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NOMENCLATURE

du Matériel, des Modéles et des Dessins exposés.

A. — Au 1Y étage de la Galerie des Machines.

N™ 1. — Modéle en relief de la gare St.-Lazare, & I'échelle de 1/200.
2. — Dessin d’'un monte-wagons hydraulique de 15.000 kgs.

3. — Dessins d'un chariot hydraulique avec plaque tournante pour
locomotives, d'un accumulateur et d'un cabestan.

4. — Dessins d'un plan inclind & chalnes d'entrainement.

B. — Dans le Pare.

5. — lnstallations de cantonnement électrique et de cantonnement
mécanique.

6. — a. Voie renforcée entitrement métallique établie en rails de 44 kgs
par métre.

b. Spécimens de pidces pour voie renforcée , isolées ou assemblées.

I

a. Voie Vignoles consolidée.

b. Traverse en bois sabotée pour voie Vignoles et portant deux
bouts de rails coincés,

8. — a. Trongons de traverses neuves. .

b. Traverses en hétre créosoté retirées des voies,
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BOUISSOU, Ingénieur du Matériel fixe,

EXPOSITION UNIVERSELLE DE 1889

Crasse 6],

———

A. — MODELE & DESSINS exposés au 1™ étage de la Galerie des Machines.

N° 1. — Modeéle en relief de la gare Saint-Lazare.

La Compagnie des chemins de fer de ’Ouest expose le modeéle en relief de
la gare de Paris-Saint-Lazare.

Ce modele, exéculé a l'échelle de 0"™.005 par meétre, représente tous les
aménagements que comporte la gare Saint-Tazare el dont nous allons donner
une description succincte. .

La gare Saint-Lazare s'étend depuis la rue Saint-Lazare jusqu’aux tunnels
des Batignolles, sur une longueur de 790 métres,

La facade principale occupe tout lespace compris enire les rues de Rome et
d’Amsterdan, elle a une longueur de 210 métres.

La gare Sainl-Lazare occupe une surfice de 10 hectares 96 ares; elle est
circonscrite par les rues Saint-Lazare et de Rome, le boulevard des Batignolles,
les rues de Berne, de Saint-Pétersbourg, de Londres et d’Amsterdam.

Elle est traversée en son milieu par le grand pont de la place de I’Europe
d’ou rayonnent les rues de Londres, de Berlin, de Saint-Pétershourg, de Cons-
tantinople, de Madrid et de Vienne. '

Au premier plan, se trouve I'Hotel Terminus, en lagade-sur la,rue Saint-
Lazare et construit dans I'axe de la gare.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



https://www.cnam.fr/

—_4 —

De chaque coté de ’hotel, deux grandes cours, 'une 4 Pangle des rues de
Rome et Saint-Lazare donne accés aux voyageurs des trains de banlieue,
Paulre, & angle des rues d’Amsterdam et Saint-Lazare, est affectée au service
des grandes lignes. Ces deux cours sont reliées entre elles par une rue inter-
médiaire de 18 metres de largeur séparant 'hotel de la gare.

La fagade principale de la gare Saint-Lazare s’élend, comme nous I'avons
dit plus haut, depuis la rue de Rome jusqu’a la rue d’Amsterdam, sur 210
meétres de longueur.

Elle présente deux pavillons extréemes de G0 metres de largeur, en fagade
sur les deux cours d’accés, et une partie centrale de 90 métres de longueur.

Le pavillon de gauche fait retour en fagade sur la rue de Rome, il est occupé
par le service de la Direction de la’ Compagnie et par le service des Titres.

La partie centrale, le pavillon de droite et les batiments en facade sur la rue
d’Amsterdam jusqu’a la cour d'arrivée des grandes lignes sont occupées par le
service de Exploitation. Au rez-de-chaussée, ¢’est-a-dire auniveau des cours,
une grande salle sert a I'enregistrement des bagages, banlieue et grandes
lignes. Des ascenseurs hydrauliques montent les bagages de cette salle au
niveau des quais.

La délivrance des billets des grandes lignes se fail dans le pavillon de droite
ou regne un grand vestibule en facade sur la rue d’Amsterdan.

A Tétage situé au niveau des quais, et auquel on accéde par quatre esca-
liers dont deux, élablis dans les pavillons extrémes, ont un aspect monumen-
tal, se trouve la grande salle des Pas-Perdus d'une longueur de 193 matres et
de 19 metres de largeur.

Le long de cette salle régnent, du coté de la rue inlérieure, des galeries
annexes, o sont installés les guichets pour la délivrance des billets banlieue;
de 'autre coté, entre la salle et les quais, les salles d’atlente, banlieue et
grandes lignes, et guatre salles de bagages ol viennent aboulir les monte-
charges a bagages metlant en communication le sous-sol avec les (uais.

Les voies de départ et d’arrivée des trains de voyageurs sonl divisées en
quatorze groupes, desservis chacun par un quai de plus de 200™ de longueur.

En parlant de la rue de Rome, sept groupes de deux voies et un de quatre
voles sonl affectés au service des lignes de banlieue, savoir: les lignes d’An-
teuil el de Ceinlure, les lignes de Versailles, de I'Etang-la-Ville, des Mouli-
neaux, de Saint-Germain et d’Argenteuil.

Les 6 autres groupes, dont 2 a 4 voies, 1 4 3 voies et les3 autres aune seule
voie, sont réservés au service des trains de grandes lignes.
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Ces traing, & leur arrivée & Paris, sonl recus sur les trois derniéres voies,
coté de la rue d’Amsterdam.

Le long de ces voies, deux grandes salles et une cour couverte, donnant
acces sur la rue d’Amsterdam, assurent le service des bagages a 'arrivée.

A Vextrémité de la cour, est établi leservice de la Dounane qui occupe le rez-
de-chaussée d'un grand batiment & 6 étages en facade sur la rue de Londres,
et s’étendant jusqu’an pont de la place de I'Europe.

Les autres étages de ce batiment sont affectés : I'entre-sol au service de la
gare ; les aulres étages, au service des travaux d’entretien et de construction
de la Compagnie.

A lautre exirémité dn pont de I'Europe, & l'angle des rues de Rome el de
Vienne, s’éléve une conslruction occupée entiérement par le service du Maté-
riel et Traction.

5 grandes halles convrent les quais et les voies sur une longueur moyenne
de 160™.00, a partir des salles d’altente .

Ces halles, en courbe et d'une portée variable, non senlement entre elles,
mais dans la longueur d'une méme halle, ont présenté des difficultés d’exécu~
tion loutes spéciales. Elles onl nécessilé une trés grande précision dans le
travail et des échafaudages roulants dune complicalion exceptionnelle, en
raison de la nécessité de maintenir la circulation des trains.

La plus pelite halle, celle du milieu, a 19" de portée, celles voisines ont de
40 4 46™ de porlée ; enfin, la halle extréme, coté de la rue de Rome, a pres des
salles d’attente, 6™ et en téte 50™ de portée.

En tete des voies, sur toute la largeur de la gare, une grille munie de
portes de 2".00 et de 1™,00 en face de chaque quai, permet le contréle des
voyageurs.

Les différents groupes de voies viennent se souder respectivement aux
3 lignes principales qui traversent les 3 tunnels élablis sous les Batignolles.

Sous le premier de ces tunnels, cdté de la rue de Rome, passelaligne d’Au-
teuil et de Ceinture ; sous le second, la ligne de Versailles ; sous le troisieme,
la grande ligne, sur laquelle circulent également, jusqu’a la Garenne-Bezons,
les trains de Saint-Germain, et, jusqu’a Asniéres, les trains d’Argenteuil.

Les différents groupes de banlieue communiquent entre eux, a la sortie des
guais, par des aiguilles et par une grande communication en ciseaux compor-
tant 4 traversées a aiguilles, qui permet de relier les 11 premiéres voies entre
elles.

Les autres voies complétant les groupes banlieue et affectées aux trains de
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Saint-Germain et d’Argenteuil, sont mises en communication par des aiguilles
avec les voles de la grande ligne qu'elles empruntent sur une cerlaine
longueur.

Les voies de grandes lignes sont également reliées entre elles par plusieurs
aiguilles installées entre les quais et les tunnels des Batignolles.

Dans la tranchée des Docks, qui s’étend depuis le pont de la place de
PEurope jusqu’aux tunnels; se trouve un faiscean de 8 voies communiquant
avec les voies des grandes lignes : ce groupe sert au service des messageries
et au remisage des machines.

Le service des messageries s'opére sous une grande halle établie & la sortie
du pont de laplace del’lurope et a I'angle des rues de Saint-Pétersbourg et de
Berne.

Les wagons amenés sous la halle sont élevés, an moven de deux puissants
monte-charges hvdrauliques, jusqu’au sol de la halle de niveau avec la rue de
Saint-Pétersbourg, a 9™ 60 environ au-dessus des voles de la gare. Toute la
manutention des marchandises grande vitesse, chargement, déchargement des
wagons, a lieu dans cette halle ot sont installés plusieurs voies et quais. Les
wagons sont manceuvrés au moyen de cabestans hydrauligues, les marchan-
dises lourdes sont chargées ou déchargées par des appareils de levage éga-
lement mus par ean,

A la suite de la halle, une grande remise permet de garer & couvert les
wagons en réserve pour le service des lrains.

Contre les tunnels des Batignolles, le long des volesde grandes lignes, s'éléve
une usine pour ’éclairage par I'électricité de toute la gare Saint- Lazare.

Toutes les manceuvres des aiguilles et des signaux ainsi que les appareils
d’enclenchement sont installés dans 4 grands postes surélevés et un poste a
niveau. '

Tous les signaux commandant la sortie des trains de la gare ont été placés
au-dessus des voies sur une passerelle traversant toute la gare et située en
avant du pont de 'Europe.

N® 2. 3 el 4. — Dessins d’appareils hydrauligues de la
gare St-Lazare.

Ces dessins, au nombre de trois, représentent les appareils désigneés et
décrits sonimairement ci-dessous :

Au milieu, Monte-wagons de 15000 k.
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A droite, Chariol avec plaque tournante pour locomotives. — Accu-
mulateur et Cabestan.
A gauche, Plans inclinés a chaines d’enirainement.

N® 2. — Mownte-wacons pe 15,000 kg.

Dans le cadre du milieu figurent deux extrails des plans de la gare spéciale a
deux niveaux, située a I'angle des rues de St-Pétersbourg et de Berne. Le
nivean inférieur est le méme que celui des voies de la gare St-Lazare ; I'étage
supérieur est au niveau de la rue de St-Pétershourg, a une hauteur de 9™,60
au-dessus du premier. Cette superposition de voies, motivées par I'emplace-
menl relativement restreint dont on disposait et par des condilions d’acces,
exige Pemploi d’appareils spéciaux pour élever ou descendre les wagons vides
ou chargés.

Les deux monle-wagons, dont Pemplacement est teinté en rouge sur les
plans, sont des appareils hydrauliques aclionnés par de l'eau refoulée a la
pression effective de 52 k. 5 par centimetre carré, au moyven de pompes mues
par des machines a vapeur de la force de 50 chevaux, en eau comprimée,
installées dans un batiment situé dans la gare de Batignolles-marchandises,
prés du pont Cardinet. Ces pompes refoulent I'eau dans un réseau de con-
duites de pression alimentant les appareils dont les dessins sont exposés et
d’autres appareils mentionnés a la fin de cette notice.

L’eau, aprés avoir fail fonctionner les organes mobiles des appareils, est
évacuée dans une conduile générale de retour & un réservoir ou les pompes
de compression aspirent, de sorfe qu’il s’élablit une circulation sans autre
dépense d’eau que celle résultant des pertes par les joints des conduites ou des
appareils, et qui n’atleint pas un métre cube par 24 heures.

Le monte-wagons représenté se compose de plusieurs groupes de pieces
décrits successivement, savoir

19 [appareil de levage ; 2° la distribution d’eau et les manceuvres ; 3° le
mécanisme des verrous de calage du plateau; 4° les plateaux articulés et
leur appareil moteur; 5° une charpente métallique munie de guidages ; 6° un
heurtoir spécial.

a). Appareil de levage. — Cel appareil se compose de trois pistons plon-
geurs dont la téte est assemblée avec le plateau ascenseur ; chacun d’eux se
meut, pendant l'ascension ou la descente, dans un cylindre ou corps de presse
muni d'une garniture étanche i la partie supérieure. L’eau en pression peut
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étre admise a volonté, soit dans la presse cenirale seulement, pour 1'ascension
du plaleau a vide, soit dans les deux presses latérales pour une charge maxi-
mum de 10 tonnes, tare comprise, soit dans les trois presses pour une charge
égale ou inférieure a 15 lonnes, tare comprise.

b). Distribution d’ean. — Cetle partie du monte-wagons se compose des
conduites d’admission, d’évacuation, de communication, de récupération, de
leurs soupapes el manceuvres, et du régulatenr de pression d’ean de retour.

Le croquis placé vers le centre du dessin indique la disposition schémalique
de la dislribution d’eau.

Le végulatens, installé sur la conduile de retour, se compose d’un cylindre
en fonte muni d’une garniture étanche dans lequel peut se mouvoir un piston
creux de meémwe métai, contenant des rondelles de charge en plomb. Le
volume engendré par Je piston, dans sa course totale, est de 750 litres, ¢’esl-
a-dire un peu supérieur a celui de 'ean évacuée des trois corps de presse (690
litres). Cet appareil est un réservoir intermédiaire entre les presses et le réser-
voir de retour placé dans la chambre de chauffe, a Balignolles, et dont le
niveau supérieur est a 7", 70 au-dessus des rails; il a pour bul d’éviter. lors
de la descente du plaleau, le ralentissement gui résulterait de la perte de
charge importante produite par Pévacuation des 690 litres d’eau des trois
presses dans laconduite de retour de 0™, 162 de diametre intérieur et de 1200
métres environ de longueur. Ce volume d'eau s’écoule du régulateur au réser-
voir de retour entre deux maneuvres, sans donner une conlrepression notable

sous les pistons.

o). Mécanisme des verrovs de calage. — 1/ épure montre la disposition sché-
matique des organes composant ce mécanisme el sa liaison avec les soupapes
de distribution.

d). Dewmi-plateany articulés. — Chaque demi-plateau articulé se compose
d’une pidee armée en téle et cornieres portant un rail Brunel et mobile autour
d’un axe horizontal.

Lorsque le plaleau ascenseur est au niveau inférieur, ces demi-plaleaux
forment un plancher recouvert de tdle siriée et établissant la continuité de la
voie; lorsque le plateau ascenseur va monter, ils sont relevés comme l'indique
le traceé en pointillé.

Les mouvements de relevement et d’abaissenient sont obtenus par la liaison
de chaque demi-plateau avec la tete d’un piston plongeur sous -lequel on fait
agir 'eau en pression admise dans un corps de presse oscillant, au moyen d’un
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tiroir de distribution manceeunvré du niveau inférieur par un levier spécial non
figuré sur le dessin.

e). Charpente métalligue. — L'examen du dessin suffil pour se rendre
compte de la disposition de cette charpente surlaquelle sont fixés les guidages,
les diverses piéces du mouvement des verrous, les demi-plateaux articulés,
les presses oscillantes et lenrs conduites.

t). Hewrtoir spécial. — Ce heurtoir, placé a la partie postérieure de la tré-
mie livrant passage au plateau ascenseur dans le plancher de la gare supé-
rieure, est constitué par une traverse dont les exirémilés sont reliées par des
tirants en fer 4 deux batis en fonte placés a la partie antérieare de la trémie,
et qui sont disposés pour recevoir ultérieurement une traverse dont le mouve-
ment de soulévement ou d'abaissemenlt serail obtenu an moyen d'un cylindre
hydraulique. [’un de ces batis porte un rouleau de renvoi du cdble de ma-
neeuvre des wagons.

Les principales dimensions et conditions de fonctionmement des monte-
wagons sont indiquées ci-dessous :

Plateau ascenseur. DImensions..... ....ovveviiriieriourenniiienes 8 métres sur 3™,20
Nombre......ooooor i 3
) DEAMIEITE . o . et ie et cie e e ie e et aeas 0m175
Pistons plongeurs......... SOOLION « e oo 0™ 0240
COUTSe .ot e e e 960
Pression effective de Peau par centimetre carré . ... ... 0 52k, 5
Vitesse d’ascension par se- i vide on avee une charge de 10 L., lare comprise. (".60 env.
conde ... avec une charge de 15 t., tare comprise .......... 050 d°

lPUUl‘ {agcension| Par seconde,

o avide. ... oo (1 presse) 237 litres, 14,8 litres.
Consommation d'ean N ! - _,
. avee charge de 107, tare comprise (2 presses) T4 20.5
pour une ascension i - o -
B £ (3 presses) 11 A

N® 3.— @. CHARIOT HYDRAULIQUE AVEC PLAQUE TOURNANTE DE 5™25 DE DIAMETRE
b. AccuMULATEUR. — . (CABESTAN.
Ces trois appareils hydrauliques représentés sur le méme dessin ainsi qu'un
extrait du plan de la gare montrant l'emplacement d’un chariot et d’un
cabestan, vont étre décrits successivement.

a). Chariot avee plague tournante. — Chacun des sept groupes de deux
voies du service de banlieue est muni d’un de ces appareils au lieu de plaques
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tournantes dont la mancuvre est lente el donl "établissement nécessite dans
les quais des échancrures génantes pour la circulation des voyageurs.

Un chariot de ce type se compose de qualtre parties principales : 1° Le chariot
transbordeur proprement dit porté sur 24 galels. 2" La plaque tournante de
525 de diameétre. 3" L'appareil moteur et funiculaire, avec son cuvelage en
fonte. 4° La distribution d’eau et la manceuvre,

[lexamen du dessin suffit pour se rendre compte de la constitution de
chacune de ces parties,

Pour comprendre le fonclionnement de 'appareil, il v a lien de remarquer
que la fosse et le chemin de roulement se prolongent sous les deux quais
bordant le groupe de voies, de telle sorte qu'une partie du chariot et de la
plaque pénetre sous 'un ou Pautre de ces quais.

La manmuvre s'opére de la maniere suivante. Pendant que la descente des
voyageurs dun frain arrivant s’effectue, on décroche la machine, qui est
amendée sur la voie de la plaque tournante, oelle est calée ; puis, appareil de
distribution d’eau sous pression est mis en jeu par la maneuvre d’un levier
disposé verlicalement et le chariot mis en mouvement est arrété au milieu de
sa course alin que la machine placée dans I'axe de l'entrevoie puisse évoluer
sans que les parties basses touchent les quais. Dans celte position, ot le chariot
est fixé par un valet d’arreét, on procede a Porientation de la machine en
accrochanl & la chaine de surelé d’arriere une extrémité d’un cible de
manceuvre passant sur une poulie de renvei et s’enroulant sur le tambour d*un
cabestan hydraulique donl la description est donnée plus loin. En appuyant
le pied sur une peédale, le tambour est animé d'un mouvement de rotation qui
se transmet a la machine par le ciable.

Lorsque celle-ci est tournée bhout pour bout, le valet d’arret de la plaque
tournante est abaissé, celui du chariot est levé et par une nouvelle manwuvre
du levier, le chariot est amené & I'extrémite de sa course, ou il est fixé par un
valet d’arrel, la voie de la plaque se trouvant alors en prolongement de celle
de départ par laquelle la machine se dégage, apres avoir été décalée.

[Les principales dimensions et conditions de fonctionnement sont indiguées
ci-dessous :

Course du charlob. ... o oo 4" 074
Nombre des eylindres moteurs. ... ... o, 2 7
Diamgtre  — d”  — e e e O™
Course — 4 — . e e 1™,050
Nombre de brins de la chaine de chaque moufle de Uapparet! funiculaire. ... ..., 4
Vitesse de translation pur seconde, environ ... ..... . . 0" ,40

Consommation d’eau pour la course totale du chariol ................ Crereresanies 25 litres.
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b). Accumuiatenr. — les accumulateurs sont des réservoirs d’eau i la
pression nécessaire pour faire fonclionner les appareils hydrauliques et en
communication permanenle avec la conduile générale de pression. [installa-
tion de la Compagniecomprend six de ces appareils dont deux établis a Bati-
gnolles prés des pompes de compression, pour régler levr allure, un troisiéme
dans la gare inférieure des Messageries de la rue de Berne et les Lrois autres
dans la gare des voyageurs a extrémité des groupes de voies, pour assurer la
régularité du fonelionnement des appareils en fournissant, aumoment du
besoin, la quantité d’eau nécessaire sans qu’elle ait un long chemin & parcourir
Dans ces conditions, la consommation d’eau par seconde pendant une période
de manwuvres peut élre tres supéricure au déhit des pompes de compression.

Le dessin montre qu'un accumulateur se compose principalement : 1° d’un
piston plongeur, 2" d'un cylindre verlical muni d'une garniture étanche,
3% de rondelles de charge portées par un tourtean inférienr en fonte relié par
des tirants & un tourteau supérieur fixé sur la tige du piston, 4° d’un socle en
fonte dans lequel péneétre un branchement de la conduile de pression et portant
un somnmier en bois sur lequel vient reposer le tourteau inférieur, lorsqu’il
est complétement descendu.

En outre, chaque accumulateur est muni d’une soupape de sarele, dile
soupape de chiite, ayant pour but d’empécher les rondelles de charge de tomber
brusquement si la pression manquait dans la conduite par suite de la rupture
d'un tuyau ou d’un accident quelcongue.

Les principales conditions d'établissement des accumulateurs sont données
ci-dessous :

c Diametre.. oo 0™ 430
\ Longueur totale ... oo Lo 7400
Piston............. [ Bpassear.....o.oo e e 0" 045
/ Course maximum....... e e oo D™M200
o Volume maximum engendré. ..o Lo 0me a0
Cvlind (o Diamélre ..o 0" 465
AIRAEE. e / }tpzlisscur ............................ e 0" 072
5 Diaméle 2" 000
F.]]Eli enr 0" 200
les de charoe
Rondelles de charge . ... Nombre . 18
( Poids tolal ..o 6600 k.
c). Cabestan. — Les cabestans qui servent, pour le service des Messageries, &

la traction des véhicules et, dans la gare des voyageurs, a lorientation des
machines sur la plaque des chariots transbordeurs, sontaunombre de 22.
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Un cabestan se compose principalement : 1° d'un tambour en fonte 4 deux
gorges de diamétres inégaux, 2" d’'un mécanisme moteur, 3° d’une distribulion
d’eau, 4" d'un culevage en fonte.

Tout 'appareil est monté sur lourillons horizontaux de maniére a pouvoir
e¢ire retourné sens dessus dessous, pour permetire la visile, le graissage et
Pexécuiion facile des réparations.

Le tambour est & deux gorges : 'une supérieure de 0™,400 de diamétre, &
lagquelle correspond un effort de traction de 400 kgs, Pautre inférieure de
0™,600 de diamétre, pour laquelle Ieffort de traction est de 205 kgs.

Le mécanisme moteur se compose de trois cylindres avec piston & simple
effet actionnant, au moyen de bielles disposées & 120° un arbre vertical
coudé.

[admission et Pévacuation de I'eau est réglée par trois tiroirs de distribu-
tion commandés par I'arbre an moyen d’un excentrique.

IJeau en pression arrive par un des tourillons dans une conduite circulaire
communiquant par I'intermédiaire d’une boite de distributionavec une conduite
spéciale servant alternativement pour la pression et pour Iévacuation. Une
seconde conduite circulaire, juxtaposée a la premiére, regoit I'eau évacuée,
qui passe ensuite par le deuxieme tourillon dans la conduite de retour.

La manceuvre de Uappareil se fait en appuyant sur une pédale reliée a un
levier commandant la soupape d’admission.

Les principales dimensions et conditions de fonctionnement sont indiquées

ci-dessous :

Diamétre de la gorge supérieure du tambour (Traction 400 k... 0m™.400
Diamétre de la gorge inférieare du tambour (Traction 265 k) ..., 0™,600
Diamilre des PisLOnS. ... eee i veraiaras teiie saaeaeeaas eaineees s 0,085
Course — d" — 0™,100
Dépense d’ean par tour en service courant . .. ..., LIl 8
Nombre de lours par minute —  d” 33

N® 4. — PLANS INCLINES A GHAINES D’ENTRAINEMENT.

Outre les monte-charges verticaux deslinés a monter les bagages du niveau
des trottoirs de la cour d’arrivée au niveau des quais de départ, situé a
4™ 90 au-dessus du premier, le service des baguges comprend deux plans
inclinés sur lesquels les tricycles roulent entrainés par des chaines mobiles
et guidés. Iemplacement de ces appareils est indiqué sur les extraits des plans
de la gare, a chacun des deux niveaux.

Un plan incliné se compose principalement : 1° de 2 chaines latérales sans
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fin pour l'ascension et d’une chaine centrale sans fin pour la descente;
2" d’'un plancher ayant une inclinaison de 30° environ par rapport a 'hori-
zontale, avec orniére pour guider la petite roue des tricycles placée a Iarriére
et 'empécher de pivoter: 3" de 2 moteurs hydrauliques avec leur distribution,
tuyautage el mancuvres ; 4° d'un bali métallique avee plate-forme et escalier
d’accés pour le préposé a la manceuvre.

Les chaines sans fin placées dans l'axe des chemins latéraux et du chemin
cenlral sont construites, comme les chaines Galle, d'éléments articulds, mais
elles porfent des paires de butoirs a ressort agissant sur des piéces de bulée
fixées & 'essieu d'avant des tricycles et munies de cames pour le dégagement
des tricycles au monent ot ils arrivent au niveau supérieur.

Le pignon de commande de chaque chaine recoit le mouvement, par I'inter-
médiaire d'engrenages, d'un moteur hydraulique composé de deux cylindres
i double effet dont les pistons agissenl sur deux manivelles disposées & 90°.
Un embrayage a la main permet de faire mouvoir la chaine centrale affectée a
la descente des tricycles, par 'un ou I'autre moleur, i volonté.

Les principales dimensions et conditions de fonctionnement dun plan
incliné sont indiquées ci-dessous :

Diamelres des pislons & section différentielle..... ... ... ... 07,100 et 07,0725

Course — 4" — e i (™, 155

Diametre d'enronlement des chaines. . ... oiis oiiiee cen e 07 7025
1 litre 3
0" .35
10

L/installation hydraulique compléte de la gare Saint-Lazare a été exécutée
par la Compagnie de Fives-Lille. Elle comprend, outre les appareils repré-.
sentés et décrits : 4 grues de 1,500 kilog., une grue a double puissance de
3000 et 5000 kilogr., un chariot transbordeur pour desservir la remise des
voitures de luxe, 8 monte-charges, un ascenseur pour les voyageurs et un
réseau de conduites de pression et de retour alimentant les appareils.

Les travaux ont ét¢ exécutés sous la surveillance de M. Morliére, Ingénieur
en Chef de 'Entretien et de la Surveillance, avec le concours de M. Bouissou,
Ingénieur du Matériel fixe, et de M. Le Corbeiller, Ingénieur de la 1™ Division.
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s. — MATERIEL EXPOSE DANS LE PARC.

N? 5. — Imstallations de cantonnement éleetrigque
1
et de cantonnement ]l](:!‘!il.llil[lll‘--

Dans la partie de son exposition représentée en plan par la planche I, la
Compagnie des Cheming de fer de I'Ouesl fail figurer un exemple de chacun
des deux systemes de canlonnement en usage sur ses lignes a double voie. Le
méme butest alleint, dans les deux cas, par des moyens differents : le canéon-
nement flectrigue établil une communication de poste i poste, une sorte de télé-
graphie entre les stationnaires de deux postes consécutifs, et chitcun d’enx agit
sur les signaux optiques qu'il est chargé de manceuvrer, aprés avolr corres-
pondu avee le stationnaire du poste précédent el celui du poste suivant dans le
sens de la marchedn train qu’ils doivent protéger ; avec le eantonncment méca-~
wique, les stationnaires ne font que mancenvrer les signaux de la voie qu’ils
gardent, sans donner ou recevoir d'avertissement direct.

Les installations exposées peuvent suffive a I'explication du fonctionnement
des deux genres de cantonnement. Le canrfonnement électiigue est réalisé
pourun train quise dirigerail, surla voie, de gauche a droite, c'est-a-dire suivant
Ia fleche I9: et pour un train quiserait supposé la parcourir dans le sens de la
fléche M, c’est le cantonnement mécanique qui aurait son application. Quel que
soit le systéie envisagé, Pon v trouve les diverses combinaisons d’appareils
qui se renconirent dans la pratique : la voie est en effet partagée en deux cantons
ce qui a nécessité I'élablissenient de trols postes, aménagés en posie d'entide,
ou tete de ligne au départ : poste intermédiaire, et poste de sortie, ou téte de
ligne & larrivée; chaque canton devant comporter les moyens de protection
des trains qui le parcourent, a son entrée et i sasortie, le poste intermédiaire
n’est que la réunion d'un poste d’entrée el d’un poste de sortie.

Les installations électriques des postes exposés sonl celles des postes de
double voie; les accessoires de mancenvre des signanx opliques n’y sont repré-
sentés que pour le fonctionnement du systéme dans un senl sens de la marche
des trains; ils seraient doublés de combinaisons symétriques, dans le cas de
protection a assurer dans les deux sens.
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CANTONNEMENT ELECTR IQUE.

Signaux optigues,

Tout poste de cantonnement est chargé de manceuvrer dans chaque sens, a
I'entrée du canton qu’il garde:

1" Un signal dit de canfonnement, présentant aux meécaniciens :

. Lejour,un voyant rectangulaire peint en damier rouge et blanc, ou, la
nuit deux feux rouges en ligne horizontale ; dans cette position, il commande
Parret absolu, et lameme manceuvre (qui fermeainsi le signal, fail avancer sur
le rail deux pétards ;

b. Un voyanl de mémes dimensions que le premier, sur lequel apparaissent
en blane sur bleu pendant le jour, et lunineuses pendant la nuil des lettres
ATToy (atlention !}, ce qui veut dire aux mécaniciens quils doivent marcher
avec précaution ;

c. Enlin, un écran vertical peint en blanc, derriere lequel les deux vovants
s’effacent, quand la voie est libre, laissant a découvert, lanuit, la lanterne qui
produil deux feux blancs en ligne horizontale;

2" Un signal avancé, placé en avant dusignal de cantonnement, a une dis-
tance variant suivant les cas, de 1200 &4 1800 metres, et qui avertit les trains
de la position de ce dernier: il est parallele a la voie, c’est-a-dire effacé, ou
présente un feu blanc lorsque la voie est libre, et perpendiculaire a la voie,
monirant un disque rouge ou fen rouge dans les aulres cas.

Afin déviter dans la mesure du possible de compliquer le langage des
signaux optiques employés sur ses lignes; la Compagnie de 1'Ouest n’a pas
donné de signaux spéciaux aux voles cantonnées: elle a fail usage sur celles-
ci dappareils qui présentent aux agents des trains les mémes significations,
sous les meémes aspectls; (que surles voies non soumises aurégime du cantonne-
ment, et n'a introduit de nouveau que le vovant portant Uindication ATTos,
dont la signification ne pouvait d’ailleurs étre fournie par aucun des signaux
existant auparavant.

Manacavre des signaux optigues.

Un train pénélrant dans un canton. le stationnaire qui en garde I'enirée le
prolége en fermant successivement son signal avancé, puis son signal de can-
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tonnement, et avertit le stationnaire du poste vers lequel le train se dirige,
que la voie est engagée: ce n’est que lorsque celni-ci lui a fail savoir que le
train a franchi la distance qui les sépare, qu’il ouvre ses signaux et rend la
voie libre : toutefois, si aprés un temps déterminé correspondant au temps
nécessaire & nn train, marchant a faible vilesse, pour parcourir toutle canton,
il ne regoit point avis de la sortie du train, il doit, en laissant son signal avancé
fermé, effacer la plaque d’arrétabsolu, et luisubstituer le voyant ATTox,

Siznaux électrigues.

La communication de poste a poste esl établie an moyen des appareils indi-
cateurs, systeme Regnanlt, dont le mécanisme est enfermé dans une boite
reclangulaire ; sur deux faces opposées, dont I'une est visible du stationnaire,
a Pintérieur du poste, et I'autre, de la voie, sont placées deux aiguilles pouvant
s'inctiner, I'une dans le sens de la marche des Lrains monlanls, I'autre dans
celui ou se dirigent les trains descendants, I'aignille verlicale indiquant la
voie libre. A la partie inférieure de I'appareil sont deux boutons portant les
mots : ARRIVEE et pipart; 'aiguille placée au-dessus du premier est 'aiguille
indicalrice, elle serl a signaler I'approche d’un train ; I'autre est laiguille de
repétition, elle est destinée a faire savoir que le signal transmis & un poste
voisin lui est bien parvenu.

Un poste tete de ligne ne posséde qu'un appareil de ce genre, les postes
intermédiaires en onl deux : chacun de ceux-ci est relié a Pappareil corres-
pondanl au poste voisin par deux fils, dont I'un sert exclusivement aux
signaux concernant les trains montants, et I'autre aux signaux relatifs aux
trains descendants.

La figure suivante donne une idée du cantonnement électrique d'une ligne :

] \" X __Z!

1

L ©f,

F. P .

‘____
=
———
=

PosteN°L. Poste N°2. Poste N°3

Le poste n” 1, situé & 'une des extrémités, est muni d’un indicateur A" mis
en communication,par les fils ' et #”.avec 'appareil I” du poste n” 2. Ce der-
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nier esl en relation, par les appareils Vet ¥ et les fils /1 et 4%, avec le
poste suivant, et ainsi jusqu’au bout de la partie cantonnée.

Maneuvre des signaux électriques.

Dans le cas d'un train quillant le poste n" 1, et se dirigeant de gauche a
droite, voici comment se transmettent les signaux éleciriques :

e premier stationnaire, apres avoir wmis ses signaux optiques a Parret,
appuie un instant surle bouton 2 de départ de 'appareil ¥ : il lance ainsi
dans le il /' un courant qui fait incliner I'aiguille 7 de A7, dans le sens de la
marche du train ; cette indicalion, donnée au stationnaire du poste n® 2, est
complétée par une sonnerie que le méme couranl actionne, pour 'avertir qu’on
lui transmet Pavis quun train se dirigeant vers Ini vient d’engager le canton,
et éveiller son attention. Laiguille /, en se déplacant, fait envoyer automati-
quement dans le fil 7/ un courant qui détermine I'inclinaison, de gauche a
droite, de Iaiguille R du poste n° 1, dont I'agent est ainsi prévenu que son
signal a bien été transmis.

Quand le train a dépassé le poste n® 2, le stationnaire le couvre de ses
signaux etavertit le gardien du poste n’ 3 que le second canton est engagé par
un trainmarchant de 2 vers 3, en se servant de 'appareil ¥, comnme le premier a
fait de ¥ ; puis il redresse les aignilles R de ¥ et / de X’, en pressant sur le
bouton A4 de ce dernier appareil. Il a ainsi débloqué le premier canton, et il
n’effacera ses signaux optiques, pour rendre 'acces du second i un nouveau
train marchant dans le méme sens, que quand le stationnaire du poste n® 3 lui
aura fait savoir, par le méme moyen, que le dernier en est sorti.

Pour un train marchant en sens contraire, les signaux se transmettent de la
méme facon regus d’abord par / de Z, puis envoyés de ¥ en Fet de X en I
a l'aide des fils #o , #7,

Marche des courants dans les indieateurs électrigues.

On se rendra mieux compte du fonctionnement des organes des indicateurs
électriques par Pexamen du diagramme ci-contre, que sur les appareils eux-
mémes, ou 4 'aide du dessin exact des pieces mécaniques qui les composent.
La PL II représente les indicateurs X et X" qui ont servi au chapitre précé-
dent, & expliquer Péchange des signaux électriques entre les postes 1 et 32,

3
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Les aiguilles R et I de chacun de ces indicalenrs, sont commandées au
moyen d'un pignon, par le secteur denté formant Uextrémité de leviers fet g,
montés i pivol sur un aimant m s, %" %, dont ils possédent le magnétisme
permanent. Cet aimant est coudé & angle droil. et porle un électro-aimant
E pour X et I pour X” & deux bobines, dont "ame en fer doux est lerminde
par de petites piéces p, g, p’, ¢'; le magnétisme de ces pieces esl de nom
contraire 4 celui des leviers /et g. Les bornes T sont relides i la terre.

En appuyant sur le bouton D de départ, le stationnaire du poste n” 1 pousse
la lame [, en communication avec le fil de ligne I, lui faisant quitter le
contact , et 'amenant a celui de la borne &, relide au pole positif de la pile
n® 1, dont le courant parcourl le circuit C 2" L. 11 est lancé dans le (il de
ligne F, qui l'introduit dans l'appareil X’, ou il circule suivant M & Kdkj,
puis se dérive d’'une part duns la sonnerie S, qu’il aclionne, et d’autre part
dans électro-aimant 15", dont les noyaux sont polarisés de telle sorte que le
levier f est attiré par p, et, prenant la position /7, imprime au pignon avec
lequel engréne son secteur denté, un mouvement qui fait incliner, dans le sens
de la marche du train annoncé, aiguille [ de X', montée sur le méme arbre ;
elle occupe ainsi la position I. Le levier fa entrainé dans son mouvement le
petit bras K, qui, dans sa nouvelle position K" n'est plus en contact avec la
borne d, mais avec la borne d'. Le courant positif de la pilen® 1 du posten” 2
trouve ainsi dans 'appareil X” le nouveau circuit Cd K'd M, quile lance dans
le fil de ligne F, par ou il pénéire dans l'indicateur X, ou la lame [, ayant
repris sa position normale, dés que la pression du stationnaire sur le bouton
de départ a cessé, il se répand par L, a I dans I'électro-aimant I, dont le noyaun
attire le levier /, ce qui fuit basculer I'aiguille R dans le méme sens que
laiguille | du poste n° 2.

Le gorde du poste n’ 1 a ainsi I'assurance que le poste n® 2 a bien regu le
signal qu’il lui a transmis, puisque c’est le mouvement méme de l'aiguille
indicatrice qui détermine l'émission du courant sous l'influence duquel
laignille répétitrice de 'appareil X s’est inclinée,

Lorsque le train qui occupait le canton limité par les deux postes consé-
cutifs considérés, aura franchi le second, agent qui Poccupe devra en avertir
le posten” 1, afin ue celui-ci débloque la vole. [lappuiera alors sur le bouton
A d’arrivée de son indicateur X', fera ainsi abandonner ala lame M le contact
de la borne &, pour 'amener a celui de la borne &, ce qui ouvrira au courant
négatif de la pile n" 2 de son poste, le circuilt Z 4" W # L a £ Parmalure de
cet électro-uimant sera polarisée dans le sens contraire de celui ou elle
I'était par le courant positif; le levier /; rappelé par ¢ fera reprendre a
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laiguille R sa posilion verlicale, indiquanl ainsi au stationnaire que la voie
est libre el qu'il pent ouvrir ses signaux. Le méme courant négatif, suivant
Z 0" M 1J E, fera rappeler par 'armature ¢ le levier /, imprimant a aiguille |
le mouvement de rotation qui doit la ramener dans la position verticale.

Les courants suivent une marche symétrique a celle du cas précédent,
quand un train allant du poste N2 vers le poste N° 1, ce dernier est averti
par le slationnaire qui, agissant sur le bouton D de départ de appareil X',
fait incliner de droite a gauche aiguille indicatrice de X, ce qui améne
aiguille de répétition du poste N° 2 dans la position R’. Cest le fil de
ligne F qui sert duns ce cas, a transmettre le courant positil émanant de la
pile N" L du poste N 2 ; ¢’est aussi par lui, et 4 l'aide de la pile N° 2 du poste
N° 1 que s’opéere le redressement des aiguilles annongant que le train protégé
esl sorli du canton.

Détails de construction des indicateurs éleetrigues.

Les explications du chapitre précédent permettent de se rendre compte du
réle des piéces composant un appareil indicateur, systeme Regnault, dont les
disposilions sont reproduites par le dessin (PL 1), sur lequel les lettres attri-
buées aux ditférents organes sont les mémes qui ont servi a les désigner dans
I'explicalion de la marche des courants.

La fonction des butées » est de limiter dans chaque sens la course des leviers
fet g. Les boutons » sont en ivoire, ou en toute aulre matiere isolante.

[es deux appareils mis en communication aux deux extrémités d'un canton,
sont composés des mémes pieces, mais montées symétriquement, en sens
inverse dans 'un et dans l'autre.

Garanties de séeurité des indicateurs électriques.
Par I'examen du schéma et du dessin des deux derniéres planches, on psut
se rendre compte des avantages suivants dusysteme :

Si, pour une raison quelconque, Pannonce d'un train envoyée par unposte
au poste suivunl n'a pas été transiise, le stationnaire qui a lancé le signal en
est averti, puisque aiguille de répétition de son indicateur ne s’incline pas,
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le courant de retour n’étant pas lancé dans le fil de ligne ; il peut alors prendre
les mesures de sécurité que commande la situation.

Tout le mécanisme des indicatenrs élani enfermé, les slationnaires ne
peuvent agir que sur les boutons d’arrivée et de départ; de sorte que lorsqu'un
poste a annoncé au poste suivant 'approche d'un train, Uexpéditeur de l'avis
ne peulb plus modifier la position des aiguilles des appareils.

En cas de rupture du fil de ligne, le signal transmis se maintient au poste
d’arrivée.

La présence dans le fil de ligne, d'un courant étranger a4 ceux des appareils
ne peut pas délruire un signal une fois donné.

Le signal regu se maintient également au posle de départ aprés une rupture
du fil de ligne, ou pendant un contact de celui-ci avec d’autres fils; un orage
peut cependant redresser momentanément une aiguille si le courant atmos-
phérique est contraire a celui de la pile, mais cetle position est toute fugitive,
et I'aiguille s’incline aussitot aprés 1'éclair, sous Uinfluence du courant per-
manent produit par Uappareil du poste d’arrivée.

DISPOSITIONS COMPLEMENTAIRES.

A T'aide des seuls signaux optiques et électriques ci-dessus décrits, on peut
assurer le cantonnement d'une ligne; mais il fant pour cela que les station-
naires soient constamment attentifs et ne manceuvrent jamais leurs appareils
qu’en temps et dans Pordre voulus. Il a done fallu prévoir les dislraclions ou
les omissions des agents, el méme les cas olt un stationnaire se trouverait dans
I'impossibilité d'agir; et 'on a cherché les moyens d’éviter : 1° qu'un poste
pat annencer au poste voisin Papproche d’un train se dirigeant vers lui, sans
avoir, uu préalable, protégé ce truin en fermant d'abord son signal avancé, et
mettant ensuite son signal de cantonnement a larrét absolu ; 2° qu'il put
effacer ces signaux tant que le canton engagé n'a pas été débloqué électrique-
ment par le poste d'arrivée ; 3" que ce dernier pit rendre voie libre au poste
précédent avant d'avoir lui-meéme fermé ses signaux optiques. Ces trois desi-
derata sont sutisfaits respectivement par les emclenchements, la serrure élec-
trigue et le verrou d’arrét, le velais élecliique.
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Enclenchements,

Les deux leviers gservant a la manceuvre du signal de cantonnement et du
signalavancé dun poste, dans une direction, sont enclenchés, par les moyens
ordinaires et connus, de telle sorte que le premier signal, qui doit commander
Parret absolu, ne puisse étre fermé sile signal avaneé qui le couvre n’a pas été
préalablement tourné a l'arret et que ce dernier, une fois fermé, ne peut etre
effacé sans que l'autre ait été lui-méme mis a voie libre. Enfin, le levier
du signal de cantonnement commande, au moyen de tringles rigides, de
leviers et d’équerres représentés sur le dessin du poste intermédiaire
(Planche 1V), une main N, qui, lanl que le signal n’est pas fermé, vient em-
brasser la tige du bouton D de départ (voir également Planche I1I) en avant
de l'indicateur, et empéche qu’aucun mouvement Iui soit imprimé,

Serrure électrigue.

Une fois les signaux a Varrét, c’est la Serrure électrigue qui empeéche de
rendre voie libre tant que l'aiguille de répétition de I'indicateur correspon-
dant n’a pas été redressée par le poste de sortie.

Le mécanisme de cetle serrure est enfermé dans une boite en fonte B,
monlée sur la table d’enclenchements des leviers de signaux. Sur cette table
se trouve également une glissiere P, liée aux mouvements du levier du
signal de cantonnement, el qui se déplace duns le sens horizontal. Ce levier
peut élre arrété dans Lrois positions : la position extréme en avant, ou il est
représenté i la Planche IV, qui correspond au signal mis a I'arrét absolu : la
position extréme en arriére, correspondant au signal ouvert: et une position
Intermédiaire, qui maintient relevé le vovant ATT™ . Tant que le levier nest
pas renversé pour rendre la voie libre, le pene  de la serrure électrique, sous
Paction du ressort #, tendant toujours a le maintenir dans sa position extréme
en avanl, appuie sur la glissiere P, qui le retient en arriére, mais dés que le
signal est i I'arret absolu, la glissiere amenée dans sa position extréme s’est
completement retirée de devant le pene, lequel cédant a I'action du ressort 7,
qui se détend, s’avance et forme obstacle a tout mouvement rétrograde de la
régle, paralysant ainsi la maneuvre du levier et du signal, maintenu forcé-
ment a 'arrét Lant que subsisle cet état de choses.
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Pour que l'on puisse ouvrir le signal, il faul alors retirer a fond de course
en arriére le peéne z, en agissant sur le bouton G, qui termine sa tige. Or, on
remarquera que l'une des branches de Uéquerre @, contre Pextrémité de
laquelle viendra buter 'épaulement du’ pene, maintiendra celui-ci fermé, si
le ressort V n’a pas cessé de lui faire occuper sa position normale. Cela arrive
quand un courant venanl a passer par les bobines J, I'électro-aimant altire en
sens inverse de Veffort exercé sur elle par le ressort V, la seconde branche de
I'équerre, ui pivote sur son axe et dégage le pene, qu'on peut alors tirer en
arriére pour manceuvrer le signal.

Pour voir comment le courant esl envoyé dans les bobines J en temps
opportun, il est nécessaire de se rendre compte de la fagon dont la serrure est

reliée aux circuits électriques du systeme. Cela est figuré a la Planche V.

Ce courant est fourni par une pile locale N 3. Onreconnail a I'examen du
diagramme qu’il ne peul circuler dans J’électro-aimant de la serrure élec-
trique, que sile petit bras K est au contact de la borne /, et si la solution de
continuité entre les pieces e et 0 a disparu. Cela revient a dire qu’il faut que
Paiguille R soit verticale, ce qui implique la voie rendue libre électriquement
par le poste correspondant ; et aussi la serrure fermée, cesl-i-dire le signal a
Parret absolu: car, tant que le péne n'est pas a fond de course en avant ,
Péquerre /, liée 4 ses mouvements par une petite fourchette , appuie par un
bouton en ivoire sur la lame o, et empéche le circuit de se fermer. Un galva-
nowetre placé dans le poste indique constamment au stationnaire si la serrure
est ouverte ou fermée électriqnement.

C'est donc la pile N® 3 seule qui produit le couranl sans intervention
duquel la serrure ne pourrait étre ouverte, et si, pour une cause accidentelle,
elle cessait de fonctionner, la voie resterait fermée tant que le dérangement
ne serait pas relevé | ce qui aurail pour conséquence d'arréter pendant un
certain temps la circulation sur la ligne.

Pour obvier & cet inconvénient, sans cependanl permettre au stationnaire
de mettre ses signaux i la voie libre; il a fallu Iui procurer le moyen de
laisser pénétrer les trains dans le canton qu'il garde, des qu’il a regu par son
indicateur ’assurance que la voie est dégagée ou bien quand il n’a re¢u aucun
avertissernent, mals que le temps preserit s'est écoulé depuis que le dernier
train a franchi son poste. A cet effet, sur le coteé de Penveloppe en fonte de la
serrure, on a meénage Uentrée g d'une clefau moyen de laguelle, aprés Tavoir
introduite el lui avoir fait faire un quarl de tour, on souldve la branche de
léquerre Q, comme le ferait le passage du courant de la pile N° 3 dans
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Péleciro-aimant JJ. I’épaulement du péne est alors dégagé. et 'on peut
ouvrir la serrure.

Verrou d'arrét.

Le stationnaire, aprés avoir ouvert & Dlaide de la clef la serrure qui n’est
toujours pas ouverte électriquement; pourra faire mancuvrer son signal de
cantonnement pour effacer le voyant qui commande arrét absolu ; mais il ne
faudra pas qu'il puisse rendre complétement la voialibre. Quand il auraamené
son levier dansla position verticale, faisant ainsi apparaitre le mol ATTY, il
devra done rencontrer un obstacle qui 'smpéche de le conduire plus loin.
Ce sera le pene K du werron d'arrél, qui, monté aupres de encoche du sec-
teur correspondant a cette position du levier, s'opposera au passage du péne de
la tringle p. La méme clef sert 4 la fois & la serrure électrique et au verrou
d’arrét et 'on congoit, & 'examen du dessin de ce dernier, qu’elle ne peut
sortir du verrou que sile péne enest fermé. Or, un stationnaire n'est jamais
mis en possession que d’'une seule clef de ce genre, et la construction de la
serrure électrique est telle qu'en tirant en acriére le houton G pour ouvrir le
signal, on fait pivoter sur son axe de rotation 'équerre H, dont la petite
branche est terminée par un collier qui vient s’appliquer contre I'ouverture y
embrassant le canon de la clef W, laquelle se trouve ainsi ne pouvoir plus
sortir tant que le pane @ appuie sur la glissiére P, qui le retient en arriere.

Donc, aussilongtemps que ’électro-aimant de la serrure électrique ne fonc-
tionnera pas, ©oit que la voie n’ait pas été rendue ou pour toute autre raison,
le signal de cantonnement ne pourra que corr mander l'arrét absolu on aver-
tir que le canton est ocenpé.

Relails €éleetrigque.

Enfin, pour qu'un stationnaire ne puisse pas prévenir celui du poste précé-
dent de lu sortie du train dont il lui avait signalé 'approche, sans avoir couvert
celui-ci de ses signaux optiques, on a introduit dans le systéme le relads
électrigue.

Tous les signaux avancés sont installés de telle fagon (qu’une came caléesur
l'arbre du disque. et tournant avec lui, mette en contact les deux lames d'un
comwmutateur, quand le signal est @ 1’arrét. Ce rapprochement des deux lames
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du commutateur ferme le circuit d’une pile, dont la fonetion est d’actionner
une sonnerie placée aupres du stationnaire qui maneuvre le signal, afin de lui
donner I'assurance que ce dernier a bien fonectionné. Dans le schéma de la
planche V, vy figure la came, § et = les deux lames du commutateur, et S la
sonnerie. Mais dans le cas du cantonnement électrique, ce n’est point la pile
N5, située au pied du mat du signal, qui actionne elle-méme la sonnerie: le
courant de cette pile n'agit que sur le relais électrique. La pile n® 2 servant
a transmeltre Uavis de sortie des trains. il suffit, pour que le but que 'on se
propose soit atteint, d’élablir dans son circuil une solution de conlinuité, que
le signal avancé pourra, seul, deétlruire antomatiquement en se fermant. Le
selais remplit cetie fonclion. (est un organe qui agit de la maniére suivante :
entre le pole positif de la pile de sonnerie (n” 5) et la lerre, est interposé un
électro-aimant o : lorsque le courant circule, ¢’est-a-dire quand le signal est a
IParrét el ferme le commutateur =, cet électro-asimant attire & lui une
palette U; en se déplagant, elle ameéne an contact des bulées « el fles denx
bras k et w, dont le premier ferme avec 3, le circuit de la pile n® 4, ce quia
pour résultat immeédiat d’actionner la sonnerie S’ du signal, et d’avertir ainsi
le stationnaire que le second bras wa fermé avec « le circuil de la pile n®2,
lui permettant ainsi d’envoyer dans le fil de ligne I, le courant qui doit
redresser les aiguilles R du poste correspondant, et I du sien. Un ressort
antagoniste z, agissant en sens inverse de l'électro-aimant 3, maintient la
solution de continuité dans les circuits des piles n™ 2 et 4, tant que le signal
avance est ouvert ou méme incomplétement fermé.

Nature des plles ¢élecetrigues,

Les piles employées par la Compagnie de 'Ouest dans ses applications du
cantonnement électrique sont formdes d’éléments Leclanché & plaques
agglomérées, sauf cependant celles qui portent le n" 1, envoyanl le courant
positif dans le fil de ligne reliant deux postes en communication, qui sont
constitudes d’éléments an sulfate de cuivre.

Applications du cantonnement électrique.

La Compagnie de 'Ouest a commencé & mettre en pratique le cantonnement
électrique, sur ses lignes a double voie les plus fréquentées, en 1867. Klle I'a
étendu successivement jusqu’aujourd’hui a toutes les sections indiguées an
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tableau suivant. Jusqu'en 1886, le cantonnement a été réalisé a laide des
indicateurs Regnault seuls; mais 2 partir de cette époque, les dispositions
complémentaires, destinées a rendre solidaires les signaux optiques el les
signaux électriques, ont été appliquées.

T o Nombre
LIGNES Longusur | des postes
5 3 e d
sur 1esque‘1]fes SECTIONS de—b . OESERVATIONS.
LE CANTONNEMENT ELECTRIQUE CANTONNEES. (1) sections mirlt
est appligue, cantonndes.| o,
. . Km,
Paris-St.-Lazare & Versailles R. Dte | Clichy-lLevallois a Versailles R. D..|  19.4 12 \
Ouest-Ceinture au Passage a niveau E 1451 10
: "0 ) Cantonnement réalisé
de la Patte d'Ole ..o et ? 8 o e Tud.léc:lteﬁrs
o ilechel steme Ro-
. Embranchemt de Viroflay R. G. au [ Alectriquas sys
Paris-Montparnasse  St-Cyr-Ouest, . ) b 1.8 2 gaault seuls.
P Y Poste N° 1 de Versailles Ghant’."‘ﬁ
[
Poste N°2 de Versailles Chantiers| 5 3
a St-Cyr-Ounest ... ...... § |
| [ P
Home 9 o Santonnement réall
Kilomeétre 3.226 au Poste N° 1 168 12 " ﬁ.:[’dlﬂ"::’lg'?ﬁf[iuf&‘jg
d'Achéres. ... ... ou alectriques systbme Re-
‘ ' o sions compie.
a J' - N A o = lesdis d ERE -
Po»;;: iI\d" ‘;Id‘-\cheécsh{au Poste | 35.2 17 ) iremtaies.
e Mantes Embt .........
Poste N* 3 de Mantes Embranct au ( 225 10 |
Poste N° 1 de Vernon..........
. - |
Paris-St-l.azare 4 'embranchement | Poste N°3 de Vernon au Poste N°2| 45.8 18
d et . "Disse ceiee
¢ Malaunay d'Oissel.. ... .00 Lol : ‘F“J‘mi“e"}f;f "?“ii
Poste N* 3 d'Oissel au Poste N°1|  8.» 5 \;_vi;é:lfe Hegnault souls,
de Rotteville ... L . : {
Sotteville, bt d'Eauplet au Poste | 4.3 4
N°4 de Rouen R.DLoauenen .
|
Poste N° 2 de Rouen R. D. & Ma-| 40,5 ki
| launay Emhbt ... ... ..o !
' ' | ! Cantonnement réallsé
. \ Poste N 2 de Grenelle A\Iarchamlwg o . )gégg:‘&:‘;;‘ﬂﬁ?ﬁ?
Grenelle au Champ-de-Mars....... ] au Poste N° 1 du Champ-de- 2. mault, comblnés avec
,J M N glcs dispositions complé-
Mars..... mentaires.
i i [
NOTA. — Les postes, de quelque nature qu'ils soient, qui ne sont pas en pleine voie, comportent, suivant lef consignes
Spéciales des gares dont ils dépendent, une table d'enclenchements plus ou moins importante, réunissant les leviers de to'us
les signaux et des aiguilles dont il est utile de subordonner la mancuvre & celle des signaux de cantonnement des voies
Principales.
—
(1) 11 faut entendre, par sections canfonndes, une série de centons consécutifs gardés & leurs points communs par des
Postes intermédiaires, et aux deux extrémités par des postes tdtes de ligne.

S, —
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CANTONNEMENT MECANIQUE.

Néeessité du cantonnement mécanigue.

Pour que le cantonnement électrique puisse se préter a Pexploitation d’une
ligne sur laquelle on se rouve dans la nécessité de lancer dans le méme sens,
des trains se succédant avec la méme marche a des intervalles trés réduits,
il faul rapprocher les postes les uns des autres, afin de réduire avec la
longueur de chaque canton, le temps que doit mettre un train a le parcourir,
temps qui ne peut jamais étre inférieur a celui qui sépare les heures de départ
de deux trains consécutifs. Il deviendrait ainsi nécessaire de multiplier les
postes s1 l'on voulait cantonner par ce procédé une ligne telle que celle de
Paris & Auteuil, par exemple, oi actuellement, pendant une grande partie de
la journée, les trains se succédent & 3 minutes d’intervalle seulement.

En présence de cette situation, il convenait de rechercher les moyens de
simplifier les installations et les manceuvres de chaque poste, et I'on a songé
a établir le canfonnement mécanigue, qui, en supprimant 1'électricité, évite
les frais d’établissement et d’entretien des piles, de la ligne aérienne et des
appareils, et supprime les chances, si faibles qu’elles soient, d’irrégularité de
fonctionnement qui pourraient étre dues a cet agent.

Signaux eoptigues.

La Compagnie de I'Ouest, en organisant le cantonnement mécanique,
n’a eu recours a U'introduction sur ses voies d’aucun signal nouveau : un poste
manceuvre seulement sur chacune des deux voies qu’il protege ; 1° un signal
d’arrét absolu, qui, lorsqu’il est fermé présente un voyant carré peint en
damier rouge et blanc, pendant le jour, o, la nuit, deux feux rouges en ligne
horizontale, faisant toujours, dans cette position, avancer deux pétards sur le
rail; et, quand il est ouvert, s’efface ou tourne ses feux au blanc; 2° un
signal rond avancé, rouge et a un seul fen, qui protége le premier.

Prineipe du systéme.

Le principe du systéme réside dans les dispositions suivantes: le signal
carré qui ferme l'entrée d’une section est manceuvré par le poste auprés
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duquel il se trouve, qui peut le fermer pour protéger les trains, aussitot leur
passage, mais ne peut Pouvrir; il esl aussi maneuvré par le poste suivant,
dans le sens de la marche de ces trains, qui, seul, peut 'ouvrir, mais ne peut
le fermer.

Dispositions générales.

A Deffet de réaliser la combinaison précédente, chaque stationnaire dun
poste intermédiaire, ¢’est-a-dire d’un poste réunissant a la fois les conditions
d'un poste d’entrée el d’un poste de sortie, dispose, pour une meéme direction,
de trois leviers: celui de son signal avance, celui qui sert a fermer son signal
carré, et celui anu moyen duquel il ouvre le signal carré du poste précédent.
Ces leviers sont reliés par des enclenchements, de telle sorte qu’il faul melire
le signal avancé a 'arrét avant de pouvoir fermer le signal carré, et qu’il faut
déclencher celui-ci, c’est-a-dire le fermer, avant de pouvoir ouvrir le signal
carré du poste précédent. Le signal d’arrét absolu et le signal avancé quile
couvre sont liés de telle sorte que ce dernier ne peut étre ouvert, tant que le
premier est a I'arreét.
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