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l.e mouvement de bascule peul étre commandé d'ailleurs de la
locomotive pour le train entier a l'aide de la conduite de commande
dans laquelle on envoie de I'air qui fait fonctionner la valve de la
méme facon qu’a la main. Les conduites d’air pour les freins sont
construites indépendamment.

Les portes s'ouvrent el se terment automatiquement & l'aide de
bras de commande en acier moulé que I'on voit en projection (Fig. 1)
et en profil (Fig. 2). Il y en a un en face de chaque levier de porte ;
ces bras de commande pivolent 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 facon que les portes s’ouvrent et se ferment
progressivement pendant le mouvement de bascule. jusqu’a se trouver

‘dans un plan paralléle au plancher du wagou.

Les portes opposées sont automatiquement verrouillées pendant ce
mouvement el quand, le wagon est dans sa position normale, les
portes sont verrouillées automatiquement des deux cotés.

». Comnstruction d'un nouveau pont sur le
Mississipi (1). —— L’Atchison Topeka and Santa Fe a terminé,
I’été dernier. un nouveau pont sur le Mississipi, & Fort Madison
(Iowa). Ce pont, qui est a 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.

|l remplace un ancicn pont de chemin de fer 4 voie unique dont
la charge admissible était devenue trop faible ; il a permis en méme
temps de supprimer un passage a niveau de la route qui, maintenant,
traverse la voie en méme temps que la riviere (Fig. 3).

Le pont proprement dit se compose de quatre Lravées fixes de
82 m,4o et d'une travée tournante formée de deux bras de 81 m. Les
rampes d’accés sont constituées, de part et d’autre, par neuf travées
dont la longueur oscille autour de 25 m (rive Ouest) et de
31 m(rive Est). '

La route passe 4 sept melres au-dessus de la voie entre les mem-
brures supéricure et inférieure, et le chemin de fer & hauteur de la
membrure inférieure des poutres, qui ont 17 m,50 de hauteur. La
largeur libre du pont est de 9 m.

L.a construction de la parlie lournante présenle quelques particu-
larités (Fig. 4 el ).

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

chemin de roulement et au pivot par un systeme de huit poutres

_—

(1) D’aprés Railway Age, dua g Juilletlggj_
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de 12 m,80 de diametre (voir Fig. 4). La charge est transmise au

iy lpmr i LTET IRy 5= = F
= 2l iy e

it SO oty B
1 —

R e L

m : .

= :‘ - L N gk " 3 . o T -y -‘; s " - - - - = . - .p 8 oo 3 - - X T 4 --- T -'_' - . = : S o i - iy rar = r, _ .
e s gt L o = = & - E - w s " - . g ] X e = = T = k- L = . i — o I e o, + . =
= -l-.'q'ﬁ'}-.‘ - X5 - ; = ' 3 = = e = it = =~ . By = [ . i -
- e ™ o S ¥ P, o E ~ P 6] - = . . - = h [ = - » - ¥ e - " & L L . = ® i S e . L i iy L # = .
< e, Y [ _ il B e = LA o 2 r % -, - ¥ i . e a o E 5 5 r r - A i ¥ = S = = = = : i i
__ t bl T Siggt - o0 - = s . 3 S el e 3 . e P = e i e a2 - - == S - —
S el - = e - —_ . e N R = . = o Y s e - - = - - - Sk r-m, ¥ g - b - - ol = Py — et LR B .- | o W st . 8 - i - ,

N AR o A L
-
™
¥ 3

=l S S

.
-
.:_fq_‘_
o

__.._
SE -

I
l"'.'li"-l p s '.I._ i . il
SFEAL ST

ey

e N
P
T
e

.

[———
e

l':."_'; g - 3
s - =I -
b

T R R e T Ml .

: i _‘:" : Bl i
-""Li =T e,

Ecole nationale des ponts et chalssées



0A0), -

o = |

/

transversales P oréunissant les deuy éléments de membrure principaux M (Fig. 4 et 9), et un
systéme de seize poutres radiales R. Les poutres P 'sont réunies entre elles deux a deux par

Fig. 4.

Coupe

®)

huit pieéces en acier moui¢ A, les poutres R sont
également réunies entre elles deux & deux par huit
pieces en acier moulé B. Les pieces A reposent par
des portées sphériques sur les pieces B et ces porlees
sont disposées de telle fagon, que chacune des seize
poutres radiales supporte 1/16 du poids total de la
travée et en transmet les deux tiers a son extrémiteé
extérieure et un tiers & son extrémité intérieure
(voir Fig. 4).

Le pivot central est formé dune surface spherique

- concave fixe en acier & outils (@) de 1 m,20 de diamétre

et de 4 m,21 de rayon sphérique, sur laquelle repose
une surface convexe b en bronze phosphoreux de méme
diametre, mais de 4 m,oq de rayon sphérique; cette

~piece en bronze supporte elle-méme la piéce en acier

moulé (¢) & laquelle sont reliées les extrémilés inté-
rieures des seize poutres radiales.

La poutre circulaire C qui relie les extrémites
exlériecures des seize poulres radiales, repose sur le
chemin de roulement par l'intermédiaire de 72 galets (¢)
en acier moulé de 51 cm de diamétre moyen et de
31 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 secteurs dentés. Les pignons sont

indépendants et ne sont reliés par aucun systeéme de répartition des efforts, mais comme ils
sont commandés par quatre moteurs électriques identiques (75 ¢h, 440 volts, triphasé,
25 periodes, 475 tours, couple de démarrage 250 kilogrammétres, couple normal 110 kgm,

couple maximum 350 kgm) alimentés par la
méme ligne électrique, on admet que les
efforts sur les quatre pignons sont les mémes.

Le fait que le pont est oblique et que les

extremités de la travée tournante sont a4 65° de

son axe, au lieu de lui étre perpendiculaires,
entraine certaines particularités au point de
vue du verrouillage et de l'amortissement a {in
de course. Chacune des poutres latérales n'est
évidemment pas symeétrique par rapport &
I’axe, mais est équilibrée par un contrepoids.

Un enclenchement électrique s’oppose & la
mise en  mouvement du moteur de dever-
routllage, s'il y a un train au voisinage du
pont et si les signaux ne sont pas a l'arrét:
la mise en marche des divers moteurs ne peut
se faire que dans un ordre déterminé, et les
signaux ne peuvent étre mis a « voie libre » que

lorsque le pont est fermé et verrouille.




