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Le mouvement de bascule peut être commandé d'ailleurs de ta

locomotive pour le train entier à l'aide de la conduite de commande
dans laquelle on envoie de l'air qui fait fonctionner la valve de la
même façon qu'à la main. Les conduites d'air pour les freins sont
construites indépendamment.

Les portes s'ouvrent et se ferment automatiquement à l'aide de

bras de commande en acier mouléque l'on voit en projection (Fig. i)
et en profil (Fig. 2). Il y en a un en face de chaque levier de porte;
ces bras de commande pivotent par rapport au corps du wagon et
sont munis d'un galet qui roule sur le levier de porte. Le mécanisme
est disposé de telle façon que les portes s'ouvrent et se ferment
progressivement pendant le mouvement de bascule,jusqu'à se trouver
dans un plan parallèle au plancher du wagon.

Les portes opposées sont automatiquement verrouillées pendant ce
mouvement et quand,, le wagon est dans sa position normale, les

portes sont verrouillées automatiquement des deux côtés.

'L Construction d'un nouveau pont sur le
Mississipi(i). -L'Atchison Topeka and Santa Fe a terminé,
l'été dernier, un nouveau pont sur le Mississipi, à Fort Madison
(lowa). Ce pont, qui est à la fois un pont route et un pont de
chemin de fer, comporte la travée tournante la plus longue et la
plus lourde qui ait jamais été construite.

Il remplace un ancien pont de chemin de fer à voie unique dont
la charge admissible était devenue trop faible; il a permis en même
temps de supprimer un passage à niveau de la route qui, maintenant,
traverse la voie en même temps que la rivière (Fig. 3).

Le pont proprement dit se compose de quatre travées fixes de
82 m,4o et d'une travée tournanteformée de deux bras de 81 m. Les

rampes d'accès sont constituées, de part et d'autre, par neuf travées
dont la longueur oscille autour de 25 m (rive Ouest) et de
3i m(rive Est).

La route passe à sept mètres au-dessus de la voie entre les mem-
brures supérieure et inférieure, et le chemin de fer à hauteur de la
membrure inférieure des poutres, qui ont 17 m,50 de hauteur. La
largeur libre du pont est de 9 m.

La construction de la partie tournante présente quelques particu-
larités (Fig. 4 et 5).

Elle est supportée, pour un tiers de son poids, par un pivot central
et/pour les deux autres tiers, par un chemin de roulement circulaire
de 12m,80 de diamètre (voir Fig. IJ). La charge est transmise au
chemin de roulement et au pivot par un système de huit poutres

(1)D'aprèsRailwayAge,du 9 Juillet1937.



transversales P réunissantlesdeuxéléments demembrureprincipauxM(Fig. li et 5), el un
système de seizepoutres radiales H. Les poutres P sont réunies entre elles deux à deux par

huit pièces en acier mouie A, les poutres n sont
également réunies entre elles deux à deux par huit
pièces en acier moulé B. Les pièces A reposent par
des portées sphériques sur les pièces B et ces portées
sont disposées de telle façon, que chacune des seize

poutres radiales supporte i/ i(i du poids total de la
travée et en transmet les deux tiers à son extrémité
extérieure et un tiersà son extrémité intérieure
(voir Fig. 4).

Le pivot central est formé d'une surface sphérique

concave fixe en acier à outils (a) de i m,20 de diamètre
etde4 m,11 de rayon sphérique, sur laquelle repose
une surface convexe b en bronze phosphoreux de même
diamètre, mais de 4 m,09 de rayon sphérique; cette
pièce en bronze supporte elle-même la pièce en acier»
moulé (c) à laquelle sont reliées les extrémités inté-
rieures des seize poutres radiales.

La poutre circulaire C qui relie les extrémités
extérieures des seize poutres radiales, repose sur le
chemin deroulementpar l'intermédiairede 7.2galets(g)
en acier moulé de 51 cm de diamètre moyen et de
3i cm de largeur.

La rotation est produite par le déplacement de

quatre pignons tels que celui dont on voit le logement

en p sur quatre secteuus dentés. Les pignons sont
indépendants et ne sont reliésparaucun système de répartition des efforts, mais comme ils

sont commandés par quatre moteurs électriques identiques (75 rh, 440 volts, triphasé,
25 périodes, 475 tours, couple de démarrage 25o kilogrammètres, couple normal 110 kgm.,
couple maximum 35o kgm) alimentés par la

même ligne électrique, on admet que les
efforts sur les quatre pignons sont les mêmes.

Le fait que le pont est oblique et que les
extrémités de la travée tournante sont à 65° de

son axe, au lieu de lui être perpendiculaires,
entraîne certaines particularités au point de

vue du verrouil lage et de l'amortissement à fin
de course. Chacune des poutres latérales n'est
évidemment pas symétrique par rapport à

l'axe, mais est équilibrée par un contrepoids.
Un enclenchement électrique s'oppose à la

mise en mouvement du moteur de déver-
rouillage, s'il y a un train au voisinage du

pont et si les signaux ne sont pas à l'arrêt;
la mise en marche des divers moteurs ne peut

se faire que dans un ordre déterminé, et les

signaux ne peuvent être mis à « voie libre » que
lorsque le pont est fermé et verrouillé.

Fig.5.


