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Résultats obtenus dans I'emploi des
Locomotives Compound sur les chemins de fer secondaires,

par A. Mallet, Ingénieur, & Paris.
(Avec une planche.)

En présence de l'extension du réseau des voies ferrées, on
commence & sentir la nécessité de pouvoir disposer aa besoin
d’un matériel de traction plus léger que le matériel ordinaire.
En effet, sur des lignes ot certains trains ne comportent que
trois ou quatre voitures, il y a une anomalie choquante & voir
ces trains trainés par une machine pesant 30 ¢, accompagnée
quelquefois d’un tender qui en pése douze ou quinze; le mo-
teur est alors plus lourd que le train remorqué. Aussi se pré-
occupe-t-on, tant en France qu’a l'étranger, d’avoir des types
de machines 1égéres établies pour ce qu'on peut appeler le ser-
vice secondaire; c’est dans le mé&me ordre d’idées qu’on a fait,
en Allemagne et en Belgique et plis récemment en France, des
voitures & vapeur ou machines trains. Il nous parait utile
d’indiquer les avantages que peut donner, pour ce genre de
machines, 'emploi du systéme Compound.

En laissant ici complétement de coté, D'application de ce
systéme aux grandes machines des chemins de fer pour laquelle
on est quelquefois géné par les dimensions & donner au grand
cylindre, nous pouvons affirmer que pour les machines de di-
mensions restreintes, la question doit étre considérée comme
absolument résolue; nous basons cette appréciation sur les résul-
tats obtenus depuis trois ans au chemin de Bayonne & Biarritz
qui émploie exclusivement des machines de ce systéme.

Caractére essentiel du systéme.

Nous rappelons que la particularité essentielle de ces ma-
chines est d’avoir deux cylindres de diamétres inégaux reliés
aun moyen d’un appareil qui permet de faire agir la machine
comme machine ordinaire ou comme machine Compound, c’est-
a-dire que, dans le premier cas, la vapeur de la chaudiére arrive
directement dans les deux cylindres et s’en échappe directement
3 la cheminée, tandis que, dans le second cas, la vapeur n’ar-
rive qu'au petit cylindre, et, aprés y avoir agi, passe dans le
grand cylindre, d’olt elle s’échappe dans la cheminée.

Machines du chemin de fer de Bayonne a Biarritz.

Les trois premiéres machines du chemin de fer de Biarritz qui
sont les premiéres exécutées dans ce systéme, ont été construites
en 1876 aux usines du Creusot, d’aprés les données de I'auteur
de cette note; ce sont des machines-tender & trois essieux, I'es-
gieu d’avant accouplé avec I’essieu moteur; les cylindres sont ex-
térieurs et horizontaux, la distribution est & coulisse de Stéphenson.

Dimensions principales.
Voici les dimensions principales de ces machines :

Surface de grille 1,00 m?
Surface de chauffe directe 4,60
,, o »  tubulair 40,50
4 & »  ftotale 45,10
Nombre de tubes 125
Diamétre extérieure 45 mam
Longueur entre plaques tubulaires 2,400 m
Timbre de la chaudiére 10 kg
Hauteur de l’axe du corps cylindrique
au-dessus du rail 1,600 m
Volume de la chaudiére 13701

Diamétre du petit cylindre 0,240 m
5 » grand 0,400 ,
Rapport des volumes 2,78
Course des pistons 0,450 m
Distance entre les axes des cylindres 1,910 ,
Diaméire des roues accouplées 1,200 ,,

Diamétre des roues de supports (arr.) 0,900 ;
Ecartement des essicux extrémes 2,700 ,
Longueur totale de la machine 5,740 ,
Capacité des caisses & eaux 18001
Poids de la machine vide 15 500 kg

essieu av.7 800 .,

Poids avec les caisses pleines) , mil.7600 ,

et 500 kg de charbon ‘ s arr.4200 ,
lpoids tot. 19 600 ,,
Poids adhérent 15 400 ,,

En 1878, on a adjoint & ces machines une quatriéme loco-
motive du méme systéme, mais & six roues couplées et plus puis-
sante, elle pése vide 20500 kg et en ordre de marche 24 500 kg.
Cette machine est principalement employée les dimanches et
jours: d’affluence ol on a besoin de faire des trains de plus
de quatre voitures; elle sert également comme machine de ré-
serve.

Voitures.

Le matériel de transport du chemin de fer de Bayonne a
Biarritz se compose de voitures & impériales non surbaissées, mon-
tées sur des roues de 0,92 m et ayant un écartement d’essieux
de 3,750 m. Certaines de ces voitures contiennent les ‘trois
classes et un compartiment pour les bagages. Il y a également
des voitures ne contenant que des troisiémes classes, et ayant
les unes des impériales ouvertes, les autres des impériales fer-
mées. Toutes ces voitures ont des plateformes aux deux ex-
trémités et des escaliers intérieurs. Les voitures mixtes con-
tiennent 70 et 75 voyageurs et les voitures de troisiéme 92 et
100, suivant le type. Ces voitures pésent en moyenne 9 ¢ a vide.
Leur longueur est de 9,28 m hors tampons.

Chemin de fer de Bayonne a Biarritz.

Le chemin de fer de Bayonne & Biarritz a 7 624 m de lon-
gueur entre les axes des stations extrémes, il est compté pour
8 km et si on ajoute la distance parcourue par la machine pour
aller tourner sur la plaque et revenir en téte du train, on trouve
que chaque trajet représente bien sensiblement 8 km de parcours
de machine.

Le chemin de fer est & la voie normale.

Il y a une station intermédiaire a Anglet, & peu prés a
égale distance de Bayonne et de Biarritz.

Profil en long.
I1 est nécessaire de donner ici le profil en long de la ligne:

Départ de Bayonne, palier sur 200 m
- pente de 8,7 mm , 400 ,

3 palier » 200 ,

= rampe 6 s 200 ,

- palier » 500 ,

o rampe 5 » 400 ,

A rampe 15 » 1200

o rampe 4,3 » 120005

e rampe 15 » 1108t

5 palier LD 0P

s rampe 12,5 »n 162

3 palier » 115 o

i pente 6,8 » 865 ,

= palier S LO0RS

= rampe 8,3 » 600 ,

- palier y 100

2 pente 14,5 » 600 ,
Arrivée a Biarritz  palier p 124 §
7624 m

On voit que les rampes supérieures & b mm représentent
trente-huit pour cent du parcours total. Si on cherche quelle
est la résistance due & la gravité & raison de 1/%g par milli-
métre, on trouve que la résistance moyenne, pour l'ensemble
des deux parcours, est de 4,67 kg.
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Courbes.

Au point de vue des courbes nous trouvons: une courbe de
600 m de rayon, deux de 550 m, trois de 500, trois de 450, trois
de 400, dont une & 510m de développement et une courbe de
300 m de rayon. On peut considérer le rayon moyen comme
étant sensiblement de 400 si on tient compte des développe-
ments : la longueur totale des courbes représente 42 pour cent
du parcours.

(A suivre.)

Notice sur le Pont du Javroz.

Par M. Amédée Gremaud, ingénieur cantonal a Fribourg.

II.

Nous dirons encore quelques mots du projet et de I’exécution
des travaux.

Le pont se compose d’un tablier métallique de 110,22 m de
longueur reposant sur deux culées en maconnerie, et sur deux
arcs métalliques par lintermédiaire de douze palées, dont six
de chaque coté. Enire la culée du pont et la naissance de l'arc
se trouvent encore deux palées reposant sur un socle en macon-
nerie.

Le tablier métallique proprement dit, ayant une largeur
de 4,80 entre garde-corps, se compose de cinq poutres porteuses
(longerons) distantes de 1,20 m, venant s’attacher a des entre-
toises disposées a la partie supérieure de la palée. De cette
maniére, les palées sont reliées plus énergiquement entre elles
et les efforts, dus & la dénivellation des appuis dans la poutre
continue, se trouvent éliminés.

Un contreventement en fer plat, fixé sur les nervures infé-
rieures des entretoises, s’oppose aux déformations que tendent
4 produire le vent et les trépidations.

Les palées, ainsi que les arcs, se trouvent étre comprises
entre deux plans inclinés sur la verticale. Elles sont formées
de deux arbalétriers en fers U et & équerre, reliés par des
corniéres horizontales, et des croix de Saint-André, également
en corniéres et de méme profil.

Les arcs ont été placés, a la demande des experts, dans un
plan incliné sur la verticale et coincidant avec celui des montants
des palées.

Les arcs d’une corde de 85,786 m et d’une fléche de 19,706 m,
se composent de poutres a treillis & grandes mailles; les nervures
et les fiches ont une section en simple T. La hauteur des arcs
diminue des naissances au sommet, une trop grande hauteur a
la clef ne permettant pas de combattre efficacement les efforts
dus aux variations de la température. En outre, ce qui est
caractéristique, la forme (parabolique) elle-méme a été déterminée
de maniére a ce que toutes les fiches inclinées fussent de méme
longueur et de méme direction; par suite de cette disposition,
les fiches se déplacent parallélement & elles-mémes, quel que
soit le point de vue auquel on se place; on évite ainsi I'aspect
tourmenté que présenteraient les arcs si ce parallélisme n’était
pas observé. De ce fait, la mise en chantier est aussi consi-
dérablement simplifiée. Un contreventement en fers T, passant
de la semelle supérieure & la semelle inférieure des ares, sert,
avec les entretoises, & velier énergiquement les fermes.l)

Les arcs reposent aux naissances sur des coins en acier
enchissés dans quatre sabots en fonte scellés dans des bloes en
granit de Monthey.

La pression maximale aux naissances de l'arc est de 146 ¢
et au sommet de 88 (.

Le poids de la partie métallique est de 205 ¢.

I’échafaudage est supporté dans sa partie médiane par deux
piles en bois de 8 m de largeur et ailleurs par de simples palées
distantes les unes des autres de 12 m.

1) De cette maniére, le contreventement se trouve étre enfermé entre les
arcs. Un contreventement placé en dessous contre D'intrados des ares aurait
nui & la forme gracieuse de I'arc; au lieu d’une courbe réguliére, I'wil aurait
rencontré un polygone. Un
longueur et la position inclinée du contreventement surtout vers la naissance

autre incounvénient aurait ¢té une plus grande

de l'arc.

Le cube du bois employé est, approximativement, de 330 m?3
pour les bois d’équarrissage et de 1100m> pour les madriers
non compris les petits bois pour travaux supplémentaires et
imprévus.

Sur les deux rives, les culées-arc reposent sur le roc (néo-
comien). Les maconneries sont exécutées en ciment de Noir-
aigue. Les pierres ont été en grande partie tirées d’une car-
riére située & 5km A l'amont de Charmey. On a aussi utilisé
quelques matériaux provenant des tranchées de la route.

La culée-pont du c6té de Charmey, avec mur d’accompag-
nement et grand remblai, a été, par mesure d’économie et pour
éviter plus tard des poussées, vu que le tablier métallique
n’exerce pas une bien grande pression sur la culée, a été, di-
sons-nous, remplacée par une série de six voutes de 5m d’ouver-
tare et disposées en plan, suivant un rayon de courbure de 32 m.
Les piles ont une épaisseur a l'axe de 1,50 m et un fruit exté-
rieur de 1/20. Elles sont exécutées en chaux blutée de Noiraigue.

Le sous-sol est un terrain glaciaire composé de couches
allernatives de gravier et de sable compact.

La culée-pont descend jusqu’a la profondeur de la naissance
de l'arc métallique. Les fondations ont été exécutées par gradins
sur des couches de béton variant de 50 & 80 cm d’épaisseur.
A la hauteur du dernier gradin, les maconneries reposent sur
une nouvelle couche de béton d’un meétre d’épaisseur. Le ciment
employé est celui de Noiraigue a prise lente.

Le cube des maconneries des culées-pont, selon avant-toisé,
est de 1180 m3. Ce dernier cube sera trés probablement dépassé.

Nous donnons ci-aprés connaissance de quelques prix
d’unité:
Fouilles en terre . . .v. . . . . . fr 2.50 le m?
. EOCHE-RE L ES o S iee o R SR 320 DI
B e Lo e 25 b
Maconnerie ordinaire, chaux maigre de la
contrie’y fen et on L R TR 18
Maconnerie ordinaire, chaux blutée de
Noiraigue s v e o g oo e S 22 o
Magonnerie pour votte, chaux blutée
de Noiraigne. o eah o8 Lo e 32 5
Taillets Sl il o i e e e e 6 04 ih () 5
Maconnerie ordinaire au ciment de Noir-
aigiies ot e SRR R e 28 5
Parements vus et rejointoiement . . . B0

Ueber die Katastervermessungen Berns aus ilterer
und neuerer Zeit.

Von Fr. Brinnimann. Stadtgeometer in Bern.

(Fortsetzung.)

Die vorbeschriebenen zwei Elaborate waren beinahe wihrend
eines halben Jahrhunderts Alles, was den Gemeindebehdrden in
ihren organisatorischen und baulichen Functionen zu Gebote
stand. Da auch keine Nachfiihrung stattfand, so ist es leicht
begreiflich, wie wenig in letzter Zeit mehr damit anzufangen
war.

Fiir die Privatbediirfnisse hatten unterdessen Bollin, Schuh-
macher, Fisch, Lutz und Durheim ihre Dienste geleistet, das
Bauamt hatte sich bei den unvermeidlichen, an sie herantreten-
den Aufnahmen nach Moglichkeit selbst beholfen und haupt-
sichlich die inzwischen erstellten topographischen Karten be-
nutzt. — Allein dieser Zustand war unhaltbar geworden, als
mit den fiinfziger Jahren die bauliche Entwickelung der Stadt
Bern eine intensivere wurde und die Frage einer rationelleren
Stadterweiterung in den Vordergrund trat.

Selbstverstindlich ging die Anregung von der Baucommission
aus, welche diese Frage nur an der Hand eines genauen Planes
richtig zu losen sich im Falle erklirte. Das beziigliche Gut-
achten vom Jahre 1857 veranschlagt eine genaue Planimetration
des von der Stadterweiterung betroffenen Gebietes auf I'r. 50 000,
einer Summe, die allerdings in dem damaligen Zeitpunkt von
einem thatsichlichen Vorgehen abschreckte. IErst mit dem Jahre
1866, als die Stadterweiterungsfrage sich in ihren Begriffen und
Ausfiihrungsmitteln abgekliart und die Regierungsbehdrde eine
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