérans de Yassemblage des tuyaux en fonte, qui aménent I'ean du réservoir a la
grue hydraulique.
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PLANCHE 47.

STATION DU MATERIEL A MULHOUSE. — FORGES.

Fig. 1. Puax de P'atelier des forges.

Au milieu est indiquée une voie de fer transversale arrivant du dehors.

a,a,a, a,forges a deux feux.

b, b,... enclumes.

c¢d, cd , grues pour la manceuvre des lonrdes piéces de forge.

e, petit bureau pour le contre-maitre. J

vv, ventilateur placé dans une fosse pratiquée sous les feux de forge et recouverte de
madriers.

Fig. 2. Evtvation du coté du chemin de fer.
Fig. 3. Coure roncirupivaLe et ELgvation suivant la ligne brisée CDEFGH du plan.

On a supposé la coupe faite dans le comble i coté de la panne faftiére. Les feux de forge,
les grues et le ventilateor sont indiqués par les mémes lettres que daus la fig. 1.

Fig. &. Evgvation et Coure suivant la ligne AB du plan.
v, coupe du tuyau du ventilateur.
Fig. 5. Coupe TRANSVERSALE suivant la ligne IK du plan.

Les indications sont les mémes que dans les £g. 1 et 3.

Fig. 6. Coure d'un double feu de forge suivant I'axe du ventilateur.

En h et ', sont des baquets remplis d’eau. — L'air chassé par le ventilateur arrive dans
le foyer par les orifices o et o'

Fig. 7. Coure suivant la ligne brisée MN de la £g. 6.

v, ventilateur.
r, manette du registre qui sert a fermer l'orifice o.

Fig. 8, 9 et 10. Ecivation et Coups suivant I'axe de la tuyére de la plaque da foyer.
rr', registre qui sert a fermer la tuyére o du ventilateur.

Fig. 11 et 12. Ditans d’un support de la cheminée en tole.
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Fig. 13. Evevation LateraLe d’une grue pour le service des forges.

[, crochet a virole destiné a soutenir les lourdes piéces. Il roule au moyen de la poulie
P, sur la tringle m n.

Fig. 14. Pran du collier supérieur de la grue.

. .
Fig. 15 et 16. Vor bE Face des assemblages de la (ringle mn, avec 'arbre vertical de la
grue et le tirant en fer qui la mainlient i 'autre extrémité.

Fig. 17. Vue perpendiculaire a 1a tringle mn de la poulie p, et du crochet f.
Fig. 18. Pran du pivot de la crapaudine inféricure.
Fig. 19. Coure pETaiLLER du pivol et de la crapaudine.

Fig. 20, 21 ct 22. Ecevatiox et Pax d’une enclume pour le service des forges.
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PLANCHE 48.

STATION DE SAINT-LOUIS. — STATION DE BOLWILLER.
A
STATION DE MERXHEIM , BATIMENT DES VOYAGEURS.

Fig. 1. Pran generaL de la station de St.-Louis.

C'est a cette station, voisine de la frontiére suisse, qu’aboutissait lc chemin de fer de
Strasbourg a Bale avant I'établissement d’une station a Bale méme, qui en est éloignée de
trois kilométres. St.-Louis est le siége de administration des douanes frontiéres, et I'on a
dii pourvoir aux nécessités de ce scrvice dans la station méme. Celle-ci occupe une superficie
d’environ trois hectares.

A, cour pour les voyageurs et les marchandises en chargement.

B, batiment principal renfermant les bureaux, les salles d’attente et salles de visite des
doaanes. ( Voir la P1. 49.)

CC, C'C, trottoirs couverts pour le départ et I'arrivée des voyageurs, dont la sortie est
en M.

DD, bangars, magasins et burecaux pour le service des marchandises. (Voirla Pl. 50.)

E, logement du portier. (Voir la PI. 49.)

F, corps de garde des douanes et bureau du commissaire de pohce

G, G, lieux d’aisances.

H, H', terrasses pour le chargement des voitures , chevaux , bestiaux el grosses mar-
chandises.

I, remise de voilures et de deux locomotives, avec petit atelier en 1'. .

K, dépot de coke et réservoir d’cau alimenté par une machine a vapeur de la force de
deux chevaux. En K' sont le puits et la pompe. — Ce bAtiment est 1¢ méme que celui qui est
représenté Pl 39.

L, L', magasins pour divers approvisionncments.

P, guérite d’un aiguilleur.

Z,Z', Emplacements dessinés par une plantation , et servant a des dépots de toute espéce.

aaa, voic de Strashourg a Bile.

bbb, voie de Bale a Strashourg.

¢, ¢, c, voies pour le service des marchandises.

d, d, d", voies pour le dégagemeat et le service des locomotives.

e, €, e,... changements de voie.

Fig. 2. Pran cingaaL de la station de Bollwiller.

Celte station est ¢lablie a cot¢ d’une route départementale, en un point oule niveau da
chemin de fer est élevé de 5 métres au-dessus du sol.
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A, batiment précédé d’ane petite cour pour le service des voyageurs et le logement du
receveur. (Voir la P1. 55, pour la distribution de ce bAtiment.)

BB, B'B, trottoirs pour le départ et I'arrivée des voyageurs. Ces trotloirs en charpente
sont bordés d’un garde-corps en fer creux du coté des talus. — La sortie des voyageurs est

enm.
C, terrasse pour le chargement et le déchargement des marchandises.
D, viaduc pouvant servir de magasin et de lieu de déchargement pour la houille.
E, E, cours pour le service des marchandises, assez vastes pour qu'on y puisse construire

des magasins.
99, 9'q', gares d’évitement.
h, h,... changements de voie.

Fig. 3. Courk suivant laligne MN de la fig. 2.
Fig. 4. Pran du rez-de-chaussée du btiment de la station de Merxheim.

Ce batiment est construit en pans de bois avec remplissage en briques.
a, salle d’attente. — Les voyageurs y entrent par la porte p et en sortent par la porte p/,
pour se rendre sur les trottoirs de départ. (Voir le plan général de la station, P1. 10.)
b, bureau du receveur.
¢, magasin pour outils et objets divers.
Le premier étage est occupé par le logement du receveur.
Fig. 5. ELRVATION LATERALE.

Fig. 6. Ectvation d’un des pignons (coté du magasin ).

Fig. 7. Courr suivant la ligne AB du plan, fig. &.
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PLANCHE 49.

A
STATION DE SAINT-LOUIS. — BATIMENT PRINCIPAL. — LOGEMENT DU CONCIERGE.

Fig. 1. Pran du batiment principal de la station de St.-Louis.

Ce batiment construit en maconnerie de briques avec encadrements en pans de bois, a
couté 40,000 fr. non compris le hangar accolé dont il sera question plus loin. Le sol
naturel se troavait en ce point & 1™.50 au-dessous des rails.

a, vestibule du coté de la cour.

b, bureau du receveur. On y remarque un escalier pour monter a I'horloge.

c, bureau du chef de station.

d, salle d’attente des voyageurs de 1™ et de 2° classe.

e, salle d'attente pour les voyageurs de 3° classe.
f, bureau des bagages.

g , salle de bagages pour la visite des douanes.
h, bureaun de déclaration.

i, cabinet de visite.

k, piéce réservée au service. .

Fig. 2. Evkvation du batiment principal du coté de la cour.

Fig. 3. Coure suivant laligne AB du plan, fig. 1, du bAtiment principal et da hangar accolé
qui couvre les voics et les trottoirs de départ et d’arrivée.

Ce hangar a, comme le batiment' auquel il est adossé, une longueur de 60 métres. Les
seize poteaux sont en chéne, le reste des bois est en sapin. La couverture , comme celle des
batiments, est en zinc no 14, cloué sur un bordage de planches de sapin rabotées sur leur
face apparente. Le hangar a coiité , non compris les maconneries des trottoirs, 15,800 fr.,
dont 1,600 fr. pour les fers et fontes, 10,400 fr. pour le bordage , 1a couverture en zinc et
ses accessoires , et le reste pour les autres parties de la charpente.

Fig. 4. Prax de la maison du concierge.

Construite, comme le bAtiment principal, en briques et pans de bois, elle a couté
4,700 fr.

1, piéce d’habitation.

m, cuisine,
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n, chambre a coucher.
P, couloir avec escalier au fond pour descendre a la cave.

Fig. 5. Evgvation rateraie du coté de la petite oodr de service.
Fig. 6. Ergvation du coté de la cour principale A (PL. 48, fig. 1).
Fig. 7. ELévation du cOté des voies.

Fig. 8 et 9. Goures suivant les lignes CD et EF du plan, fig. 4.
Fig. 10 et 11. DeraLs du porche et de Ia corniche.

Fig. 12. Courk suivant la ligne K L de la fig. 10.

Fig. 13 et 14. DéTais des cheminées en briques avec couronnement en pierre de taille.

e owmGoogle
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PLANCHE 50.
STATION DE SAINT-LOUIS. — HANGAR DES MARCHANDISES.

RenseiGNemenTs. — Le comble a trois volées est soutenu par quatre rangs de poteaux en
bois de chéne. Au centre sont trois voies couvertes pour les manceuvres des waggons, et -
de chaque coté des terrasses pour le chargement ef le déchargement des marchandises.
Entre ces terrasses et les deux rangs extérieurs de potcaux, on a ménagé des couloirs de
3 métres de largeur pour le passage des camions.

La longueur totale du hangar est de 60 métres ; la largeur de chaque volée est de 10=.50,
mesurée d’axe en axe des poteaux. Les parois extérieures sont fermées alternativement par
des cloisons en briques et par des portes roulantes. La couverture est en zinc, et I'on y a
meénagé des chassis vitrés, d’'un métre carré chaque, pour I'éclairage du hangar. Les caux
plaviales sont recueillies dans des tuyaux qui descendent le long des poteaux, et elles sc
rendent dans des puits absorbants.

Fig. 1. Puax du hangar.

a, a,a, plates-formes tournantes pour le dégagement des locomotives et le passage des

waggons d’une voie sur l'autre.
b, magasin de la douane pour la visite des marchandises avant leur chargement sur lecs

waggons.
¢,c, d, d, bureaux de la douane.
e, e, bureaux des agents da chemin de fer.
f, bureau des commissionnaires-facteurs.
9.9, 9, grues. (Voir, pour les détails d’'une grue, la Pv. 58.)
hh, k' W, couloirs pour lc passage des voitures et camions qui aménent les marchandises

a la station ou qui viennent les enlever.
Fig. 2. Cour et ELtvation suivant la ligne ABCD du plan.

On a indiqué sur Vélévation les portes roulantes par lesquelles sont fermées les 14 ouver-
tures latérales.

Fig. 3. Coure et ELtvaTioN TRANsVERsALE suivant la ligne E F G H du plan.

L'unc des plates-formes tournantes aurait dd étre représentée en coupe , mais on B’y a pas

-eu égard a cause de la pelitesse de I'échelle.
14
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Fig. &. Coure de la moitié du hangar suivant la ligne MN du plan.
Fig. 5. Coure norizontaLE détaillée d’un des angles du bangar, et Puax des fondations.

Fig. 6. Deraws de Vassemblage de la charpente du comble sur les poteaux intérieurs.

Cet assemblage est consolidé par des consoles en fonte pesant, les plus grandes, 38 kilog.,
ct les petites, 16 a 18 kilog. Elles ont été payées au prix de 38 fr. les 100 kilog.

Fig. 7. Assemsrace des arbalétriers dans le sabot en fonte qui porte la panne faitiére.

Ce sabot pése 43 kilog., mais on pourrait en rédaire le poids en diminuant les ¢paisseurs
de la fonte qui sont un peu fortes.
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PLANCHE 51.

A
STATION D’ERSTEIN. — BATIMENT PRINCIPAL ET BiTlMBNT DE SERVICE.

.

Renseignenents. — Le bAtiment principal de la station d’Erstein a servi de type pour plu-
sieurs stations de deuxiéme classe. Les frais de construction se sont élevés a 28,000 fr. envi-
ron tout compris.

Le bAtiment de service,, dans lequcl on a réuni les dépendances des logements du chef de
station et du garde qui ne pouvaient pas étre placées convenablement dans le batiment prin-
cipal, a cotité 5,500 fr. environ.

Fig. 1. Prax du rez-de-chaussée du batiment principal.

a, vestibule du coté de la cour.

b, bureau du receveur qui est en méme temps chef de station.

¢, salle d’attente. Elle ouvre directement sur le trottoir.

d, magasin pour marchandises de valeur et objets divers.

¢, bureau des préposés de Ja dounane, utilisé quelquefois pour le service de 'entretien .

Fig. 2. Pran du premier étage occupé par le receveur et par un garde .

f, piéce principale d’habitation pour le receveur.
g, g, chambres & coucher, une pour le receveur, I'autre pour le garde.
i, i', cuisines pour le receveur et le garde.

k, k', piéces de décharge. ‘

Fig. 3. Pran du solivage du premier étagé.

Fig. 4. Ergvation du coté de la cour.

Celle du c0té du chemin de fer n’en différe que par la sauppression du perron, qui se
trouve remplacé par le trottoir.

Fig. 5. ELEVATION LATERALE.
Fig. 6. Coupk suivant la ligne A B du plan, fig. 1.
Fig. 7. Evtvation petaiite et Proruw vertical d'une fenétre du premier étage.

Fig. 8. Courk mom1zonTALE et Pran de 'appui de la fenétre précédente.
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Fig. 9. Puan du batiment de service

m, m, étables a.porcs.
n, lieux d’aisances.
p, dépot d'outils et objets divers.

q, petite écarie.’
Le grenier, auquel on arrive par une échelle , peut servir de bucher.

Fig. 10 et 11. Evevaion antérieure et posiérieure dy batiment précédent.
Fig. 12. ELevaTioN LATERALE SUT un des pignons.

Fig. 13. Courg suivant la ligne CD du plan, fig. 9.
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PLANCHE 52.

STATION D'ERSTEIN. — BATIMENT DES VOYAGEURS, RESERVOIR D'EAU
ET MAGASIN A COKE.

STATION DE SCHLESTADT. — REMISE DES LOCOMOTIVES.

Fig. 1. Coure suivant la ligne C D du plan (P.. 51, fig. 1).

La grande porte figurée au rez-de-chaussée dans le vestibule ne s'ouvre que dans le pan-
neau de droite : le reste est dormant. Aua milieu se trouve le guichet pour la prise des billets.
A droite de la figure, on voit la coupe des deux trottoirs et des voies de fer (voir le plan gé-
néral de la station, Pc. 30, fig. 2). '

Fig 2,2 bisct 2 ter. Evivaion et Coures petaiuLies de la porte du vestibule.

Fig. 3. Puav du batiment qui renferme le magasin a coke et le réservoir d’eau alimenté par
une petite machine & vapear.

Ce batiment est disposé comme celui de la station de Schlestadt ; mais comme il sert en
méme lemps de magasin, on I'a fait un peu plas grand que ce dernier. Il est entiérement
construit en maconnerie ; la couverture est en zinc.

a, magasin a coke que 'on peut diviser en deux parties pour les besoins du service.

b, machine & vapeur.

¢, chaudiére de la machine.

d, dépot de houille ou menu coke pour I'alimentation de la petite machine et escalier pour.
monter au grenier ou se trouve le réservoir.

e, puits.

[, cheminée.

Fig. 4. Evrevation du batiment précédent du coté de la voie de fer.
Fig. 5. Couek suivant la ligne K L du plan, fig. 3.

Fig. 6. Pran de la remise pour deux locomotives établic dans la station de Schlestadt.
Cette remise, située dans la dcuxiéme zOne de servitudes militaires, a été construite en
pans de bois avec remplissage en torchis, comme tous les autres batiments de la station de
Schlestadt.
h, h, fosses pour la visite des locomotives.
ti, i1, bancs de serruriers.
.k, k, plates-formes tournantes.
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Fig. 7. ELgvation latérale de la remise de locomotives.
Fig. 8 et 9. ELgvaTions des deux pignons.
Fig. 10. Coure et Ergvarion suivant la ligne A B du plan, fig. 6.
| Fig. 11. Coupe LonGrrupinaLe de Ja remise.

On a donné la partie de cette coupe qui correspond au milieu du bdtiment, afin de mon-
trer la construction de la lanterne établie sur le toit
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PLANCHE 53.

STATION DE RIBEAUVILLE. — BATIMENT PRINCIPAL.

RexseigNements. — Ce batiment différe peu de celui de la station d’Erstein, représenté
P.. 51, mais il est un peu plus grand. Il satisfait aux mémes convenances, et nous ne le
donnons ici que comme une variante sous le rapport de 'aspect extérieur des stations de
deuxiéme classe. De méme que le batiment principal de la station d’Erstein, il a été exécuté
sur les dessins de M. Fries, architecte a Strasbourg. Les [rais de construction se sont élevés
4 31,000 fr. enviran, tout compris.

Fig. 1. Pran du rez-de-chaussée.

a v estibule du coté de la cour.

b, bareau du receveur, chef de station.

C, salle d’attente pour les voyageurs.

d, magasin pour les marchandises de valeur.

e, dépot d’outils ct d'objets divers relatifs au service intérieur de la station.

Fig. 2. Prax du premier étage occupé par le receveur et par un garde.

h, h, h, piéces affectées au logement du receveur.
g, 8, g, piéces destinées au garde.
i, i', cuisines du receveur et du garde.

Fig. 3. Pran de la moitié du solivage du premier étage.

Fig. 4. Pran du comble du pavillon.

On a supprimé les chevrons et 'on n'a conservé que les piéces principales de la charpente.

Fig. 5. Eutvation du coté de la cour ou du chemin de fer.
Fig. 6. ELEVATION LATERALE.
Fig. 1. Coure suivaot la ligne A B da plan.
Fig. 8. ProriL veTaiLee de la corniche du pavillon.

Fig. 9. ProriL pEtaiLLe de la corniche des ailes et d’'une mezzanine.
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Fig. 10. Ecévation d'une fenétre du premier étage dans le pavillon.
Fig. 11. Courk roBizonTALE et Pran de 'appui.
Fig. 12. Coupe verticALE de la fenétre.

' Fig. 13 et 14. FLvaTioN et COUPE HORIZONTALE d’une mezzanine des ailes.

Fig. 15. Cours et Evtvarion peraiLiies de la partic supérieure de la (ourelle.
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PLANCHE 54.

STATION DE RIBEAUVILLE, — BATIH'BNT DES VOYAGEURS.
STATION DE COLMAR. — HANGAR POUR MARCHANDISES.

Fig. 1. Cours sur la ligne CD dela fig. 1, Pv. 53.

On voit a droite le vitrage a trois compartiments dont un sculement sert de porte. Celui
du milieu sert de guichet pour la prise des billets.

Fig. 2. Puan d’un hangar construit dans la station de Colmar pour le service des mar-
chandises.

Ce hangar est ici représenté (el qu’il a ¢té censtruit, c’est-d-dire fermé par une cloison
en briques du coté de la cour ct ouvert du coté de la voie de fer. On a été "obligé, depuis
lors, de modifier cette disposition. Les vents violents qui souffient du coté de la voice
avaient fortement endommagé la cloison en briques, et, au lieu de la’rétablir, on I'a enle-
vée entiérement , et Pon a fermé;par une cloison en menuiserie I'intervalle des poteaux qui
bordent la voie de fer.

Le hangar est divisé en trois parties : une table de déchargement élevée de 1=.20 au-des-
sus des rails occupe le milieu ; d'un coté est un passage pour les camions, de I'autre une
voic de fer pour I'approche des waggons. La longueur totale est de 52 métres, et la lar-
geur entre les axes des poteaux est dc 13 métres. I1 a coité 23,500 fr. environ, tout
compris.

a, petit bureau pour I'employé chargé du service des marchaundises.

b, b, grues. — Le détail en sera donné Pr. 58.

¢, plate-forme tournante pour faire arriver les waggons des voies extéricures sur la voie
couverte. '

Fig. 3. ELevaTION LONGITUDINALE, A droite de la figure du colé de la cour, a gauche du coté
de la voie de fer.

IFig. &, Coure suivant la ligne A B du plaun, fig. 2.

On a représenté I'élévation latérale de la grue.
15
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Fig. 5. Coure LoxGiTupivALE Suivant laligne C D) du plan, fig. 2.

Fig. 6 et 7. Détans de I'assemblage des fermes avec les sabliéres et les poteaux.

L’assemb’age des sabliéres sur les poteaux a été consolidé par des équerres cn fonte du
poids de 17 kilog.
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PLANCHE ss5.

STATION DE BOLLWILLER. — VIADUC DESTINE AU CHARGEMENT

A
DBS MARCHANDISES. — BATIMENT DES VOYAGEURS.

La station de Bollwiller se tronve & 5 métres au-dessus du terrain naturel, et l'on a
pensé qu'il serait avantageux de construire sur voudtes unc certaine lengueur du chemin de
fer, afin de les utiliser comme magasins (voir le plan général , Pv. 48). Ces voiites sont au
nombre de quatre, deux de 3 métres et deux de 4 métres d’ouverture.

Fig. 1. Praw surknieor de la moitié du viaduc.

a, lerrasse que peuvent accoster les voitares ou camions, et qui peut étre mise cn rapport
au moyen d'une grue I' avec les waggons de marchandises qui stationnent sur la voic'b b.
C, C, trémics pour le déchargement de la houaille.

Ces dispositions n’ont pas été utilisées_jusqu'a présent, et la grue n'est pas cncore
établie.

\ Fig. 2. Pran de la moitié du viaduc pris au niveau du sol naturel.
d, voite ponvant‘ servir de magasin.
ff, volte servant de passage d’un coté a I'autre du viaduc.
' Fig. 3. Ergvation du viaduc du c0té de la terrasse a.
Fig. 4. Courk suivant la ligne A A’ BB’ du plan, fig. 1.et 2.
Fig. 5. Coure et ELévation suivant la ligne CD de la fig. 2.
Fig. 6. Courk et ErtvaTion suivant la ligne EF.
Fig. 7. Couee du mur en retour a Yextrémité GH, fig. 2.

-

Fig. 8,9 et 10. Puan,, Evévation exténigore et Coupe reAnsvsasiLe d’ane des trémies C.

Fig. 11. Pran du rez-de-chaussée du bAtiment des voyageurs.

C'est I'étage au niveau du chemin de fer. Le logement du receveur, au lien d'étre au-
dessus, est établi dans le soubassement, dont le plancher est & 2 métres au-dessus du sol

natarel. On a donc pu ménager encore une cave au-dessous pour assainir le logement et
pour les besoins du receveur.
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" h, vestibule.
i, bureau du receveur, qui est en méme temps chef de station.
k, salle d’attente. :

Fig. 12. Prax du soubassement servant de logement au receveur.

1, piéce principale d’habitation.

m, cuisine.

n, chambre a coucher.

P, couloir dassainissement au fond duquel est un cabinet d’aisauces.

Fig. 13. Eutvation du c0lé opposé a la voie de fer. -
Fig. 14 et 15, Evevations des deux pignons.
Fig. 16. Coure snivant la ligne PQ, P'Q’ des fig. 11 et 12.
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PLANCHE 56.

A
STATIONS DE 3° CLASSE. — BATIMENT DES VOYAGEURS ET DEPENDANCES.

RenseieneMents. — Le batiment des voyageurs représenté Pu. 56, est le type de ceux qui
ont été construits dans. les stations de derniére classe. Le rez-de-chausséc est destiné au ser-
vice du chemin de fer, le premier étage au logement du receveur, qui dispose en outre d’ane
petite cave et du grenier. Construit entiérement en maconnerie et couvert en zinc, ce bati-
ment a cotté 10,500 a 13,000 fr. , suivant le plus ou moins de frais qu’ont occasionnés les
fondations.

Dans plusieurs stations, on a ajouté au batiment précédent une petite annexe également
en maconneric, destinée a renfermer les dépendances de la station qui n’ont pu trouver
place dans le batiment précédent. Cetle construction a coité 3,500 fr. environ.

Ces batiments, comme ceux des autres stations, ont été exécutés sur les dessins de
M. Fries, architecte a Strasbourg. -

Fig. 1. Pran du rez-de-chaussée du batiment des voyageurs.

a, salle d’attente donnant sur la cour et sur le chemin de fer.
b, bureau da receveur.

C, petit magasin servant dans certains cas de burean pour les préposés de la douane.
Fig. 2. Puan du premier étage, servant de logement au recevear.

d, piéce principale d’habitation.
e, e, chambres a coucher.
f, cuisine.
Fig. 3. Puan du comble.

On a supprimé les chevrons et le fatte sur la moitié de la figure.

Fig. 4. Evevation du coté du chemin de fer.

L’élévation du coté de la cour est la méme, si ce n’est qu’il 0’y a point de fenétres au rez-
de-chaussée, ainsi qu’on lc voit sur la fig. 1.

Fig. 5et 6. Evevations des deux pignons. .

Fig. 7. Couee suivant les lignes EFGH et E'H' des fig. 1et2
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Fig. 8. Coupe TransvensaLe suivant la ligne A B du plan.

Entre la voie de fer et le batiment régne, sur une longueur de 50 métres, un trottoir de
0=.15 a 0™.20 de hauteur, dont la coupe est représentée sur cette figure.

Fig. 9. Evevation peraiLke de la moiti¢ de la porte d’entrée principale.
Fig. 10 et 11. Coures mORIZONTALE et VeaTicALE de la porte précédente.
Fig. 12. Evkvation peraiLiée de la fenétre du pignon et du soupirail de la cave.

On y a joint la coupe verticale de la pierre de taille depuis le socle jusqu’an linteau de
la fenétre. _
Fig. 13. Cours morizontALE de la fenélre et Puax de I'appui.

Fig. 14. Erevation et Couee d’une cheminée double.

Kig. 15. Pran du batiment qui renferme les dépendances de la station.

g, petite écurie.

h, dépot d'outils et d'objets divers.
i, licux d'aisances.

k, étable a porcs.

Fig. 16 et 17. Evevation des deux faces latérales du batiment.

Fig. 18 Evgvation d un des pignons.

Fig. 19. Couore suivant la ligne RS du plan, fig. 15.

Fig. 20 et 21. Coupes de la fosse d’aisances suivant les lignes MN et K L du plan, fig. 15.
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PLANCHE 57.

STATION DE THANN. — STATION DE CERNAY.

Le chemin de fer de Mulhouse a4 Thann est a simple voie. Ses dcux slations principales ,
aprés cclle de Mulhouse, sont celles de Thann et de Cernay. La station de Thann occupe
une superficie d’a peu prés 2 hectares ; celle de Cernay n’occupe que 1 hectare 20 ares. Du
reste, dans ces deux stations, le terrain, de forme assez irréguliére, n’est pas compléte-
ment ulilisé.

Les batiments des stations de Thann et de Cernay ont été construits en 1839.

Fig. 1. Pran gengnaL de la station de Thann.

A, cour des voyageurs, encadrée par des massifs d’arbustes et de verdure.

B, batiment des voyageurs.

C, bureau des bagages et du chef de station.

DD, trottoir couvert d’une marquise pour le départ et V'arrivée des convois. Sa lon-
gueur est en rapport avec le nombre de voitares dont se composent les eonvois du chemin
de Mulhouse 4 Thann.

E, E', hangar et magasin de marchandises.

F, plate-forme en charpente pour le déchargement de la houille. Les waggons y arrivent
au moyen de la plate-forme roulante f. La cour IV étant de 2 métres environ au-dessous da
nivcau des rails, les waggons peuvent décharger directement dans les voilures qu’on fait
arriver sous la plate-forme F. On avu, Pc. 34, des dispositions analogues dans la station
de Colmar.

G, logement du portier.

H, terrassc pour le chargement des voitures ct des marchandises.

K, pont a bascule.

L, L', lienx d’aisances.

M, entrée des camions qui se rendent au magasin E E'.

N, remise et petit atelier pour une locomotive.

0, remise des voitures.

P, magasin pour approvisionnements divers.

Q, pompe et réservoir d’eau pour I'alimentation des locomotives. — Le puits est creusé
dans l'intérieur méme de ce petit bAtiment.

R, guérite de l'aiguillear, qui cst en méme temps garde-barriére pour le passage a ni-
veau .
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a, voic principale pour le départ et I'arrivée des convois.

c, voie de dégagement pour les locomotives, mise en rapport avec la voie principale par
la plate-forme tournante b et par le croisement s.

Fig. 2. Puax petaiLek du bAtiment des voyageurs a Thann.

a, vestibule.

b, burcau du receveur.

c, d, salles d’attente.

e, burcau des bagages el menus articles.

f, bureau du chcf de station.

Fig. 3. Evévation, du cOlé de la cour, des deux batiments précédents.
Fig. 4. ELEVATION LATERAL,
Fig. 5. Coupk sur la ligne A B du plan, fig. 2.

Fig. 6. Puan geneaaL de la station de Cernay

A, cour d’arrivée et de départ.

B, batiment des voyagcurs. — 11 est distribué comme celui de Thann, sauf I'addition de
deux pelites annexes servant de magasin.

C, bureau des bagages.

DD, D'D', trottojrs pour le départ et 'arrivée des voyageurs. Le trottoir DD est couvert
par une marquise.

E, logement du porticr.

F, pont a bascule.

G, terrasse pour le chargement des voitures et des marchandiscs.

H, magasin pour approvisionnements divers.

T, remise de voilures.

K, remise pour une locomotive ct dépot de coke.

L, terrasse pour le déchargement de la houille, avec plate-forme roulante !, comme
dans la station de Thann.

m , m, changements de voie.

Fig. 7. EvivaTion du bitiment des voyageurs et du burcau des bagages du coté de la cour.
Fig. 8. Pran de la maison du portier a Cernay.

g , piéce principale d’habitation.
h, chambre a coucher.
i, cuisine.

Fig. 9 et 10. Evévations de la maison précédente.

Fig. 11. Coure sur la ligne CD du plan, fig. 8. |
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PLANCHE 358.

GRUES POUR LE CHARGEMENT DES MARCHANDISES.

ig 1. Erévation 1aterace d’une grue en bois dans un hangar de marchandises.

L’arbre vertical de la grue repose sur un dé en pierre de {aille. Le pivot supéricur est
retenu par unc crapaudine fixée aux deux entraits moisants de la charpente du comble.
La grue est de la force de 2,000 kilog. et coute 1,700 fr.

Fig. 2. Vue pe race de la grue précédente.

La grue et le plancher sont vus cn élévaiion ; la charpente du comble a été coupée a coté

du poincon. :
Fig. 3. Puan de la grue pris au-dessous de la charpente du comble.

Fig. 4. Pran de la crapaudine méle sur laquelle porte la grue.
Son poids est de 45 kilog.

Fig.5,6,7et8. Pun et Ecevation peTaicies du bati en fonte fixé a Parbre vertical qui
supporte le systéme d’engrenage.
Son poids est de 117 kilog.
a, a, colliers de I'arbre qui porte la manivelle, le pignon et la roue a rochet.
b, b, colliers de I'arbre du tambour et de la roue d’engrenage.
¢, axe du déclic.

Fig. 9, 10 et 11. Detans du tambour et de la roue d’engrenage.

Le tambour pése 55 kilog. , la roue d’engrenage 72 kilog. , et 'arbre en fer forgé qui les
traverse 16 kilog.

Fig. 12. Arsse du pignon el de la roue a rochet.
11 pese 10 kilog. Le pignon et la roue & rochet pésent chacun 4 kilog.

Fig. 13. Erevation de la roue a rochet et du déclic.

Fig. 15 et 15. Puan supérieur et inférieur de la crapaudine femelle fixée i Varbre vertical
de la grue.
Son poids est de 17k.50.

Fig. 14. Coure de la crapaudine précédente suivant la ligne cd.

Fig. 17. Erévation de la crapaudine male.
16
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Fig. 18, 19 el 20. Prax ct Coures peraiLies du palier en foute de la poujic de renvoi la plus
voisine de I’arbre vertical.
Le palier, I'axe en fer forgé et 1a poulie pésent enscmble 28%.50. — Le palicr de la poulie
placée a I'extrémité du bras de la grue différe trés-peu du précédent.
Fig. 21 et 22. Evevations peraiciees de la poulie qui porte le crochet d'attache.

Fig. 23. Corriex du crochet d’attache, dans lequel celui-ci peut tourner.
La poulie en fonte pése 9 kilog. Le crochet d’altache, le collier jet les deux brides en fer
forgé pésent ensemble 9 kilog.

Fig. 24. Evgvation d'une grue en bois destinée au chargement des marchandises
hors des hangars.

Cette grue a été étudiée , mais non point exécutée. On la donne ici a cause de sa simplicité
ct de sa bonne disposition.
Fig. 25. Pran de la grue précédente.

Fig. 26. Coure norizosTaLE faite au-dessus de la plaque en fonte qui porte le collier de galets
destiné a maintenir la grue et a en facililer le mouvement de rotation.
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PLANCHE 59.

DILIGENCES. — VOITURE DE PREMIERE CLASSE.

Renseioneuents. — Les diligences sont divisées en trois compartiments dont chacun peut
contenir 10 voyageurs. La largeur intéricure étant de 2=.35, chaque personne occupe un
espace de 0=.47.

Ces voitures sortent de I'établisscment de construction de MM. André Keechlin et Cic &
Mulhouse. Elles pésent 3,640 kilog. ct ont couté 8,300 fr. Ce prix pourrait étre notable -
ment réduit.

* Fig. 1. ELEVATION LATERALE.
Fig. 2. Ecgvation d'une des extrémités.
Fig. 3. Pran vu en dessous.

Fig. 4. Coure de la moitié¢ de la diligence sur la ligne M N du plan.

Dans ces quatre figures, les mémes partics sont indiquées par les mémes lettres.
a, a,... boiles i graisse.

b, b,.:. plaques de garde.

¢,c,... supports des ressorts de traction et de choc.

d, d, barres d’attclage.

Fig. 5,6 et 7. Evevation, Prax et Coure suivant ab d'une plaque de garde isolée.
Fig. 8. Coure du ressort de choc et Evévation intérieure du support.

Fig. 9. Pran superieva du support et du ressort précédents.
Fig. 10. Coupe morizontaLe du support suivant la ligne ef.
Fig. 11. Coure TransvensaLe suivant c da, ¢’ d’ a'.

Fig. 12. Ergvation du support suivant la ligne gh du plan, fig. 8.



124 CHEMINS DE FER D’ALSACE.

PLANCHE 60.

CHAR-A-BANCS. — VOITURE DE DEUXIEME CLASSE. — WAGGON DE MARCHANDISES.

RenseIGNEMENTS. — Les chars-a-bancs sont construits d’aprés I'ancien modéle belge. Ils
peuvent contenir 30 voyageurs. Leur poids est de 2,950 kilog. — Exécutés a Mulhouse dans
les ateliers de. MM. André Kcechlin et Cie, ils ont codt¢ 5,500 fr., mais ce prix est trop
éleveé. En Belgique, ces voitures ne coiitaicnt que 3,700 fr.

Les waggons ou voitures de troisiéme classe ne diflérent des chars-a-bancs que parce
qu’ils sont découverts et que les banquetlies ne sont pas rembourrées.

Les waggons de marchandises pésent 2,500 a 2,6¢0 kilog., dont 1,000 kilog. pour les
roues, 120 kilog. pour les ressorts et 380 kilog. pour les autres ferrures. Ils ont couté en-
viron 2,500 fr.

Ces waggons sont un peu courts et on ne peut les charger que de 4,000 kilog. On en a
consiruit réccmment d’autres plus commodes dont la plate-forme a 4™.70 de longueur et

qui peuvent étre chargés de 5,000 kilog. Ces dernicrs sont en outre munis de ressorls
de choc.

Fig. 1. Prax de 1a moitié d’un char-a-bancs pris a la hauteur A B.
Fig. 2. Pran de la seconde moitié vue en dessous.

Fig. 3. ELevATION LATERALE.
Dans ces (rois figures :

a, a,... bolles & graisse.
b, b,... plaques de garde.

¢, c,... supporls des resscrts de traction et de choc.
d, d, barres d’atelage.

m, m, m, banquettes rembourrées et recouvertes d’'une étoffe en crin.
Fig. &. Pran sceerieos de la moitié d’an waggon de marchandises.
Fig. 5. Puan de la seconde moilié vue en dessous.
Fig. 6. ELEVATION LATERALE.
Fig. 7. ELevaiox d’une des extrémilés.
Fig. 8. Coupe peTAILLEE de la caisse suivant la ligne CD du plan, fig. 4.

Dans les fig. 4,5, 6 et 7, les leltres @, b, ¢, d, indiquent les mémes parties que dans les
trois premiéres figures.

n, n,... anneaux en fer qui servent a attacher les courroies de la bache ou qui peuvent
recevoir des barres verticales pour maintenir la charge du waggon.



