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Exposition Universelle ef Internationale de Gand. 1913

SECTION FRANCAISE

Groure VIG, — CLASSE 32

NOTICE

LE MATERIEL BT LES OBIETS EXPOSES

LA COMPAGNIE DU CHEMIN DE FER DU NORD

INTRODUCTION

Le résean de la Compagnie du chemin de fer du Nord [rancais comprend 3840 kiloméires
de voie normale, 40 kil. de voie élroile en exploitation, et 67 kil. & conslruire, gqui seront &
voie normale,

Le réseau belge comprend 170 kilométres de voie normale représentés par les lignes de la
fronliere belge (Feignies-Quévy) 4 Mons, de la frontiére belge (Jeumont- Erquelines) &
Charleroi el les lignes de Litge & Givel par Namur.

La Compagnie du Nord assure également une partie des services maritimes réguliers enlro
la France et I'Angleterre, par la voie Calais-Douvres.

Les objels exposés & Gand consistent en plans, dessins, modéle en relief, pholographies des
grandes gares du réseau, inslallations éleciriques, appareils d’éclairage el chauffage, organes
de séeurité, appareils de block-systéme, etc., locomotives, train reversible, voiture automobile

a vapeur, voitures & voyageurs el wagons 4 marchandises ele.
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1. — PLANS DE GARES, MODELE EN RELIEF,
ENGINS DE MANUTENTION, APPAREILS DE SECURITE,
INSTALLATIONS ELECGTRIQUES,

APPAREILS D'ECLAIRAGE ET DE CHAUFFAGE, etc.

A. — PLANS, DESSINS, PHOTOGRAPHIES, elc.

Relations inlernationales du résean du Nord.

Gare de triage d’Aunlnoye-Plaine,

Gare de triage du Bourgel.
. Gare de triage de Rougebarre.

Port de Dunkerque.

Port de Calais.

Port de Boulogne.

Port du Tréport.

Embranchements urbains, gares-annexes et voies-méres d’embranchements particuliers.

Nouveaux batiments de voyageurs: Valénciennes, Tourcoing, Sainl-Omer, lpinay-sur-
Seine, Sainl-Gratien, Gambrai, Péronne, Blanc-Mesnil, Aulnay-sous-Bois, Paris-renseignements,

Rotondes pour locomotives, 4 Calais et & Béthune.

Halle & étage 4 La Chapelle,

Halle & marchandises de Lille-St-Sauveur.

Manulenlion de combustible el sablerie de Creil.

Pont sur la Sambre.

stacade aux charbons de Saint-Denis,

Application des Serrnres Bouré aux lignes a4 voie unique.

Modéle dune bifurcation,

Note sur la quesiion du funnel sous-marin.

Note sur les avanlages accessoires assurés par la Compagnie 4 ses agenls.

B. -~ INSTALLATIONS ELECTRIQUES.

Appareils pour le block-systéme : commutateurs de désolidarisation et manceuvre i
distance.

Avance-pétards & manceuvre électrique.

Appareils avertisseurs el de controle des signanx et des aignilles.

Appareils avertisseurs de Papproche des trains.

Fclairage électrique des signaux.

Iiclairage électrique des voilures.

Table télégraphique et téléphonique.

Poste téléphonique de gare,

Tableaux de distribution,
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Piles, isolaleurs.
Stérilisation de 'ean par les rayons ulira-violets.
Lampes & arc en vase clos.

Remise 4 Theure par la T. S. F.
(. — APPARFILS D'ECLAIRAGE ET DI CHAUFFAGE.

Usines de compression dn gaz de houille pour Uéclairage des voitures.

Disposifif permettant la comparaison entre lintensité de éclairage au gaz des voilures
et Pintensité de lancien éclairage a Ihuile.

Signaux de irains.

Appareil thermo-siphon pour le chauffage des voilures & voyageurs.

II. — LOCOMOTIVES, VOITURES ET WAGONS.

' A. — SECTION FRANGAISE.

Locomotive compound & surchauffe, N° 4235, 4 4 essieux couplés et bissel & lavant, &

roues motrices de 1™ 550,

Locomotive compound 4 surchaulfe, N° 3660, a 3 essieux couplés et bogie a 'avant, &
roues molrices de 17, 75(0).

Train tramway reversible,

Voiture & vapenr VV9.

Wagon couvert & 20 ftonnes M. M. 123017

B. — SrcTioNn BELGE.

Voitare mixte de 1% el 2¢ classes.

Voiture de 3¢ classe a couloir latéral & six compartiments avec cabinet de toilette.
Voilure & lanterneaun de 3¢ classe-fourgon.

Wagon plat de 40 tonnes de 15,500 de longueur.

III. — MATERIEL DES VOIES.

Appareil d'enclenchemeni systéme Aster (M. D. M.), pour la commande el Ia manceuvre
des aiguilles et signaux.

Servo-moteur Aster.

Ecran blen mobile et réflecteur & angle variable pour signanx d'arréi.

Poulies de renvoi & billes pour transmissions funiculaires.

Changemenl & deux voies en rails de 43 kilogs acier avec aiguille de 12" de longueur,
se déplagant par flexion el avec croisement sous langle langente 0,06,

Croisement & palte de lidvre mobile, type Nord.

Changement & deux voies & aiguille courbe 30 kgs, type renforcdé.

Appareil Saxby, type modifié.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires


https://www.cnam.fr/

— 6 —

I. — PLANS DE GARES, MODELE EN RELIEF
ENGINS DE MANUTENTION ete.

A. PLANS, DESSINS, PHOTOGRAPHIES, MODELE, ETC.

RELATIONS INTERNATIONALES DU RESEAU DU NORD.

La carle exposée indique ensemble des relations établies entre les divers réscanx abou-
tissant & Paris par les chemins de fer de Ceinture de Paris (Petite Ceinlure a Iintérieur de la
Ville — Grande Ceinture a Uextérieur).

Indépendamment des communications qui sont organisées par les Compagnies, tanl pour
les Correspondances des irains anx gares de contact, quan moven des services des trains
combinés pour les besoins régionaux, des services direcls sont en oulre organisés au moyen
desg trains de jonction pour les besoins des trafies internationaux.

(e service de jonction par la Petite Ceinture de Paris est organisé de telle fagon qu’au moyen
de 12 frains spécianx journaliers, relevant dans les deux sens les correspondances des trainsg
infernationaux, les voyageurs entre I'Angleterre, la Belgique, I'Allemagne, la Suéde, la
Norvége, le Danemark, la Russie, ete.... d'une part, le midi de Ia France, la Suisse, I'ltalie,
les Indes, efe. ... d’aulre part, transitent directement d’un résean sur Uantre en sévilant les
ennuis résultant de la traversée de Paris an moyen de voitures, du fransbordement des bagages
el de la visite de F'octroi et de la Donane.

Alinsi, par exemple, le train venant de Bruxelles el Amslerdam, arrivant & Paris & 5 h. 32,
est mis en communication avee les trains de la ligne P.-L.-M., des directions de Pontarlier,
Milan, Genéve, Turin, Clermoni-Ferrand, Marseille, Chambéry, par un irain de jonelion
partant de la gare de Paris-Nord 4 6 h. 38, arrivant & la gare de Paris-P.-L.-M. & Th. 18 et
cmpruntant la ligne de Pelite Ceinture.

De méme, le train rapide venant "Anvers et de Litge, arrivant & Paris-Nord & 12 h. 51, esl
mis en communication avec les trains de la ligne P.-L.-M. par un train de jonction partant de
Paris-Nord 4 13 h. 09 et arrivant 4 la gare de Paris-P.-L.-M. 4 13 h. 48, ol il correspond avec
un train express partant 4 14 h. 20 pour Milan par le Simplon et par le Mont-Cenis.

Dans Pautre sens, les trains partant & 7 h. 50 (1), 8 h. 10, 13 h. 45 et & 18 h. 20 sont également
mis en communication avec les trains de la ligne P.-L.-M. par des trains de jonction,

De Calais, téte de ligne du service Maritime régulier Calais-Douvres entre Ia France el
)

(1) Ce train qui permet d'effectuer le trajet entre Paris-Nord et Berlin dans la méme journde (Trajet en 15 h. 31) arrive &
Berlin 4 0 h. 21 (Heure de I'Europe Centrale].
Dans I'autre sens, Ie trajet est effectué en 16 h, 30, Départ de Berlin @ 8 h. arvivée & Paris & 23 h. 30,
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I'Angleterre et qui offre la traversée la plus courte et par conséquent la plus commode ef la
plus rapide, partent notamment les trains de luxe :
lif%n]ysulalrc—lexpress....,,.... s e | et domadaire toute Uannée.
Calais-Marseille-Bombay-express.........\
Engadine-Express ........... ... ...... Quotidien du 9 décembre an 9 mars, et du
1o juillet an 15 septembre.

Simplon-Express (pour Milan, Venise,| . ) T .
o Tous les jours el loule Nannee.

Trieste). ..o e \
Oberland-Kxpross. .. ...........ccoeeee.... Quotidien du 8 juillet an 14 septembre et du
16 déeembre an 28 février.
Pyrénées-Cole d’Argent ... Ciiveer.. Quotidien du 21 décembre au 19 avril.

Calais-Méditerranée-express.. .....o........  En hiver,
Nord-express .......... eveveiieiiveese . Tous les jours ef toule 'année.

et y aboutissent, par 3 services journaliers, les relations de PAngleterre avec I'Est du continent,
Lille-Bruxelles-Licge-Cologne-Berlin, ete....

De méme de Boulogne, qui est aussi le point de contact d'un service maritime rapide, venant
de I'Angleterre via Folkesione partent les trains internationaux vers Paris el le Sud de la
Fl'iil.ll':e, Iltalie ot U'Espagne et anssi vers Reims, Bale et la Suisse.

Des trains de jonclion de messageries assurent d’aulre part, dans des conditions particuliéres
de rapidité, les relations du réseau du Nord avee les réseaux de P.-L.-M. et de la Compagnie
d'Orléans.

Enfin, la ligne de Grande Ceinture est ulilisée pour les échanges de marchandises par la
grande gare du Bourget.

Cette ligne est également utilisée par les trains dits «de la Malle de I'Inde » et par les irains
de luxe Péninsulaire-lxpress el Bombay-Marseille-Calais-Express.

SERVICE DES BAINS DE MER

Les voyages & Ia mer, avee séjour plus ou moins prolongé, sont devenus pour ainsi dire une
NECossite,

La Compagnie du Nord a pris des dispositions spéciales pour les rendre faciles, en multi-
pliant le nombre des trains rapides et en créant diverses catégories de billels appropriés au
femps dont disposent les baigneurs el aux dépenses qu'ils peuvent faire pour leur voyage.

On peul dire que toule la partie Ouest du réseau du Nord, depuis Le Tréport jusqui
Ghyvelde, sur une étendue de 100 kilométres, forme une vasle plage de sable fin sur laquelle
sont élablies une suite ininlerrompue de siations balnéaires, dont la plupart ne le cédent en
rien aux stations les plus vantées,

Ce sont : Le Tréport et Mers, desservies par la gare du Tréport-Mers ; Le Bois de Cise, Le
Bourg-d’Ault et Onival, desservies par la gare ’En 3 Saint-Valery-sur-Somme, desservie par
la gare de ce nom; Cayeux, desservie par la station de ce nom wid Siint-Valery; Le Croloy
desservie par la station de ce nom wid Noyelles ; Le Fort-Mahon-Plage et Quend-Plage,
desservies par les stations de ce nom vid Quend-Fort-Mahon ; Berck, desservie par la station de
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ce nom wid Rang-du-Fliers-Verton; Merlimonl, desservie par la gare de Rang-du-Fliers-
Verton ;3 Paris-Plage, desservie par la stalion de ce nom »éd Flaples (iramway éleclrique) s

Plages Sainle-Cécile et Sainl-Gabriel, desservies par o station de Dannes-Camiers ; Hardelot,

desservie par la station de Pont-de-Briques ; Boulogne el Le Portel, desservies par la gare de
Boulogne ; Wimereux, Ambleteuse et Audresselles, desservies par la station de Wimille-
Wimereuy ; Wissanl, desservie par la gare de Marquise-Rinxent 5 Calais, desservie par la gare
de ce nom y Le Pelit-Fort-Philippe, desservie par la gare de Gravelines; Loon-Plige, desservie
par La gare de ce nom ; Malo-les-Bains et Rosenda@l, desservies par les garves de Dunkerque ot de
Rosendadl ; Bray-Dunes, desservie par la slation de Ghyvelde.

On trouve dans toutes les gares du réseau du chemin de fer do Nord, pour n’importe quelle

station balnéaire citte ci-dessus, les dillérentes espéces de Billels suivantes :

Rillets de saison de 17, 2° ¢t 3° classe, collectifs de famille, valables pendant lrenle-
{rois jours, non compris le jour de 'émission, sous condilion d'effectuer un parcours minimum
de 100 kilométres aller et retour, avee facilité de prolongation pendant plusieurs periodes de
(quinze jours ; ces billets conviennent aux personnes désireuses de faire un scjour de quelque
durée & la mer, ot doivent étre demandds, au moins quatre jours a avance, a la gare ot le
vovage doil élre commencéd. Une véduction de 50 p. 100 est aceordée & chaque membre de la

Faanille en plus du troisiéme.

Bilicts hehdomadaires individuels et carnets, de 1%, 2¢ et 3° elasse. Les hillets
hebdomadaires avee réduction allanl de 20 & 44 °f,, sont valables pendant cing jours, du
vendredi inelus an mardi inclus, el de Pavant-veille au surlendemain des [&les Iégales ; ils sonl
vecherchés par les personnes relenues en semaine par lears alfaires el pouvant, an moyen
deces billets, aller facilement passer une ou plusieurs journées anprés de leur famille.

Les carnets conliennent 5 billels hebdomadaires d’aller el retour el peuvenl &lre ulilisés 4

une date queleongue dans un délai de 33 jours non compris le jour de 'émission.

Billets d'excursion individuels ou collectifs de famille, de 2° et 3° elasse,
valubles pendant toute une journée, de minnit & minuit. Ces billets, & prix excessivement
réduils, permetient aux personnes disposant seulement des dimanches et des jours de [eles
dCaller, & pew de frais, respirer librement an bord de la mer,

Les hillets individuels d’excursion comporlent des #éductions allant de 20 a4 72 p. 100
suivanl la distanee; les hillets colleelifs de famille 'excursion (ascendants et descendanls)
profitent sur les prix des billels d’excursion d'une nouvelle réduction de 5425 p. 100, selon
que Ia famille est composée de 2 & 5 personnes et au-deld.

Ainsi nne famille de b personnes se rendant en excursion le dimanche ou un jour de f&te aun
Tréport-Mers par les frains rapides créés spécialement en voe de ces exeursions aurait  payer
en 3¢ elasse b billets 4 5 fr. 85 = 20 [r. 25, d'oft il y a lien de déduire 25 9, le prix moyen paye
par voyageur dans ees conditions étant alors de ;4 fr. 40 pour [83 kilométres aller el relour
(366 kilomdéires au total), soit O fr. M2 par vovageur kiloméirique. Les trains d'excursion
parcourent la dislance de 183 kiloméires en 3 h. 20.

Cartes d’abonnement de 1, 2° ¢t 3° classes, valables pendant 33 jours, of

comportant une réduction de 20 p. 100 sur le prix des abonnemenls ordinaires d’un mois.
I
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Ces cartes sonl déliveées & tonte personne qui prend deux billets ordinaires au moins ou un
billet de saison eollectif de famille pour les membres de Ia famille ou domestiques allant
séjourner sous le méme loil dans une des sialions balnéaires désignées ci-dessus. Elles ne

donnent pas droil d'arrét en cours de route.

GARE DE TRIAGE D’ AULNOYE-PLAINE (Planche I).

Depuis quelynes années, le monvement des gares-frontiéres de Feignies el de Jenmont a
considérablement angmenté, du fail de la progression des échanges enire la France el les pays
tln Nord.

Dautre part de nombreuses usines se sont installées dans le voisinage de la frontiére, pour
des considérations de main d’eenvre el de droits d'entrée sur les produils fabrigués. Elles se
sont naturellement placdes dans le voisinage des gares, auxquelles elles se sont reliées, et, sur

plusieurs poinls, elles les entonrent & peu prés complétement, notamment & Feignies, Douzies,
Jewmont, Recyuignies, Sous-le-Bois, les Usines el Haulmonl.

On a donné anx installations de ces gares tout le développement qu'a permis le terrain dont
on disposait ou que l'on a pu acqnérir; mais le voisinage des usines anciennes ou nonvelles,
ou des habilalions, a forcément restreint ee développemenl.

D'autre part lesindustries anciennes, notamment la métallurgie, les construelions mécaniques

e 1 coramique, traversent une période de prospérité remariquable. Laugmentation de trafic
qr'elles ont donnée an chemin de fer, jointe & celle apportée par les industries nouvelles, font
que presque toules les garves ['IJ'I_".['H[’I‘.!_‘S menacent de devenir insuflisantes, particuliérement &
.Tnumfm[, ot les difficuliés sngmentent d'nne visile dowaniére minutieuse et compliquée,
résullant des droits récomment inposts aux marchandises & 'importation.

Pour remdédier [ranchement & celle situation, la (_folﬁpugnie du Nord a élé conduile &
construire une nouvelle gare 4 lextrémilé Sud de la région considérée, on elle pourra
concentrer, avant la premicre bifurcation, les expéditions de ces gares vers Uintérienr du pays,
ainsi que les arvivages des pays duo Nord ayant bransité par Jenmont el Feignies,

Un emplacement favorable a 6 trouvé au Nord-Est (" Aulnoye, ef la gare (" Aulnoye-Pliine,

que représente le tableau exposé, est en conrs de réalisation.

Deseription de la gare — Elle prolonge celle " Aulnoye pour aller rejoindre les voies
principales de la ligne de Creil 4 Erquelines, 4 3 kilomélres plus loin, vers Haulmont, avec
passage en dessus pour Ia voie gauche, pour éviler une traversée,

Iile comprend, du Nord vers 1e Sud :

19 Un faiseean A de voies en plan ineling, ponr débranchement par la gravité, entre deux
voies de circulation B et O

20 Un faiscean D pour triage el classement, flanqué de deux garages I of I1afleclés en
principe, le premier aux trains impairs, le second aux traing pairs

3" 4 voies de manceuvres G G7 (dont les deux du milien G7en plan incling pour débranche-
menl par la gravité) placées entre voies de circulation H et L

Les trains amenant les wagons des gares siluées au Nord pour les rassembler & Aulnoye-
Plaine, entreront sur les voies du [aiscean A, oft les wagons seronl frids & la gravité par
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direction sur le faiscean D. Ils seront repris au sud de ce faiscean par les machines de
manceuvres, pour étre conduils soit sar les deux voies de plan ineling, soit sur les denx autres,
et subir le second triage, par destination, & la gravité ou i la machine. Enfin les destinations
seroni rassemblées par la machine, ef les trains ainsi formés seronl conduils sur une voie dn
faisceau I7, et au besoin du faiscean 1, & moins qu'ils ne partent direclement du faiscean D.

Le faiscean A comprend 8 voies, en raison de Uactivité qu'anra Uévacuation des gares situées
aun Nord sur Aulnoye-Plaine & certaines heures, notamment & la {in de la journde.

Le faiscean D en comprend 18, nombre un peu supérieur aux directions daffectation de

trains vers le Sud ; les faisceaux E el I en comprennent chacun G, en prévision du nombre de
lrains de passage & garer simultanément, et de cewx formés en atlenfe,

Pour les voies de manceuvre (+ la Compagnie du Nord a été conduile & adopter la disposition
prévue, quelle croit nouvelle, pour diminner le travail des machines de maneuvres, Celles-ci
sont habituellement chargées du second iriage (par destinalions) et du rassemblement en ordre
géographique s elles n'auront plus, en principe, qu'a remonter les rames sur les voies G” el 4
opérer le rassemblement par va el vient sur les voies G, le Iriage par deslination devant étre fait,
aulant que possible, par la gravité des voies G”.

Toutes liaisons uliles anx divers monvements possibles ont é1é inslallées entre les différents
groupes de voies ef celles de circulalion, el pour les relier anx installalions accessoires : atelier
des visiteurs, voies d’atlente des machines, ete....

Lesvoies A, devanl recevoir des frains composés, en principe, de wagons chargés (le matériel
vide 4 houille el coke notamment, sera relourné directement comme actuellement des points
de déchargement sur les houilléres par trains hitifs el spécialis
de 380 métres.

<) onl une longuear suffisante

Les voles D osur lesquelles les wagons se poussenl vers la sortie, ont une longuenr de
410 métres, pen supérieure & celle d'un train, Pévacuation devant en prinecipe, élre rapide.

Les voies (¢ ont 200 mélres, longueur des rames que les forles machines de mancuvres
peuvent déplacer assez rapidement sans difficulté.

Ces dispositions, el notammen! la division du travail el la spécialisation des chantiers,
permettront de faire face & un mouvement de 2400 wagons & Uentrée du Nord, dans les
conditions les plus Gconomigques comme machines de manceuvres. Ce nombre de wagons

offre une marge notable pour Uavenir.

GARE DE TRIAGE DU BOURGET (Planche Ij.

Courant de trafie de sens Paiv. — Role de la gare du Bourgel-Triage. — la gare du
Bourgel-Triage esi le point terminus de la plupart des traing venant de la direction du Nord.
Ces trains sonl composés de wagons destinés, dune part, aux auires réseaux francais (Est,
P.-L.-M., P.-0. et Ouesi-Iitat) reliés au résean du Nord par les Chemins de fer de Grande et
Petite-Ceinlure, ef, dautee part, aux gares de La Chapelle et & la région Ouesl du réseau du

Nord avoisinanl Paris,
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aulres réseaux frangais par la Grande et la Petile-Ceinlure, ef, d’autre part, des gares de Paris-
La Chapelle.

Ces wagons lui parviennent dans des rains qui ne comportent ancun classement ; ils doivent
done tons passer au Triage par la gravité.

(Cest le role du « Bourget-Impair » indiqué sur le plan.

Halles de transhordement. — [nire ces denx grands chanliers que constituent le
Bourgel-Pair et le Bourget-Impair, se rouve une gare neutre, ol est installé le Service de
Transhordement des expédilions de détail.

Nombre de wagons. — [mportance du Trafic du Bowrgel-Triage. — Les chiffres
suivants, indiquant pour chacune des 3 grandes direclions Ie mouvement des wagons en 1912,
donneront un aper¢u du travail auquel Ia gare du Bourget-Triage doil faire face .

L’ensemble de ces chiffres donne un mouvement de 0 2,108.437 wagons en 1912,

(Ces chilfres ne comprennent pas les wagons qui, bien gu'entrant a la gare du Bourgel-
Triage, n'y sont I'objet daucune maneuvre de débranchement; les wagons des trains de
passage, par exemple, ne sont pas comptés.

Dans une senle journée, celle du 6 avril 1913, le Monvement général a 61é de :

7557 Wagons........... o R 3.660 wagons manceuvrés & Parrivée en gare.

i / 3.8M »  manceuvres pour le départ.

Ce chiffre pavait ne devoir élre que trés peu supérieur a la moyvenne de 1913.

Loutillage de la gare permet mainfenant de faire face a un mouvement général de
9.000 wagons.

Nombre journalier de trains en période de Trafie normal. — [n trafic normal

la gare du Bourget-Triage regoil par la Grande-Ceinture :

5 Trains réguliers du P.-0. (

5 1d. du P.-L.-M. Ces lrains ont un tonnage de 950 L.
i Id. de la Compagnie de I'Esl. ] el peuvenl comprendre 65 wagons.

4 Id. de I'Ouest-Etat.

Elle expadie dans les méme conditions par la Grande-Ceinture :

5 Trains réguliers au P.-0.

5 Id. an P.-L.-M.
4 1d. 4 la Compagnie de I'Est.
4 Id A I'Ouest-Tiat.

A ces trains réguliers viennent s’ajouter, chaque jour, 2 trains facullatifs, dans chaque sens,
formés avee les reliquals des trains réguliers,

De la direction du Nord, la gare du Bourgei-Triage regoil 38 trains réguliers, plus un ecertain
nombre de facullalifs en nombre variable, et elle expédie dans celle direction 20 trains

réguliers, el 4 4 5 teains facolladlils.

Les échanges avee les gares de La Chapelle el la Petite-Ceinture se font & Paide de Trains-
Naveltes: Le Bourget-Triage en expédie 25 vers La Chapelle et en regoit 22 de cette direction.
11 faut y ajouter 4 {rains réguliers locaux dans chaque sens.

En résumé, le Service journalier de la garve du Bourget-Triage comporte le triage el la
formation de 157 frains au minimum,
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Outillage de Ia gare. — Pour faire face 4 un mouvement de cette importancee, la gare do
Bourget-Triage dispose de 2 grands chantiers bien distinets:

1° Le Bourget-Pair;

2* Le Bourget-Impair.

Bowrget-Puir. — Le Bourgel-Pair conslituait, il v a encore 2 ans, avec le gronpe des halles,
toute la gare du Bourget.

Non seulement cel ancien Bourgel a vu ses voles augmentées comme nombre el comme
longueur et ses installations modernisées, pour former le Bourgel-Pair acluel, mais encore, il
fut nécessaire de eréer, 4 edld, un grand chantier d’égale imporfance et indépendant, qui
constitne le Bourget-Tmpair.

Le Bourgel-Pair comprend :

10 Un faiscean de G voies de débranchement en rampe A, sur lesquelles peuvent élre regus
direcltement les trains venant du Nord & trier par la gravité;

2¢ Un faiscean B de 14 voies en palier, servant pour Ia réception des trains, la mise en atlente
de ceux préts & partir et le dégroupage des trains venant de la direction du Nord

3* Un faisceau C de 24 longues voies de triage en impasse, plus 3 voies plus courles.

Cet outillage répond hien aux exigences du trafic: on arrive & débrancher aisément par la
gravilé 1.800 wagons par jour dans le triage C; la grande majorité de ces wagons vient du
Nord pour conlinner, aprés triage, vers La Chapelle ou vers la Grande-Ceinture.

Bourgel-Impair. — Cesl Ia gare nouvelle, spécialement destinée au triage des wagons
arrivant de La Chapelle i de la Grande-Ceinture et & la formation des trains se dirigeant vers
le Nord.

Elle se compose d'un faisceau de débranchement par la gravité, de 4 voies D, aboutissant &
un faisceau I de 18 longues voies, ayant du edté des voies de gravité le caractére de voies de
lriage et de Pautre ¢dlé, vers le Nord, le caraclére de voies de formalion.

Elle est de ce ¢olé, commandde, i cateffot, par 2 voies de manceuvres I, destinées a permetire

lec travail simultand de 2 machines de formation.

Groupe des Halles. — Le Groupe des Halles H, situé entre Le Bourgel-Pair et Le Bourgel-
Lmpair, comprend les installalions néeessaires au lransbordement des expédilions de détail
échangées enfre le Nord et les autres réseaux. Ce gronpe est en communieation & chagque

exirémité avec les 2 grands chantiers qui U'encadrenl.

.Bmcrge.!—ﬁ'c}ermye. — Les installations qui précédent, sont complélées par une gare
d’Hehange sitnée & Pextrémité du raccordement avec la Grande-Ceinture.

Elle comprend un faisceau de 12 longues voies pouvanl foules recevoir des trains de
(5 wagons.

En principe, on n'y maneuvre pas; cotte gare sert simplement de régulateur entre le débit
de la grande Ceinture et le débit de la gare du Bourgel-Triage, ou inversement.
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Lit Compagnie a tenu & réaliser en ce poinl, de vastes inslallations et, pour donner un apereu
de 'dlendne du projet, il suffira de noler quun des colés de la gare qui, dans son ensemble,
affecte 1a forme dun immense triangle, a un développement qui atteint plus de 2 kilomeéires.

La nouvelle gare de Rougebarre, dont les travaux sont d'ailleurs déja commeneés, comporte
établissement de toutes les installations d'une gare de friage el de formation :

1° Un groupe de triage et de formation & double enlrée, de 460 métres environ de longuenr
utile, desservi coté Nord el ¢oté Sud par des voies de débranchement.

Ce groupe comprend 22 voies, dont une aflectée a la cirenlation des irains de marchandises,
et les aulres au triage.

La voie de circulalion permet Paceés divect des trains venant du Sud au groupe des G voles
de débranchement desservant le faisceau ¢Olé Nord.

Chagque voie du triage a son affectation bien délerminée, direclion ou gare imporlante
donnant lieu & un courant de trafic important (La Chapelle par exemple).

Une fois irids, les wagons sont repris du cdlé Sud desservi par 2 voles en rampe pour la
formation proprement dite, groupés d'abord par destination sur la téte du faiscean, ils sonl
ensuite classés par ordre géographique sur la voie du groupe affeclée & la formation du train.

2 Un groupe de formation installé le long du raccordement direct entre la ligne du littoral
el la ligne de Lille & Mouscron, commandé par une voie de débranchement.

Ce groupe comprend 9 voies ; une est réservée i la circolation des trains venant de Tourcoing
el permet Pacees direct aux rampes ¢olé Nord ; les 8 autres affectées 4 la formation des trains
vers Tourcoing.

Le mouvement des wagons vers Toureoing atteint journellement la capacilé de 84 10 trains,
Paffactation de chacune de cos voies  une destination bien définie, permel la formation rapide
des trains vers celte direction, les opérations de ftriage se faisant exclusivement au groupe
principal.

3* Un troisiéme groupe de voies de garage & double entrée de 400 mélres environ de longueur
ulile, disposées latéralement & la ligne de Lille & Mouscron et allectées aux trains venant duo
Nord quin’ont pas & passer au chantier de iriage of ont simplement des wagons a pr’f-nd]'r.- ou
laisser & Rongebarre avant la continuation vers le Sud.

4 Les installations annexes indispensables pour une gare de celle importance ;

@) Service des visiteurs.

b) Remise des machines, installée dans le centre de la gare ot l'on a heureusement tré
profit de la forme spéciale du triangle pour permelire le changement d’orientation des machines
sans virage sur pont tonrnant.

¢) Bureaux, bitiments pour le personnel, corps de garde, dorloirs, réfectoires, ele...

d) Logements pour le personnel dirigeant, Chef de gare, Souns-Chels principauy, Sous-Chefs
de gare, Chels de dépdl, ete.... ’

L'ensemble de L gare sera éelaird électeiquement.

Les appareils de voies el signaux seront tous manceuvres 4 dislance eb rallachés &5 postes el
cabines d’enclenchements,

Enr
a décidé Uinstallation de eabines comportant les derniers perfeclionnements.

Lautocombinateur M.D.M. sera done inslallé aux b cabines de Rougebarre. Les essais de ce

ison du débit considérable des divers chantiers ol de la cireulation active, la Compagnie
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systéme, faits sur divers poinls du réseau, permetient d’aflirmer que le service de ces cabines,
malgré Ie (ravail important qui sera réclamé de chacune, pourra éire assuré avec nn personnel
relativement réduil,

La création d'une gare en ce poinl nécessite la construction d’un cerlain nombre 'ouvrages
d’art pour assurer les communications entre les communes de Lille, Mareg-en-Buaroeul,
Mons-en-Baraul el La Madeleine; cest ainsi qu'un P. 8. a 616 préva, cOté Fives, & hauteur
de Ia bifurcation du Lion ('Or, formant I'angle Nord du triangle; un P. I sera installé a
I'exirémité vers Roubaix, & l'emplacement d'an P. N, supprimé ; vers le Sud, sur la branche
La Madeleine, une passerclle pour pidtons, avee rampe daceds pour les voitureites remplacera
le P. N, qui mettait en communication les agglomérations de St-Maurice-lez-Lille ol Marcq-en-
Bareul ; au grand Boulevard de 50 métres Lille-Roubaix-Tourcoing, un large pont & 3 tabliers
mélalliques livrera passage aux 8 voies formant le ferminus de la gare, & l'extrémilé, vers La
Madeleine.

La gare de Iriage de Rougebarre pourra ainsi, avec ses vasles inslallations, faire lace an
mouvement important de fa région de Lille dont elle supportera la plus large part.

NOTICE SUR LE PORT ET LES GARES DE DUNKERQUE (Planche III).

Situation géographigue. - Plact a Uentrée de la Mer du Nord, Dunkerque est, par sa
situalion géographique, le port naturel de la région du Nord de la France ; il est le plus
rapproché des cenfres industriels et manufaciuriers de Lille, de Roubaix, de Tourcoing, ete.,
sa zone d'action s’6tend jusque dans 1'Est de la France.

D'autre part, la plage de Dunkerque, nne des plus belles de I'Burope, estsituée a I'Est de
la ville, & Malo-les-Bains, et communique avee elle au moyen dun tramway. Une trés belle
digue, bordée de villag et de chalots avee jardins, donne un aspeel piltoresque & celie plage ;
elle est au moins aussi bien dotée par la nature que les plages belges, Ostende, par exemple,
qui l'ont précédée dans la vogue du public, et avec lesquelles elle peul rivaliser au point de vue
des avantages naturels.

Description sommaire du Port. — Le port de Dunkerque est presque exclusivement

affecté au service des marchandises; ses immenses moles, sur lesquels s'élévent de vastes

bétiments, magasins el enlrepdls el olt sont élablis, comme & Anvers, des engins puissants el
rapides pour la manutention des marchandises, offrent, en effet, de grandes [acililés aux
navires qui auraient & souffrir, au point de vue des frais de chdomage, d'un long séjour
dans les ports.

Ces vastes installations ont fait de Dunkerque I'un des premiers ports {rangais: il est classé
troisiéme au point de vue du mouvement des marchandises et il occupe le qualriéme rang au
point de vue du tonnage.

En dehors du service des marchandises, Dunkerque est la t&te de ligne d'un service de
voyageurs, & prix trés réduoils, pour Londres, par la Tamise.

Rade. — La rade s'étend parallélement a la cOte depuis la [rontiére de Belgique jusque
dans le travers de Gravelines, soit sur une longueur de 20 kilométres, avec une largeur de plus
d’un kilométre.
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Chenal. — Le chenal, qui a environ 950 métres de longueur, vient aboutir vers le milieu de
la rade.

Depuis le déplacement de Ia jetée Hst, dont les travaux, commences au cours de la campagne
de 1891, ont é1é terminés en 1897, la largeur entre les jetées, & l'entrée du chenal, est de
130 metres ; en face du phare, Pécartement entre les deux jelées est de 200 métres, afin de
permetire U'évolution des grands navires 4 Uentrée et 4 la sortie de I'écluse Nord.

Avant-port. — Lavant-port a environ 1.300 métres de longueur et une largeur moyenne de
60 & 80 métres ; il est limilé par des lalus perreyés en partie, bordés d'estacades 4 1'aval, par
des quais en charpente et en magonnerie a 'amont.

La longueur des quais affeclés au commerce, dans cet a rant-port, estde 1.900 métres environ ;
teur surface est de 15.000 métres carrés environ.

Bassins i flot. — Les bassins 4 flot sont au nombre de sept, non compris deux bassins dits
@évolution ; ils comportent un développement de 8.593 métres de quais ulilisables.

En y ajoutant les quais du port d’échonage, longs de 1.902 métres, la longueur totale des
quais dont dispose le commerce est de 10.495 métres.

La darse N° 5, en construction, sera liveée 4 exploitation au début de 1914 et I'Administra-
tion a mis a I'étude la construction d'une 6° darse et dune 5¢ forme de radoub de 250 métres.

La surface utilisable des terre-pleins des quais des bassins & flot est de 605.000 métres carrés,
sur lesquels les hangars oceupent 64.000 métres carrés. Si I'on y ajoute la surface des quais de
Pavani-port et du port ’échonage, qui est de 31.000 métres carrés environ, la superficie totale
des terre-pleins des quais du port de Dunkerque, disponible pour la manutention des
marchandises, atteint le chiffre de 63 hectares 60 ares environ. La largeur des quais des anciens
bassins varie de 15 4 30 métres. Sur les nouveaux quais (bassins de Freyeinet) la largeur est
comprise entre 60 et 100 métres.

Gares et Voles ferrées. — [accroissement du trafic du porl, dit & la eréation du bassin
Freycinet, a donné lieu & des modifications importantes dans Porganisation des services de la
Compagnie.

Tous les trains de marchandises en provenance du réseau ont leur ferminus 4 la gare
naritime située en arriére des darses. Les wagons immédiatement triés sont conduits sans
retard, soil au service local, comprenant les voies ordinaires de débord, de chargement et de
déchargen‘:cnt, soil sur les voies du port. _

Sur chaque mole, les voies sont relides entre elles par des traversées rectangulaires munies
de plaques, par des traversées obliques, avec des traversées-jonctions a l'intersection de toutes
les voies longitudinales.

Clest également de la gare maritime que partent les trains complels de minerai, de houille,
ete., Ia gare de Coudekerque-Triage étant plus spécialement affectée aux trains nécessitant un
classement.

Le développement des voies ferrées des quais du port ot de la gare maritime dépasse
88 kilométres.

I n'y a aucune taxe supplémentaire 4 payer pour le transporlt des marchandises sur
lesdites voies.
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Outillage publie. La Chambre de Commerce adminisire ou exploite, conformément
a la concession qui lui en a été accordée, un outillage public qui comprend :

1¢ Le service de Secours el d’Incendie dans le port et les bassins; & cet effet, une pompe
mobile & vapeur est placée sur le terre-plein voisin du bassin du Commerce; de plus, les
bateaux dits «Haleurs», tenus foujours sous pression, sont porfeurs de pompes a vapeur
puissantes, Il existe également une moto-pompe,

Ces pompes peuvent également servir & 'épuisement des navires coulant bas d’eau.

2" Le Slip-Way, pour le hissage hors de 'eaun des navires mesurant jusqu'a 80 métres de
longueur et dont le poids ne dépasse pas 1.000 tonnes.

3¢ Le Gril de carénage, dont les tins ont une longuenr utile de 58", el qui peut recevoir des
navires de 500 tonneanx de jauge maximum.

4° Une grue & vapeur pivotanie ot flottante de 40 tonnes montée sur ponton, permettant :

@. — La manceuvre des colis du poids de 10 4 20.000 kilos avec une portée variant de 15 &
19 métres de I'axe, s0il 7 4 11 métres de extérienr du ponton.

b. — Celle d'un colis de 40.000 kilos avec une portée variable de 15 & 17 mélres, soil 7 &
9 métres de l'extérienr du ponton.

Cette grue peut également servir de machine & méater.

5° Une grue pivotante et flottante de 10 lonnes.

6" Les gardiens de Commerce chargés de la surveillance des marchandises sur les quais.
Ces agents assermeniés consfituent une véritable association coopérative, dont la Chambre est
Ia tutrice.

L'outillage complémeniaire, placté dans les attributions de la Chambre de Commerce,
comporte :

10 Les hangars couverts sur les quais.

Ces hangars sont au nombre de vingt et un couvrant une surface de plus de 66.000 métres
carrés, savoir:

1 sur le quai de rive droite de la darse N° 1, ayant une superficie ntilisable de 1.960 métres
carrés.

3 sur le quai de rive gauche de la darse N° 1, dont deux ont chacun une superficie utilisable
de 3.000 métres carrés el le troisiéme, une superficie de 1.143 métres carrés.

2 sur le quai de rive droite de la darse N° 2, ayant une superficie I'un de 400 mélres carrés,
Tautre de 2.400 mélres carrés.

4 sur le quai de rive gauche de la darse N° 2, donl 3 ayant une superficie ulilisable de
3.600 métres carrés el 1 ayant une superficie utilisable de 900 métres carrés.

2 sur le quai de rive droite de la darse N° 3, ayant une superficie utilisable I'un de
3.600 métres carrés, Iautre de 1.005 métres carrés.

1 sur le quai Nord de la darse N* 4, ayant une superficie utilisable de 1.200 métres carrés,

3 sur le quai de rive droite du bassin du Commerce (quai des Hollandais), dont 2 ayant chacun
une superficie de 1.000 métres carrés ot 1 ayant une superficie de 90 métres carrés,

2 sur le quai de rive gauche de la darse N° 4, T'un ayanl une superficie ulilisable de
1.200 métres carrés et I'autre ayant une superficie utilisable de 900 métres carrés.

1 sur le quai ouest de l'avant-port ayant une superficie utilisable de 96 métres carrés.
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Lsurle quai ouest du bassin du Commerce ayanl une superlicie ulilisable de 75 métres
carrés,

I sur le méle N 3 ayant une superficie nlilisable de 32.500 métres carrés, et spéeialoment
atfecté & la réception des texliles.

Tous ces hangars élablis sans appuis intermédiaives donnent les plus grandes facilités de
circeulalion.

2" Les engins de manutention comprenant :
40 groes hydrauliques aclionnées par une machinerie centrale, d'une puissance de 950,

1.500, 2.000 ot 3.000 kilos de force, el 18 groes électriques de 1.500, 2.500 et 3.000 kilos
de force.

3" Une bergerie installée sur le Mole No 2. Elle peul recevoir 2,400 moutons.

£

Léclairage électrique d’une partie des quais du port est assuré par 54 lampes Bardon

montées en lension deux & deux avec une inlensité de 14 ampéres.
4" L'élablissement ceniral. Cel élablissement, ouverl au public le 1¢ novembre 1890,

concenire, sur un seul point du port, la plus grande partie des services avee lesquels le
commer

:¢ maritime entretient des rapporls de tous les instanls. On y trouve réunis: lous les
bureaux de Ia Douane, saul ceux do la Direction, la Chambre de Commerce, avec ses annexes
(outillage, musée commercial, bibliothéque, gardiens de commerce, ele.), 1'Inspection
Principale el 1e service du Port du Chemin de fer du Nord, la Chambre syndicale des Courtiers
maritimes, la Chambre syndicale et de conciliation, le Syndical des Transitaires, un bureau de
poste, élégraphe et téléphone.

5 Lentrepdt wéel des sucres construit sur le mole N° 1 des bassing de Freycinel, se
composant de deux magasing pouvant contenir 450.000 sacs.

6" L'entrepdt des laines, consirnit sur le mdle N° 2 des bassins de Freyeinet, pouvant
conlenir 17.000 balles de laine de La Plata.

T Lentrepit »éel des douanes.

Ces trois enlrepdis sont placés sous le régime des magasins généranx.

8 Les harrages isolatewrs inslallés dans la darse N° 4 et spéeialement alfeclés aux navires
chargés de matiéres dangereuses et inflammables.

9 La cuisine & l'usage des équipages des navires pétroliers.

Le port est également muni

1° De plus de 50 grues fixes ou mobiles 4 bras ou a vapeur disséminées sur les différents
quais pour opérer ou faciliter les opérations de manutention. Deux d’entre elles, établies sur le
quai de la Citadelle par la Compagnie du Chemin de fer du Nord, ont pour limite de charge
10.000 ot 15.000 kilos. Les bassins possédent, en outre, une vingtaine de grues 4 vapeur sur
ponton de 750 4 5.000 kilos de [oree, exploitées par des entrepreneurs de déchargement.

2' De quatre formes de radoub exploitées provisoirement par I'Administration des Ponts ol
Chaussées.

3* D'un ponlon d’abattage ou de carénage appartenant & un particulier et exploité par lui..

4° D'an observaloire et signal horaire, installés sur la Tour du Leughenaer, permettant aux
navigaleurs fréquentant le port de prendre une comparaison et de régler leurs chronométres.
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Ce signal se compose d'un ballon noir de 80 cenliméires de diaméire, glissant le long d'an
mil mélallique de 3 métres de hauteur.

Le ballon est hissé & bloe tous les jours & 21 h. 55 (Temps moyen de Paris) (1) et amené 4
22 heures (10 heures du maiin). Immédiatement apreés, il est hissé une seconde fois el est
amené & 22 h. (2. La premiére chule correspond & 22 h. 10 s. 09 ., temps moyen de
P'observatoire installé dans la tour, dont la longitude est de 002”317 35" el la latitude de
Hie 27 287",

Si dans 'nne ou 'autre des deux chules, le ballon n’est pas lombé & I'instant précis, on en
avise le public en hissant le ballon & mi-mét dans les cing minules qui suivent le dernier signal.
Dans ce cas, le ballon est hissé & bloe de nouveau a 22 h. 10 m., amené & 22 h. 15 m., hissé
immédiatement aprés et amené une derniére fois & 22 h. 17 m.

5° De deux Sociétés de magasins généraux, agréées par 1'Etat.

G* Enfin de nombreux magasing généraux particuliers, & proximilé des bassins, danslesquels
on peut emmagasiner plus de 200.000 tonnes de marchandises.

Lignes régulléres aboutissant i Dunkerque. — [in dehors des gros trafics de
gucres, de minerais, de nitrales, de Iaines d’Australie, de bétail vivant, il y a dimportantes
lignes maritimes régulieres au départ de Dunkerque, pour tont le trafic mondial, & savoir :

1¢ Sur Hull ; 2° sur Liverpool el Manchester; 3° sur (lasgow el Southampton ; 4° sur
Londres; 5° sur Goole; 6° sur Leith; 7° sur Rotterdam; 8° sur le Brésil; 90 sur 1la Cole
Occidentale d’Afrique ; 100 sur la Plata; 11° sur I'Indo-Chine (2 lignes) ; 12° sur I'Algérie et la
Tunisie; 13° sur Marseille ; 14° sur Bordeanx ; 15° sur Boulogne, Brest, La Rochelle; 16° sur
le Havre; 17° sur Copenhague et tous les porls de la Balligue; 18 sur Windau; 19 sur
Alexandrie et le Levant ; 200 sur I'lispagne et le Porlugal ; 21° sur la Chine et le Japon ; 22 sur
Dublin, Belfast et Manchester ; 23° sur Hambourg ; 24° sur le Maroe; 25° sur New-York el le
Canada ; 26° sur Bayonne.

NOTICE SUR LE PORT ET LES GARES DE CALAIS (Planche IV).

Situation géographique. — Situé sur le détroit du Pas-de-Calais, & Uentrée de la Mer
dn Nord, en vue du port de Douvres, le port de Calais est le port marilime du continent Ie
plus rapproché de 'Angleterre ; la distance enire Calais et Douvres est de 21 milles (34 km.).
Calais, qui est & 298 kilométres de Paris, soit & 3 heures 15 minules de distance par trains
rapides el & 5 heures 16 minutes de Liége sans changer de voiture, est également une plage
trés recherchée 1'6lé, & raison de son étendue, presqu’indéfinie, de son sable fin el de sa
déclivité réguliére. Elle est bordée par une belle digue de 1.500 métres de longueur sur
laquelle se construisenl d’élégantes villas, el oft un magnifiqgue Casino atlire chaque é&té
de nombreux baigneurs. Le port est abrité des vents régnants, de I'Ouest au Sud-Ouest, par
le Cap Gris-Nez et les falaises du Blanc-Nez; le voisinage de la cdte anglaise ne permet
pas aux lames poussées par les vents de I'Ouest an Nord-Ouest de prendre beaucoup de
force sur la rive sud du détroit; les vents du Sud-Ouest au Sud et & 'Est viennent de
terre et ne peuvent étre dangereux. L'entrée de Calais n’est done réellement exposée qu'aux
vents du Nord au Nord-Est, qui sont relativement peu fréquents et soufflent rarement en tempéte.

(1} Les heures indiquées ne se rapportent pas it * Iheure légule 7 d

de Paris, dont le zéro est & midi.

¢ 0 & 24 mais au ** temps moyen ™ de I'Observatoire
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Depuis quelques années, le banc dit ¢ des Tétes ™ an N.-E. de Calais semble s'élever el la
mer est beancoup moins dure qu'aulrefois & Uentrée du port.

Les courants alternés de flot et de jusant, que les jeux des marées déterminent dans la
Manche, et dont I'inlensité augmente dans la partie la plus resserrée du détroit, sonl dirigés &
peu prés parallélement & la cdte, entre le Cap Gris-Nez et Calais, au momen! ol leur vitesse
alteint son maximum, Tls enlretiennent des profondeurs constantes, relativement considérables,
Jusqu'a une faible distance des hautes mers.

Deseription dua port. — Clhenal. — Les dragages enlretiennent d'une fagon permanente,
sur la passe extérieure, un mouillage minimum de 4 mélres aun-dessous du niveaun des plus
basses mers.

Ce chenal a 140 m. de largenr et 800 m. de longuenr, depuis la téte des jelées jusqu'au quai
de Ia gare marilime.

Bassin des chasses. — Te bassin des chasses présenle une superficie mouillée de prés de
100 hectares, au niveau des hautes mers de vive eau ordinaire. Le volume d’eau ulile emmaga-
sinée i cette dpoque, est d’environ 1.600.000 métres cubes et ce volume d'eau est débilé a basse
mer, avec une chute variant entre 4,25 et 6 mélres pendant une durée de trois quarls d’heure
aune heure.

Depuis I'usage des dragnes suceuses, ce hassin n’est plus utilisé et offre Paspect dun grand
lae bordé de verdure, d'un coup d’wil agréable.

Avant-port. — Lavani-port présente une surface deau denviron 6 heclares. 11 esl bordé de
quais, au Nord-Est et au Sud-Ouest.

La largeur moyenne de Tavani-port est de 160 métres et permet Pévolution des plus grands
navires, Sa profondeur est de 37,50 au-dessous du zéro des carles marines, sanf an pied du
fquai Sud-Ouest, oit I'on eniretient une fosse de 7 métres de profondeur au-dessous du méme
plan de comparaison, permettant aux plus grands navires de rester a flol.

Le quai Paul Devot, situé en face de la gare marilime, long de 240 méires, et donl les lerre-
pleins sont pourvus de hangars et de voies ferrées, eslspécialement desling 4 permetire anx
grands vapeurs des lignes éfrangéres transatlantiques de faire escale & Calais el 'y effectuer
leurs opérations, dans Uintervalle d'une marée, sans entrer dans le bassin 4 flot.

Le quai Nord-Est, dont le terre-plein porte la gare maritime du Chemin de fer du Nord, est
destiné au service des paquebots qui teansportent les dépéches et les voyageurs entre Calais
et Douvres. Sa longueur est de 570 métres et il présente qualre groupes d'appontements
métalliques A dlages, permettant le stationnement et les opérations simultanées, a lonte heure,
de quatre grands paquebots de 100 4 120 métres de longueur ef de 37,50 de lirant deau.

Le terre-plein de ce quai a plus de 80 métres de largeur moyenne. Le lerre-plein du quai
Sud-Ouest a plus de 100 métres de largeur moyenne.

Ce quai est muni de deux grues électriques de 37T.1/2, qui onl éi¢ installées par Ia Compagnie
du Nord pour 'embarquement of le débarquement rapide des caisses & bagages portant 5004
600 kilog. de colis qui sont enregistrés directement de Londres pour Paris et vice-versa et
Voyagent sous plomb enfre ces points extrémes.

Un appareil Temperley, de 1 T. 1)2, el deux cabestans électriques sont ulilisés, en méme
temps que les grues, pour lembarquement des colis fruits el des messageries expédiés en
trafic direct.
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Bassins & flot. — Le port de Calais posséde deux bassins 4 flol 1 1e Bassin Carnol el le Bassin
de 'Ouest.

Bassin Carnof. — Eecluses. — Doux éeluses d sas paralléles donnentl entrée dans 1e bassin
aflot. Ces deux éelnses ont une profondenr de 5770 environ au-dessons du nivean maoyen de
la mer; la plus grande des deux écluses a 21 méires et la plus petite a 14 méires de largeur
al elles permetlent deffecluer le sassement des navires de 130 4 135 méires de longuour.
Pendant 'dtale de haute mer, loules les portes étant ouvertes, elles donnenl aceés dans le
bassin & flot aux navires de toule longueur.

Des portes de flot, — destinées & empécher au besoin P'enfrée de la mer dans le bassin & flot
et & facililer les manceuvres, lorsque la houle est trop sensible dans Tavanl-port, — sonl
olablies & aval de I'écluse.

Des cabestans de halage, au nombre de Ireize, sont répartis sur les bajoyers el la pile

centrale des écluses; irois de ces cabestans, ¢lablis sur la pile cenirale, peuvenl exercer un
effort de 5.000 kilogrammes ; les dix autres développenl une force de 1.000 kilogrammes.
Portes, ponts fournanis, vannes el cabeslans, sont mancuvrés hydrauliquement par une
machinerie cenlrale, inslallée sur le terre-plein Nord-Est des dcluses. Cette machinerie
comprend trois grands générateurs et denx machines & vapeur, de la force de 50 a4 60 chevianx

chacune, commandant 4 pompes qui refoulent U'ean, sous une pression de 50 atmosphéres, dans
les cylindres de deux accumulateurs,

Les mémes machines fournissent, dans la canalisation générale du bassin a flot el de Tavani-
port, I'eau sous pression nécessaire au lonclionnement des grues, treuils eb cabeslans installés
par la Chambre de Commerce.

Le bassin Carnol a 12 heclares environ de superficie, en v comprenant Uarriére-hassin avee
lequel il est en libre communication. Sa largeur est de 170 métres & enirée, de 120 métres &

Pextrémité Sud et de 70 méires dans Parriére-bassin, Il forme, dans la partie élargie voisine de

I'éeluse, un véritable bassin d’évolution ot les plus grands navires peuvent évoluer. Le plafond
du bassin proprement dil est régléd a 20,30 av-dessous du zéro. Le développement linéaire tolal
de ses quais est de 1.925 métres.

Larriére-bassin est creusé seulement au niveau des basses mers de vive can ordinaire 5 ce
nivean est aussi celui du pied des quais, donl Ia longueur lotale utile est de 370 melres, non
compris les murs en retour des éeluses & sas de batellerie.

Le terre-plein du quai Ouest, plus particuliérement aménagé pour Ie dépot el Ia manulention
des marchandises de valeur, qu'il est nécessaire de protéger contre les intempéries pendant les
opérations de visile, de reconnaissance et de triage, esten parlie couvert par les hangars de la
Chambre de Commerce. La largeur normale de ce lerre-plein est fixée & 100 métres, ainsi
répartie :

1¢ Une zone découverle de 11250 de largeur, le long du quai, portant une voie de roulement
pour les grues hydrauliqgues el deux voies ferrées ordinaires de iransbordement dirvect, dont
une est comprise entre les rails de la voie des grues ;

2 Une zone couverte de 48 métres de largeur tolale, comprenant une grande halle cenlrale
de 40 métres de largeur et deux marquises de 4 mélres de largeur chacune ;

3 Un faisceau de cing voles ferrées, dont Iane esl silnée sous la marquise, du edté opposé
au bassin, et dont les quatre anires occupent, sur le terre-plein découvert, une largeur de
18 métres ;
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4 Une chaussée pavée de 16" 50 de largeur, comprenani l'emplacement d’une voie ferrée
posée le long du trottoir extérieur ;

5" Un trottoir de 6 métres de largeur, longeant une série dilots réservés, surune profon-
deur de 50 métres, aux magasing, entrepdts el aulres élablissemenls intéressant le commerce
maritime,

En dehors du terre-plein proprement dit, le domaine public maritime s'élend encore sur une
zone de 70 mélres de largenr, comprenant la bande de 50 mélres occupée par les ilots réservés
aux établissemenis commercianx, tlots dont la superficie totale dépasse 3 heclares, et, de plus,
une rue de 20 métres de large.

Le terre-plein du quai Est doit recevoir les marchandises encombrantes et de peu de valeur
fqui peavent étre déposées 4 ciel ouverl el dont il est difficile d'éviter le séjour prolongé sur le
(quai : bois, fonle, minerai, charbons, ete.

La largeur toiale moyenne de ce lerre-plein est d’environ 140 méires, ainsi répartie :

1 Un faisceau de trois voies de gabarit normal, dont I'une est comprise entre r_(!::'l[[f‘lt,\' rails
dune voie de grue, occupant ensemble une largeur de 137,50 ;

20 Un terre-plein de dépot découvert, de 67,50 de largeur moyenne ;

3% Un faisceau de cing voies analogues aux voies du quai Ouest, occupant une largeur totale
de 21 métres;

4° Une chaussée empierrde, avee trottoirs, de 13 méires ;

5" Une zone de 10 métres, entre clolures, occupée par les deux voies de la ligne qui relie la
gare cenlrale de Calais & la gare maritime ;

(¢ Une rue extérienrs de 15 méotres.

Bassin de I'Ouest. — Le bassin de '0uest, auquel donne aceés une écluse simple de 177,00
de largeur, est entours de quais d'une longueur de 1.020 métres. La surface des terre-pleins
ulilisables y esl de 54.000 métres carres.

Les quais en sonl desservis sur loute leur longueur par des voies ferrées directement relides
& la gare de triage de Calais.

Forme de radoub. — La forme de radoub peut recevoir des navires de 152 mélres de
longueur, quel que soit leur lonnage ; sa largenr, 22 métres, a été déterminée comme celle de
la grande écluse 4 sas, de maniére a4 permelire Lentrée des grands paguebots qui font la
traversée du détroil.

Les machines d'épuisement de la force de 800 chevanx-vapeur ont 61¢ caleulées de maniére
aeffectuer 1a vidange de la forme en moins de (rois heures, dans les circonstances les plus
défavorahles.

Outillage public. — L'outillage public des quais de Tavant-port et du nouveau bassin & flot,
concédé & la Chambre de Commerce de Calais, comprend les abris ¢tablis sur les terre-pleins,
les grues et treuils hydrauliques. Les abris construils jusqu’a présent se répartissent ainsi.

Hangar du quai Sud-Ouest de Pavant-port: longueur 160 métres, correspondant a4 une
longueur de quais de 240 métres ; surface couverle 7.680 mélres carrés.

Hangars des quais Ouest du bassin Carnot: longueur totale, 400 métres, correspondant & une
longueur de quais de 550 métres environ ; surface couverle, 1 hectare 9.200 métres carrés.
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Hangar du quai Est du bassin Carnot: longueur 86 métres ; surface couverte 3.440 métres
ATres.

Magasin & sucre, construit en béion de ciment armé, situé sur le terre-plein du quai Ouest du
bassin & flot : surface couverle 5550 métres carrés 3 contenance 100.000 sacs de sucre,

Les appareils de manulention hydraulique installés sur les quais comprennent :

10 Sur le quai Ouest de Pavant-port:

Une grue mobile & double pouvoir, pouvant développer & volonté sur la chaine de levage une
force de 5.000 kilogrammes ou de 2.500 kilogrammes ;

Deux grues également mobiles, de la force de 1.500 kilogrammes ;

Deux fransportenrs Temperley de 1.200 & 1.500 kilogr., montés sur chariols mobiles et
actionnés par treuils hydrauliques.

2" Sur les guais du bassin Carnol :

Une grue mobile & double pouvoir, pouvant développer & volonté une force de 40.000 kilo-
grammes ou de 22.000 kilogrammes sur la chaine de levage ;

Une grue mobile & double pouvoir, pouvant développer a4 volonté une force de 5.000 kilo-
grammes ou de 2.500 kilogrammes ; -

Quinze grues mobiles de la foree de 1.500 kilogrammes ;

Six frenils hydrauliques de Ia force de 750 kilogrammes, peuvent 8tre mis a la disposition du
commerce sur un point quelconque des quais de avant-port et du bassin & flot.

Un transporteur Temperley de 1.500 kilogr., monté sur chariot mobile ef actionné par un
trenil hydranlique. ,

La grue de 40.000 kilogrammes esl disposée de maniére a 8ire utilisée, lorsqu'elle fonctionne
avec la moindre foree, pour le soulévement et le basenlemenlt des wagons de charbon ; elle
permet ainsi d’elfectuer, dans des conditions exceptionnelles de rapidité et d’économie, le
chargement du charbon & bord des navires. Elle peut encore étee ulilisée pour l'enlévement ef
la mise & bord des chaudiéres et de grosses piéces de machines, pour le matage, elc.

3¢ Sur les quais du bassin de I'Quest :

Quatre groes électriques de 1.500 kilogrammes.
De puissantes lampes électriques installées a proximité des grues hydrauliques el électriques

sur loule la longueur des quais des bassins & flot, facilitent le travail de nuil.

Gares et voies ferrées. — [oulillage des quais du port de Calais est complété par un
vasle réseau de voies ferrées qui onf é1é élablies el sont exploitées parla Compagnie du Chemin
de fer du Nord.

Les disposilions de ce résean onl é&1¢ éludiées, de concert avee le service maritime, de
maniére 4 permetire Iarrivée des wagons et méme des trains complets sur toutes les parties des
terre-pleins. Toutes les voies sont en relation direcle avec la gare cenlrale el communiquent
entre elles & la fois au moyen d’aiguilles et an moyen de plagues lournantes..

Ce résean de voies ferrées comprend, sur tous les quais, outre les voies de circulation
générale, deux groupes de voies de manutention et de manceuvre. Le premier groupe, disposé
prés de l'ardle des quais, est spécialement destiné an transhordement direct; le deuxiéme
groupe, établi en dehors des terre-pleins de dépdt, a pour but de desservir ces terre-pleins.

Trois gares nouvelles ont été créées par la Compagnie du Chemin de fer du Nord pour le
service de la ville et du port de Calais, savoir:
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La gare de Calais-Ville, plus particuliérement destinée a desservir les besoins locaux de la
ville de Calais qui n’a pas moins de 70.000 habifants, comprend des installations spéciales pour
les voyageurs, los messageries et les marchandises de pelile vitesse

La gare de Calais-Maritime, établie au nord de Pavant-port, le long du quai d'accostage des
Paquebols frangais el anglais ;

Enfin, 1a gare de Calais-Triage qui est située prés de la ville de Sainl-Pierre-les-Calais.

Des hotels-lerminns sont installés par la Compagnie dans les biitimenis des voyageurs.

Le port de Calais, tel qu'il existe aujourd hui, répond & tous les besoins de la grande navi-
galion et dn commerce maritime. Il est en élab de recevoir en loul temps les plus grands
navires, qui peuvent y resler conslamment & flot, méme dans Iavant-port, sans avoir i franchir
les tcluses.

En marée de vive eau, les navires trés longs, qui eraindraient d’entrer au moment du plein,
alors que Ie courant litloral a sa plus grande vitesse, peavent entrer sans difficulté of sans
aueun risque, soil deux heures avant le plein, soit pendant les heures qui suivent la haute mer,
En marée de morte eau, le courant litloral n'est jamais & craindre, et le port est facilement
accessible, méme au moment de la haute mer, e, si la profondeur était suffisante sur le senil
des éeluses pour permetire 'entrée du bassin 4 flot, on serait sur de trouver en basse mer un
mouillage de plus de 8 métres d’ean dans Pavant-port.

Les nouveaux quais sont, ainsi quon I'a vu ci-dessus, pourvus de toules les installations
nécessaires pour procéder rapidement ef avee les moyvens les plus perfeclionnés au chargement
el au déchargement des navires.

Les marchandises encombranies trouvent, sur le quai st du bassin Carnot et sur les quais
du bassin de 'Ouest, de larges terre-pleins découverls, ont elles sont mises en dépdt sans donner
liew & Tapplication d’aucune taxe spéciale.

Les marchandises de valear qui craignent les intempéries, tronvent sur les quais Sud ef
Ouest de Pavant-port et du bassin Carnol des abris spacienx, couvrant une superficie totale de
plus de deux heclares et demi, oii elles peuvenl dtre déposées el manutentionnées & couverl,
moyennant le paiement des taxes d'usage irés modérées.

De vastes espaces sont réservés sur le domaine maritime, en facade sur les quais, ef au milien
méme des nouveaux quartiers de la Ville, pour la création d’établissements intéressant le
tommerce marilime : entrepdls, magasins généraux, salle de venle, ele.

Des voies ferrées dtablies en grand nombre sur lous les quais, en relation directe avec les
grandes lignes de chemins de fer qui partent de Calais dans toules les direclions, permettent de
r{égager- rapidement les bassing et les terre-pleins de dépdt, dexpédier, sans perdre de lemps,
les marchandises vers Dintérieur par les voies les plus rapides ou les plus économiques, de
recevoir et d’embarquer sans frais inutiles les produits agricoles et industriels destinés a
Pexportation.

Services des voyageurs et services postawr. — Les nouveaux élablissements de 'avanl-
port ont permis d’¢tablir entre Calais et Douvres un service de paquebols excellent, aun point
de vue de la régularité comme au point de vue du confortable, a4 toute heure du jour et
de Ia nuit.

Le voisinage de la cdle anglaise el Ia séeuritéd de la navigation enire les ports de Calais et de
Douvres placent, en eflet, Calais dans les conditions trés favorables pour les communicalions
rapides entre I'Angleterre et le Continent. La ligne de Calais-Douvres a é1é adoptée comme
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la plus rapide, la plus réguliére et la plus stire pour le service de fa Malle de 'Inde et pour les
relalions postales internationales. Elle dessert un mouvement de passagers presque aussi
important que toutes les aulres lignes réunies, en y comprenani celles qui relient plus ou
moins directement la cote anglaise avee la Belgique, la Hollande ef PAllemagne.

Les frains-express qui correspondent avec les paquebols de Calais-Douvres meltent Londres
en communicalion direcle et rapide avec foutes les grandes villes du Continenl. Trois services
réguliers rapides journaliers, auxquels vient de s'ajouler un qualriéme gervice a parfir du
1o juillet 1913, sont élablis enlre Paris et Londres et vice versa, vid Calais, dune part par la
Compagnie du Nord & aide des magnifiques paquebots « le Nord » et le « Pas-de-Calais » qui
assurent le service de la Malle frangaise, d'autre part par la South Eastern and Chatam Ry C°,
a Taide des paquebots & furbines « Queen, Onward, Moicla, Vieloria, limpress, Riviera,
Engadine », en correspondance & Douvres avec les trains de cette Compagnie. Le trajet se fait
en 7 heures el Lx lraversée maritime en une heure environ.

Les passagers trouvent & Calais des trains de luxe aménagés avec le dernier confort: le
Calais-Méditerranée pour Marseille, Nice, Cannes, Monaco; le Péninsular-Express et le
Bombay-Express pour Brindisi, I'Egypte, les Indes of FExtréme-Orient; I'Engadine-Express
pour Lucerne, Coire el U'Engadine ; 'Oberland-Express pour Lausanne, Brigue, Interlaken
et I'Oberland ; le Simplon-Express pour Venise el Trieste; le Biarrilz-Express el des lrains
rapides 17 ef 2¢ cl. : pour Bruxelles, Litge, Anvers, Rotterdam, La Haye, Amsterdam, Cologne,
les bords du Rhin, Berlin, Hambourg, Bréme, Dresde, Leipzig, le Danemark, la Sudde, la
Norvege, la Russie et U'Extréme-Orient.

Enfin, un service rapide correspondant avee le train Nord-Ixpress, 4 Krquelines a l'allereta
Jeumonl au retour, permet d’aller de Calais & Cologne et vice versa en 1™ el 2¢ cl. sans change-
menl de voiture : aller, départ de Londres 4 9 heures du matin, arrivée & Cologne a 23 h.
retour, départ de Cologne & 7 h. 56 matin, arrivée & Londres & 19 h. 05,

D'autres services rapides mettent Calais en commuunication directe avec Reims, Nancy,
Strashourg, Stuttgart, Munich, Vienne, I"\utriche, Ia Hongrie, Ia Roumanie et la Turquie;
pour la Suisse, le Tyrol et 'Autriche par UArlberg; pour Illalie par le Moni-Cenis, le
Saint-Gothard et la Corniche.

NOTICE SUR LE PORT ET LES GARES DE BOULOGNE (Planche V).

situation géographique. — La ville de Boulogne a une importance de premier ordre,
an triple point de vue de la villégiature, du transit internalional el de 'industrie locale.

Admirablemenl située en amphithédtre sur la falaise de 'embouchure de la Liane, orientée
an Midi, la ville s’élage au soleil, complélement abritée des vents de Ia région de U'Est, du
Nord et do Nord-Ouest, a lextrémilé d'une vallée verdoyante et ombragée qui offre, I'4té, anx
touristes, les promenades les plus variées el les plus agréables. Elle posséde denx plages,
I'une au Swd du chenal, Tantre au Nord, d'une grande élendue, toules deux abrilées contre la
houle du Nord et de I'list, par les falaises jusqu’au Cap Gris-Nez, de I'Ouest et du Nord-Ouest,
par la jetée en ean profonde, toutes deux de sable fin el de déclivité réguliére offrant par suite
aux baigneurs 4 la fois le confortable ef la sécurité. Ces avantages joints aux alfractions d’un
magnifique Casino, assurément I'un des plus beaux des cotes de France, justifient la vogue de
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Boulogm_\ comme villégiature 4’66, aussi recherchée, d'ailleurs, des baigneurs anglais que des
baignenrs frangais.

Au point de vue du transil international, la ligne de Boulogne-Folkestone se trouve 8tre la
plns vapide entre Paris el Londres, aussi la choisit-on pour le transport des marchandises de
valeur el en grande vitesse_enire I'Angleterre e le Continent.

An point de vue du trafic local, les produits naturels el industriels de la région environnante

(phosphate de chaux, ciment, fontes, efe...), fournissent & Uexporialion des élémenis qui

}
manguent & Ia plupart des ports les plus voisins.

Enfin, Boulogne est depuis longtemps le premier port de péehe d’Europe et peul-élre méme
du monde, aprés Grimshy ;. ee comparliment de trafic bonlonnais est depuis quelques années
en pleine voie de fransformation, dans le sens d 'une indusirialisation du matériel et des produits
de Ta pache ; des bateaux & rapeur de prés de 60 m. de longueur, munis de machines de 7 a
800 chevaux, vont pacher aujourd hui, non seulement en Islande ot & Terre-Neuve, mais aussi
sur les edtes du Labrador, de Ia Mauritanie el méme du Sénégal.

Une gare modéle pour Pexpédition de la marée va dlre édifiée sur des terrains pris sur le
bassin de retenue de la Liane ef comportera les derniers perfectionnements en vue de la rapidité
imiisponsable dans ce genre de Irafic.

Enfin, an pointdevue de la navigation, trés voisin de la région industrielle du Nord, compléte-
ment abrité des vents du Nord et du Nord-Isl, qui rendent difficile la navigation dans la mer
dn Nord, Ie port de Boulogne esl trés bien silu¢ pour recevoir les navires qui craignent de
sengager dans le délroil.

Limportance du port de Boulogne, qui ne fait quaugmenter chaque année, juslifiait done
pleinement les travaux Camélioration déclarés dulilile publique en 1878 et qui sont en grande
partie terminés aujourd’hui. Ces Iravaux dont l'objet élail la eréation d’'un port extérieur en

eau profonde, avaient pour bul d’obtenir les résullals suivants @

19 Assurer un abri contre les tempélos aux navires surpris par le mauvais temps a Uenirée
ou A la sortie du détroit, afin de lear permetire d'atlendre le calme ou des venis favorables
pour conlinuer leur route vers la mer du Nord ou dans la Manche, el permettre aux lransa tlan-
liques de venir se meltre & Tabri en cas de gros lemps, pour effectuer le transbordement des
Voyageurs et des bagages ;

20 Améliorer les conditions d’aceés du porl intérienr de Boulogne en protégeant enirée du
chenal contre 1a violence des lames du large, ef permettre aux navires qui désirenf enirer dans
le port, dattendre en pleine séeurité Pheure de la marée la plus propice

- 3% Procurer aux paquehots des quais accoslables & toule heare de marte.

Voici quelle est actuellement la situation réalisée.

Deseription du port. — 10 Porl exlérienr en cau profonde. — Le porl extérieur de
Boulogne comprend actuellement ;

La digue Carnot, qui forme brise-lames dans la direction du Sud-Quest et de I'Ouest el se
délache de Ia cdle entre Boulogne et le Portel 4 1.750 m. environ au Sud de Pentrée du porl.
Sa longuenr totale actuelle est de 24187 50 dont 493 m. paralléles i la cdte. Elle est actuelle-
ment en conrs de prolongement sur une longueur de 400 m. qui sera ullérieurement poride
A 600 m.

Deux autres digues, 'une dile ¢peron transversal, perpendiculaire 4 la digue Carnol et d'une

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires


https://www.cnam.fr/

_ 98

longueur de 100 m. ; 'antre, dite digue de protection, élablie & peu prés au milieu du mur du

grand terre-plein el d'une longueur totale de 2687 80, Ces deux digues laissent enlre leurs
extrémités une passe de 70 m. de largeur, formant le pelit porl, dans lequel s’effeciue le
chargement des chalands deslinds aux travaux de prolongement de la digue Carnot, el on
viennent aussi se réfugier les pelils baleaux de péche du Portel.

De vasies terre-pleins sur lesquels sont établis les inslallations nécessaires aux travaux de
prolongement et d’entrelien et oi sonl construits les bloes arlificiels, (Vest également sur ces
lerre-pleins que se trouvent les voies de triage de la Compagnie du Nord, nécessaires a la
desserte du hassin Lonbet. '

Une amorce de la traverse prévae au projel de 1878, située au droit du liew dit « Chatillon »
d'une largeur de 200™ ef d'une longuenr de 350", Elle est acluellement incorporée dans les
lerre-pleins du bassin Loubet.

Un chenal direclement ouvert 4 la mer, dont la largeur est d’environ 400" et offrant les
profondenrs d’eau suivanles :

Haute mer de vive can ordinaire ......ocooooene e [8m 90
id. de morte eau ordinaire . ... 170,06 " .
) S L eote (10.00)
Basse mer de vive san ordinaire ...l 1104
id. de morle eau ordinaire . ... 12064

Ainsi se trouve conslitué un mouillage pour les navires de grand liranl d’ean (particuliére-
menl des iransatlantiques), sitné & Tabri de la digue et approfondi par dragages. La surface
abritée des vents de 'Ouest el offrant 10",50 d’eau, & basse mer de vive ean ordinaire, est égale
a 30 heclares environ el la surface offrant 8" d’eau dans les mémes conditions & 35 hectares
environ. Aprés lexécution des dragages actuellement en cours, le mouillage des transatlantiques
sera porté & 10",50 & basse mer de vive eaw ordinaire sur une surface de 44 hectares. La
surface approfondie esl entrelenne par des dragages.

Cetle rade a recu des navires de 140™ de longueur jangeant brut 6.700 lonneaux et de 7052
de tirant d’eau. N

(est dans cefle parlie que les navires des Compagnies Hollando-Américaine, Hambourg-
America, Néerlandsche Lloyd, Woerman Linie, Norddeustcher Lloyd, qui fonf un service
hebdomadaire entre la Hollande, U'Allemagne, d'une part, et New-York, I'Amérique du Sud et
I'Afrique Oceidentale d’autre parl, et réciproquement, viennenl faire leurs opérations de
transhordement en cas de manvais femps.

Le chenal, qui donne accés au port extérienr, est directement ouvert & la mer et sa longueur
est d’environ 400 métres,

20 Port inlérieusr. Le port intérienr eommunique avec la rade par un chenal d'environ
400 métres de longueur el 72 mélres de largeur, compris entre les jelées Nord-Lst el Sud-Onest,
éclairé dlectriquement .

On trouve actuellement, dans le chenal, les fonds les plus élevés, 13,05 an plus et 137,03
au moins & marée haute, et 57,93 au plus et 5,00 au moins & marée basse.

L'avant-port a une surface de 12 hectares 40, offrant 5 d’eau aux basses mers de vive eau
movenne, et donnanl acees an porl de marde, an bassin A flot el au nouvean hassin e marée,
dit Bassin Loubel. Dans cet avani-port, & 'extrémité Nord du quai Chanzy, a été construit un
appontement en bélon armé pour I'accostage des tenders qui desservent les transatlantiques.
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Port de marée. — Le port de marde présente une superficie lolale de 8 heclares ef un
développement de quais de 1.250 métres, avec une surface de terre-pleins de 2 hectares 12
wlilisables pour le dépol des marchandises. Le pori de marée offre aux basses mers de vive eau
moyenne une profondenr d'eau de 5 mélres. .

Les quais de I'Ouest comprennent d’abord, vers la partie Nord, un appontement de marde
de 196 métres de longueur, ol 1a profondeur est de 2750 au-dessous du zéro. Cet appontement,
le long duquel est établie la gare marilime, est spéeialement ulilisé pour laccostage des
Paquebols de 1a Compagnie du South Eastern and Chatham Railway qui font un service régulier
a heure fixe entre Boulogne et Folkestone. Ce quai doil &lre prochainement prolongé par un
éperon de 829 o longuenr permetlanl Vaccoslage d’un paquebol supplémentaire et dont le terre-
plein permettra une transformation avanlageuse de la gare maritime el de ses voies.

Arriére port. — Sur le prolongement du port de marée, immédiatement en amont du ponl
Marguet, est situé Parriére-port qui s"étend depuis le pont Marguet jusqu’au pont de la Liane.
La longueur en est de 220 métres sur 107 de largeur, et la superficie en est de 2 heclares.

Ecluses du bassin & flot. — La communication du bassin a flot avec I'avant-port est assurée
parune écluse a sas de 21 mélres de largeur; la longueur du sas est de 101 mélres, el la pro-
fondeur d’eau sur e radier varie entre G50 et 9m 50, dans les diverses circonstances de
marée ; on peut done considérer le bassin 4 flol comme accessible aux plus grands navires,
&tant donné surlout que les navires de plus de 100 métres peuvent profiter de la marée haute
bour pénéirer dans le bassin loules portes ouverles. Jusqu'ici, les plus grands navires qui aient
fréquenté le bassin 4 flot de Boulogne mesuraient 120 métres de longueur entre perpendiculaires
el jaugeaient brut 3.441 tonnes avee un tirant d'eau. de 79,20, Les manceuvres d'enirée et de
sortie, qui n'exigent pas plus de 50 minutes, sont faites avee facilité.

Bassin & flot. — Le bassin 4 flot présente une surface de 6 hectares 87, avec un dévelop-
Pement de quais de 1.049 mélres, el une surface de terre-pleins utilisables pour le dépot des
marchandises, de 2 heclares 1/2. 11 renferme une cale pour le déchargement des bois de 60 métres
de longueur et d'une profondeur de 30 métres.

Le fond normal du bassin est de 0m 60 au-dessous du zéro; les mnavires y (rouvent, en
conséquence, une profondeur d’eau supérieure 4 7,50 pendant les marées de morte ean.

Bassin de retenue el arviére-bassin. — Un bassin de relenue formé par I'épanouissement
dulit de Ia Liane ot par Parriére-bassin, permet de donner des chasses au moyen d'une Geluse
qui comprend deux pertuis de chasse et un pertuis de navigation. Ces chasses, utiles an netloyage
du port de marée, concourent avec les dragages 4 Uentretien du chenal.

Description du bassin Loubet. — Le nouveau bassin, qui va &tre prochainement liveé &
lexploitation sous le nom de bassin Loubet, est situé entre lo chenal intérieur, la traverse du
port en eau profonde et 'ancien avant-port, notablement agrandi; il mesure 320 mélres de
longueur sur 200 métres de largeur.

1l est ereusé 4 la cote (4.00) el comprend 2 souilles ; Pune au pied du quai Sud, de 275 métres
de longueur et 27 métres de largeur au plafond, ereusée & la cote (7.70) ; auire au pied du quai
Nord, de 296 métres de longueur et 27 métres de largeur au plafond, creusée & la cote (5.00).
Le bassin est limité au Sud par un mur plein, & I'Quest par un appontement en béton armé,
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auNord, parun mur de pied surmonté 'un apponfement également armé, enfin, a I'Est, parune
traverse en magonnerie, an milicu de lagquelle est ménagée une passe de 65 métres de largenr
communiquant avec lavant-port. Au Nord-Ouest, le bassin est abrité des vents dominants par
un ouvrage désigné sous le nom de Digue du large.

Le nouvel avant-port, ereusé a la cote (4.00) s'ouvre, par son plus grand coté, an Nord-Esl,
sur le chenal et T'ancien avant-port. Il est limité, au Sud et au Nord-Quest, par des brise-lames
formant plans inclinés pour chantiers de construction, et & 'Ouest par la traverse du bassin
proprement dit.

La digue du large s’¢end enfre la traverse du port en eau profonde et Ia jeiée Sud-Ouest, sur
une longuenr de HOG™ 76 mesuréde en créle sur Paxe, Cet ouvrage est formé dun massif de
sable revétu, du eOté de la mer, par un perré magonné, appuyé sur des enrochemenls el qui
s'éléve 4 la cote (15.00) soit & 59,60 au-dessus des hautes mers de vive ean d’équinoxe,

Terre-pleins. — Le bassin Loubet est entouréd de vastes terre-pleins enliérement pavés ou
empierrés, d'une largeur variable de 50 & 125 métres et 'une superficie totale d’environ
10 hectares. Sur ces terre-pleins sont établis des voies ferrées et des hangars.

outillage. — 1° Porl acluel. — Gare maritime. — Celle gare, ol slationnent les trains
de on pour Paris et au-deld (ligne de Paris-Lyon-Méditerranée, de Paris-Orléans et de T'Est)
la Belgique et la Suisse, esi sitnée au droit de Pappontement ol viennenl accoster les pagquebots
A voyageurs. Un portique, éclairé électriquement, permet de faire I'embarquement et le
débarquement complélement & couvert.

Le transhordement des bagages s'effectue 4 laide de 2 grues d vapeuret d'une grue électrique
“qui enlévent les eolis au moyen de caisses groupées par quaire pour constiluer le chargement
d’un fourgon.

On trouve & la gare marilime un bullel de premier ordre, un bureau l&légraphique, elc.

Les paquebots de la Compagnie du South Eastern and Chatham Railway font, au minimum,
deux fois par jour, & heures fixes, la traversée de Boulogne & Folkestone et vice-versa. Le
trajet de Paris 4 Londres se [ail en 6 heures 45 minules (vilesse moyenne de marche entre Paris
et Boulogne-Central : 92 km. & I'heure) et c’est par celte voie que la durée du voyage est la
plus courte.

A celle gare sont annexés les bureanx et magasins de la Douane, qui viennent de subir
d’importantes modifications.

Voies ferrées. — La rive’ Ouest du port de marée, les quais du bassin 4 flot et le port
extérieur sonl desservis et reliés & la gare par des voles ferrées d'une longueur lotale de
9.000 m, et sur lesquelles sont établis deux ponts-bascules.

Ces voies sont commandées par un faisceau de (riage qui sera prochainement relié & la gare
centrale de Boulogne par un tunnel de 1871 m. de longueur.

Grues. — La Chambre de Commerce lient 4 la disposition du public:

3 grues électriques, 1 de 1 t., les deux autres de 0 t. G affectées spécialement 4 la péche et
installées sur le quai Gambella.

6 grues & vapeur de 1 1. 12, a grande portée, sur le quai Ouest du bassin a flot.

1 grue fixe, & bras, de 15 t. sur les quais de lavant-port et enfin 3 auntres grues fixes de
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AL 1J2,10 L et 40 b sur les quais du bassin 4 flot. La grue de 40 t. est & 3 vitesses et pourra
élre mue ultérieurement par I'électricitd.

La Compagnie du Chemin de fer du Nord posséde, 4 la gare maritime, une grue électrique
de 3 1.5, dont il a 616 parlé plus hant, pour Ia manutention des bagages.

De plus, 16 autres grues, toutes mobiles et a vapeur, de puissance variable de 1£.5, 3, 5 et 71,
sont Ia propriété des Compagnies de navigation on de particuliers, ce qui porte le nombre total
des grues du port de Boulogne non compris le nouvean bassin, 4 30, dont 4 & bras, 22 & vapeur
el 46 [{_‘1’_‘.[1‘]1{1‘1 es.

Hangars, Entrepdts, Magasins généravar. — On lrouve i Boulogne, sur le quai Ouest du
porl de marée, un hangar de 1375 mq. de surface el un magasin de visile de la douane de
2629 my. établi dans les dépendances de la gare maritime; il exisie en oulre, aux abords
immédials du port, un entrepdt réel pour les marchandises, un entrepot réel spéeial pourlessels
(pouvant recevoir 9.000 1. de sel) des magasing généraux et des salles de vente publique, des
entreptts réels el des magasing généraux spéciaux pour les sucres indigénes, ele.

2 Bassin Loubel. — Voies ferrées. — Les quais du bassin Loubel sont desservis par un
résean de voies ferrées trés complet (prés de 10.000 m.) ; 2 voies sont élablies entre les hangars
etle bord du quai; daotres sont situées en arriére des hangars (2 sur les quais Ouest el Nord,
3 sur le quai Sud). Toules ces voies sonl relides & nn grand faiscean de garage comprenant
8 voies de manceuvre el une voie de tiroir de 200 m. de longueur, établi entre la traverse et le
grand terre-plein du port en eau profonde. Ce faiscean est ratlaché i la gare par une vole de
circulation, dédoublée sur le quai du bassin ; il sera relié prochainement an réseau du Nord
par un raccordement direct passant, an moyen d'un souterrain de 1871 m. 09 de longueur,
sous les collines de I'Ave Maria. La téte de ce souterrain, du cdté de la mer, se trouve a 260 m.
au Nord de 'enracinement de la digue Carnot.

Hangars. — Quaire hangars ont 616 éfablis par la Chambre de Commerce sur les lerre-
Pleins du bassin Loubet, savoir:

2 sur le quai Sud, 'un de 48 m. 30 et 'autre de 72 m. 30 de longueur;

1 sur le quai Ouest, de 131 m. 73 de longueur ;

1'sur le quai Nord, de 30 m. 30 de longueur.

Les hangars du quai Sud et du quai Nord ont 30 m. de largeur; le hangar du quai Oues!
a 40 m. Ces hangars comprennent une partie réservée & la Douane et une partie pour l'expor-
tation libre.

Les hangars dont il vient d’étre parlé seront complélés ultérieurement, suivant les besoins du
commerce ; le hangar de 48 m. 30 du quai Sud et le hangar de 30 m. 30 du quai Neord sont
prévus comme devant élre allongés 4 100 m. et la construction d'un autre hangar de 100 m. est
également envisagée sur le quai Nord.

Grues électriques. — Loulillage du bassin Loubet 'comportera 40 grues électriques
mobiles, appartenant & la Chambre de Commerce, dont 20 sont établies dés maintenant.

Ces grues sont réparties de la maniére suivante .

T grues au quai Sud, dont 1 grue & double pouvoir de 10 1.-3 t.; 1 grue d double pouvoir
de7t-11.5;2 gruesa double pouvoir de5t. -1t 5et 3del L. 5.
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7 grues au quai Ouest, dont 1 grue & double pouvoir de 7 t.-1 t. 5; 1 grue & double pouvoir
de 5 1.-1 1. B, et 5 groes & double pouvoir de 3 L.-1 1. 5.

4 grues an quai Nord, dont 3 de 3 1. et 1 de 1 t. 5.

2 grues de 1 1. 5 sur la branche Sud de la traverse.

Ces grues, actionnées par du courant continu & 500 volls, ontune portée de 10 412 m. en
dehors du quai et sont montées sur des portiques qui passent au-dessus des deux voies du bord
de leau. Elles sont disposées de maniére & pouvoir uliliser des bennes automaliques et
comportent les dispositifs les plus perfectionnés de la technique moderne.

Entrepit des dowanes. — La Chambre de Commerce exploile un entrepdl réel des douanes,
dont les bitimenis et les cours occupent une étendue totale de 3.000 métres carrés,

Etablissements de construction el de réparation des navires. — Des chantiers de cons-
truetion, pour les baleaux de péche el les petits caboteurs, existent i I'Ouest de U'avant-porl,
avec lequel ils sonl en communication directe.

Le port renferme, en outre, pour la réparation des navires :

1 Deux grils de carénage, situés au fond du port de marée, dont 'nn a 8,30 de largeur sur
75 métres de longueur et Fautre 6,35 de largeur sur 19 métres de longueur; ce dernier est
réservé aux embarcations et aux petils bateanx de péche

20 Une cale d’échouage située au fond de Pavant-port, el pouvanl servir pour la réparation
des embarcalions et le carénage des baleaux de péche;

3" Un dock flottant, exploilé par la Chambre de Commerce, esi établi dans le bassin & flot,
perpendiculairement & la cale aux bois ; ce dock a une longueur de 60 m. non compris 2 appen-
dices de G m. & chacune de ses exirémilés, el une largeur de 19 m. Il a une puissance de
souléevement de 1.300 L. el pent &tre ulilisé par lous les baleaux de péche, les dragues du port
et les bateaux de commerce ayant un déplacement moindre de 1.300 1. et un tirant d’eau allant
jusqu'a b m.

Voies ferrées et gares. — [outillage du port de Boulogne est complété par une série de
voies ferrées qui ont 6t6 construites et sont exploitées par la Compagnie du Chemin de fer du
Nord.

Le quai Quest du port de marée, les quais du bassin a fot sont desservis par ces voies ferrées,
reliées enlre elles par des aiguilles et des plaques tournantes, el sont en communication directe
avee la gare cenfrale de Boulogne.

Les voies du quai Chanzy sont plus particuliérement affectées & la circulation des trains de
voyageurs, qui se rendent directement a la gare marilime construite le long de I'appontement
de marée,

Les voies ferrées du bassin & flot sont uniguement affectées an service des marchandises, dont
elles permettent le transhordement direct de navire 4 wagon et réciproquement, & Ulmportation
et & lexportation.

Boulogne posséde acluellement quatre gares utilisées pour le service de la ville el du port,
savoir :

1* La gare centrale, plus particuliérement deslinée a desservir les besoins locaux de Ia
ville, qui n’a pas moins de 50.000 habitants, et spécialement deslinée au service des voyageurs ;

2 La gare quw marchandises, qui n’est, en quelque sorte, qu'une division de la premiére ;

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires


https://www.cnam.fr/

— 33 —

3" La gaie maritime, sur le quai Ouest dua porl de marée, le long du quai d'accostage des
Pauebots franco-anglais ;

A Enfin la gare de Tintelleries, au Nord-Est de la ville, gare ouverle au service des
Voyageurs, des hagages, des chiens, des arlicles de messagerie et des marchandises & grande
Vitesse, & lexelusion loulefois des denrées, des finances, des voltures, des pompes funébres et
des animaux.

Le trajel de Paris i Londres; par Boulogne el Folkestone, s'effectue en G h. 45 avec une
raversée maritime de 1 heure ot demie. Les bagages des voyageurs sounl Iransporiés avee un
s0in parti(:ulie'r, en ce sens qu'ils ne sont pas manutentionnés en cours de route. 1ls sont placés
i Londres dans des caisses spéciales qui sont déposées a Folkeslone, au moyen d’une grue, sur
le paquebot en partance pour Boulogne. A leur arrivée dans le port de Boulogne, ces caisses
sont retirées du bateaw, an moyen d’une grue électrique que la Compagnie du Nord a établie,
a cet effet, sur Pappontement de la gare marilime ou par les grues i vapeur du South Eastern
and Chatham Railway, el elles sont placées sur des trucks spéeiaux qu'on attelle aux trains de

Paris. Méme fonctionnement dans le sens Paris-Londres.

Lignes de navigation. — Les lignes de navigation parlant de Boulogne, y aboutissant
Ou y laisant escale sonl les suivantes :

1° SERVICES DE VOYAGEURS.
A, — Lignes transatlantiques.

Compagnie Hollando-Américaine :
Ligne de Rolterdam 4 New-York.
Compagnie Hambourgeoise-Américaine :
Ligne de Hambourg & New-York ; Ligne de Hambourg au Brésil cenlral (Bahia, Rio-de-
Janeiro, Santos) ; Ligne de Philadelphie, Boulogne, Hambourg. _
Compagnie Hambourgeoise-Sud-Américaine en combinaison avec la Compagnie Hambour-
geoise-Américaine :
Ligne de Hambourg & I'Uruguay el & Ia République Argentine (Montevideo, Buenos-Ayres).
Koninglijke-Néerlandsche Lloyd :
Ligne d’Amsterdam 4 Buenos-Ayres.
Woermann Linie ;
Ligne de Hambourg & la cbte occidentale ' Afrique.
Gompagnie du Norddeulscher Lloyd :
Lignes de Bremerhaven & New-York et 4 Baltimore.

B. — Lignes enire la France el I'Angleterie.

Compagnie du South Kastern and Chatham Railwa y:

Ligne de Boulogne & Folkestone (Paris & Londres).
Compagnie Bennett :

Ligne de Boulogne 4 Londres ; Ligne de Boulogne & Goole el Hull.
Compagnie Campbell :

Ligne de Boulogne a Brighton, Eastbourn et Hastings (en 6té).
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Compagnie du South Eastern and Chatham Railway :

Ligne de Boulogne & Folkestone.
Compagnie Bennett :

Ligne de Boulogne & Londres 3 Ligne de Boulogne & Goole et Hull.
Compagnie Worms :

Ligne de Boulogne & Brest, Bordeaux el Dunkerque.
Compagnie des Baleaux & hélice du Nord :

Ligne de Boulogne & Lorvient et Bordeaux ; Ligne de Boulogne a Rochefort et Bordeanx.
MM. Chevillotte Iréres :

Ligne de Boulogne & Si-Malo el Bresl; Ligne de Boulogne & Nantes.
MM. Bretel fréves :

Ligne de Boulogne an Havre el Cherbourg.
M. Leprinee :

Ligne de Boulogne a Caen s Ligne de Boulogne 4 Isigny.

Des lignes irréguliéres relient en outre Boulogne anx divers ports du monde,

Poste de télégraphie sans fil. — [l existe 2 Boulogne, depuis 1910, un poste de

télégraphie sans fil, avec ondes divigeables, systéme Tosi et Bellini.

NOTICE SUR LE PORT ET LA GARE DU TREPORT (Planche VI).

Situation géographique. — Le port du Tréport, célébre par les slations balnéaires du
Tréport el de Mers, est situé sur la Manche, & 12 milles au S.-0. de la pointe du Hourdel,
ou finit la ligne de falaises craveuses qui s'¢tend de la baie de Somme i la baie de Seine.

La plage du Tréport, mi-partie de galets et de sable, a plus de 500 meéires de long el forme
terrasse au-dessus de la mer; elle est bordée d'élégantes villas, et posséde un Casino touf
derniérement reconslruil.

Celle de Mers n'est séparée de eelle du Tréport que par la garve et la ligne de Chemin de fer
elle est aujourd’hui trés prospére el trés Iréquentée, el de la falaise qui les domine, ona un
magnifique panorama.

Ces deux plages tirent un grand avantage de la proximité de la forét d’Eu.

Le port esl, & peu prés, celui du continent le plus rapproché de Paris dont il n'est distant
par la voie ferrée, que de 182k., 5, parcourus en frois heures par les lrains express, pendant
la saison d’é1é.

Le chenal du port qui forme Uembouchure de la riviére de la Bresle, débouche entre deux
jetées qui savancent en rade de maniére & maintenir le plafond du chenal sensiblement
vers la cote -+ 19,50 an-dessus du zéro des carles marines.

in méme lemps que le port se développail, partaient de ce point des lignes de chemin de fer

le mettant enrelation directe avec Paris, en lraversant les vallées de la Bresle et de 'Oise, avee
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Amiens, Arras, Abbevitle, Saint-Pol et Béthune, desservanl les grandes indusivies de la vallée
de Ia Somme el pénéteant au milieu des houilléres du Nord et du Pas-de-Calais.

Labri st ef calme donné par le port du Tréport aux navires conlre les tempites venant du
S.-0., sa position si avantagense au point de vae de la diminution des parcours par
voie de terre, ont attird Pattention de tous les Gonvernements qui se sont suceédds, mais il fant
reconnaibre que le principal essor a été donné par le Gouverncmenl de la République, a
J'J'll.\;H:_J_'EI“OT] de la Chambre de Commerce, récemment créée, qui o mis & sa 1éle un Président

aussiactil que dévoud aux intéréts de son pays.

Deseription sommairve du port. — 1l n'existe devant le Tréport qu'une rade foraine
non susceplible de procurer un abri aux navires, mais ot les ancres renconlrent un sable
coquillier favorable & une bonne tenue.

Par suite de leur position au pied du colean de I'Ouest, sur le penchant duquel la ville dn
"1'1'('2}_)01'!. esl assise, le chenal et le port sont & abri des venls régnanls depuis 1'0.-N.-0O.
Jusquan 8.-8.-0.

Le port du Tréport comprend un chenal de 300 mélres de longueur el de 55 480 métres e
largeur, bordé de hrise-lames & UEst et a 'Ouesly un avant-port de 4 heclares el demi de
superficie ; une reienue des chasses de 11 hectares 2 de superficie. La distance comprise entre
le fond de Iavant-port ¢t le musoir de la jetée de I'Esl, la moins longune, est do 600 métres. Le
chenal est orienté au Nord-Ouesl. Le développement des quais ulilisables dans Pavant-port esl
de 510 métres, savoir: au Sud-Fst et au Sud-Ouest : 300 métres affectés principalement an
slationnement des barques de péche ; au Nord-Ouest et au Nord-Est: 210 métres alfeclés aun
slationnement des navires de commerce, v compris 60 métres occupés par le service des
paquebots de Londres au Tréport. '

Un pertuis de 16 mélres de large sépare lavanl-port de Darriére-port. Cel ouvrage
supporle un pont lournant, donnant la continuité de la route Nationale N° 15 bés de Paris au
Tréport.

L'écluse aval donne accés de Darriére-port au bassin a flot; le radier de celle écluse estd la
cote 4 1.50; elle mesure 14 méires de largenr. Le bassin, dune longuenr de 270 métres, a 6i6
agrandi en 1913 et sa largenr movenne ulilisable a élé portée 4 120 melres; il est fermé i
Pextrémité opposée au port, par Péeluse amont donnant aceés dans le canal d'Eu s le radier de
cetle-dernicre écluse est élabli 4 la cote 4 3.50; la largeur de écluse est de 9 mélres. Le
bassin a flot est bordé du edté Nord-Est parun murde quai de 300 métres utilisables environ
(la longuenr exacle entre les berges extrémes est de 270 métres). Un nouvean  mur de
qual de 300 métres de longneur utile a é1é construit en 1913 sur le colé sud en remplacement
) tLr._\s2:1])}.1{:11[{\1110:!!5 qui servaient an débarquement el & Pembarquement des marchandises.

Ces 2 quais sont desservis par des voies ferrées,

Canal ’Ea & la mer. — e canal d'Bud la mer, alimenléd par les eaux de la Bresle,
aboulit & I'écluse amont du bassin & flot; il a une longueur de 2.250 méires environ, non
compris la gare maritime d'Eu qui mesure 200 métres de Ionguenr et 40 métres de largeur. La
largeur normale du canal & flottaison est de 18 métres, et sa profondeur normale de 3,83, en
contre-bas du niveau ordinaire du plan d’eau, qui est lenu a la cole 4 7.83 au-dessus du ZET0
des cartes marines.
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Outillage. — Au Tréport, le quai des paquebols est muni d’une grue mobile & vapeur de la
force de 5.000 kil., affectée exclusivement au service de ['Agence maritime des transports de
Londres au Tréport. Le long du quai Bellot (Nord-Est) cirenlent trois grandes grues mobiles &
vapenr, dont deux de Ia foree de 5.000 kil., et Tautre de 1.500 kil., qu'un concessionnaire
met & la disposition du public moyennant une taxe de 0 fr. 40 par lonne de marchandises
embarquées ou débarquées (Décret du 23 aotl 1893).

1 existe sur les terre-pleins du port du Tréport @ 1° des hangars, situéds sur le quai des
paquebols appartenant & 1'Agence maritime, et réservés & son usage exclusif, d'une superficie
de 1.732 métres carrés 3 2° un hangar silué sur le quai Bellot, apparlenant & o Chambre de
Commerce, pour Pusage public, "une superficie de 510 meétres carrés ; 3° un autre hangar et
un terre-plein d'one contenance réunic de 3.000 métres carrés environ, sur le cOté Sud du
bassin & flol. Ces deux derniéres installations, apparlenanl & la Chambre de Commerce, sont
4 la disposition du public et les tarifs d'occupation en sonl homologués par le Minisire. Le quai
Nord dn bassin est pourva de 4 grues mobiles de 5.000 k. de force, apparlenant au service
maritime el utilisées par lui pour le déchargement de ses propres bateanx et de ceux du public ;
2 hangars servent en oulre & déposer les marchandises & I'abri,

La Société des Magasins généraux el Entrepdis de Paris a erédé, en arriére du quai Bellol,
une saccursale desservie par voles ferrées relices & la gare du Tréport; celle succursale esi
batie sur une parcelle de 1.344 métres carrés.

Voies du port. — L'outillage du port du Tréporl cemprend aussi un réseau de voies
ferrées, ¢tablies au fur el & mesure de son développement, installées sur tous les quais,
desservant les magasing, el en relation direcle avee la gare par des aiguilles el des plagues
lournantes.

Un faisceau de voies de tringe el de manceuvres permel une promple distribution, sur lous
les points du port, du matériel vide ou chargé, & placer en face des navires amenés aux quais.

Pour permetire le passage, de navire & wagon, des marchandises arrivées par mer
destination du réseau du Nord, ¢l réciproquement, un groupe de voies relides & la gare du
Tréport, a 6ié installé et dessert les quais et terre-pleins du nouvean bassin.

Le systéme adopté au Tréport pour la pose de ces voies est du reste celui qui a déja fait ses
preuves & Dunkerque, & Calais, 4 Rouen et & Anvers.

A. — Sur le quai Nord du nouveau bassin a flot :

Au bord de Darite des quais, deux voies de wagons, I'ine pour le transbordement direct de
navire & wagon el vice-versd, l'autre pour le dégagement ef I'alimentation des wagons vides el |
chargés.

En outre, un vaste quai qui recoil les marchandises qui ne peuvent étre transbordées
de wagon & navire et réciproguement, est encadré de voies permettant la manutention des
marchandises et e garage des trains el wagons. '

D'autre part, les Magasing Généraux ont établi des hangars servant & enlreposer les
marchandises craignant la mouille, et desservis par des voies de débord.

B. — Sur le quai du Sud nouvellement construit en 1913 des dispositions de voies identiques
ont &6 prévues et doivent étre réalisées trés prochainement.
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C'. — Dans 'avanl-gare, un groupe de cing voies velides & leurs denx extrémités sert 4 la
réception et & Pexpédition des trains amenant les wagons & destination du port ou inversement,
ainsi qu'an classement de cos wagons pour la formation des Irains vers le réseau.

Gare. — Quant & la gare, elle a ¢i¢ considérablement agrandie el peut faire, en été, un

serviee de voyageurs des plus chargés.

Teafie. — Les éléments de Lrafic du port, 1u-.ml:l|}:t cos derniéres années, sont trés variés :

A Tentrée: les pierres, terres el combustibles minéraux, les fruits, tiges et filaments
& ouvrer, les métaux, les produits et dépouilles d'animaux, les bois communs, Ie (ransit
international,

A la sorlie : les pierres, terres ot combustibles mindraux, phosphates, les denrées coloniales
de consommation, le fransit internalional, les produils chimigues, les poteries, verres et
cristanx.

EMBRANCHEMENTS URBAINS, GARES-ANNEXES
ET VOIES-MERES D’EMBRANCHEMENTS PARTICULIERS.

Cmbranchements urbains et gares aniewes. Les gares qui desservent la plupart des
grandes villes s’¢lévent & Uheure actuelle snr emplacement qui avait 616 choisi pour les gares

primitives of, si bon nombre Cenlre elles ont élé reconstruites i des dales récentes, il a été bien

sonvent impossible q[’:u’.quérirllzm.ﬁ: lenr voisinage les lerrains né assaires pour donner anx
installations nouvellos Pimportance qu'exigerait l'intensité actuelle du trafic. Mais 'il était
difficile, & I'origine des chemins de fer, de prévoir dune fagon certaine le développement que
devail prendre le trafic par fer, pour réserver an voisinage des gares des espaces sullisants pour
les installations futures, il était & coup site bien plus difficile encore de prévoir quelles seraient
les eonditions topographiques de formation on  d'extension des cenires indusiriels el
cCommerciany.

S'it est en effet nécessaire & industriel de s'établir aussi prés que possible de la gare qui doit
le desservir, il ne lui est pas toujours possible de le faire, soil que la place soit déjioccupée, soit
qi'il doive reculer devant los difficultés d’acquisition des terrains anx abords du chemin de for.
Et bien souvent il est arrivé qu'aux abords de telle ville ot l'emplacement de la gare avait &lé
choisi pour répondre aux exigences de I'époque, des usines importantes se sonl groupées dans
des faubourgs éloignés, déplacant ainsi le centre de gravité des agglomérations industrielles &
desservir. )

Devant Pimpossibilité absolue ot I'on se trouve dans ces conditions de déplacer 'ensemble des
stallations existantes, il devient nécessaire de recourir 4 des moyens nouveanx el de créer
des lignes auxiliaires, susceplibles d’aller chercher ou transporler les éléments du trafic aux
centres mémes de production ou de consommaltion.

Cest Ta Torigine des embranchements nrbains avee gares-annexes que la Compagnie du
Chemin de fer du Nord a réalisés en plusienrs points de son réseau. Elle a d'aillenrs rencontré,
dans cetie voie, le concours le plus efficace de la part des intéressés, industriels, commergants
el municipalités dont les intéréts se confondaient : aux industriels et aux commergants, en effet,
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les installations nouvelles devaient apporter des commodités plus grandes el surfoul une
diminution des frais de camionnage par la route, ces charges terminales si importantes par
rapport aux frais de fransport proprement dits sur la voie de fer elles devaient assurer anssi
une plus grande régularité et plus de rapidité dans les arrivages ef les expéditions ; aux
municipalités, elles devaient procurer le béndélice cerlain qui résnlterait de la plus-value des
terrains, par suile de la proximité de la voie ferrée.

Ces embranchements urbains ont fail en géndral, Cobjetde concessions particuliéres accordées
sous le régime des chemins (e fer dintérét local, mais, Pexploitation devanl élre foujours
assurée par In Compagnie du Nord, il n'a pas &6 utile de rédiger dans chaque cas de nouveaux
cahiers des charges ; on s'est bornd simplement & prendre pour bases les cahiers des charges de
cette Compagnie en prévoyvant simplement des dérogations & cerlains arlicles, toujours en vue
davantages spéeiaux & accorder aw public,

Cest

qui v sonb ratlachées, les mémes faxes de transport que celles qui sont appliquées dapros le

ainsi qu'on applique, sur tous les embranchements urbains el pour les gares annexes

tablean de distances en viguneur 4 la gare principale, en ajoutant toutefois nne taxe fixe de 2 1.
par lonne an prix de fransport sur la ligne principale e en allongeant le délai de nn ou
deux jours en raison du temps exigé par les manceuvres spéciales a faire pour le triage des
wagons dans Lo gave principale el le renvoi sur différents points de Pembranchement urhain ot
ils soml demandés, movennant quoi tout industriel ou commercant a le droit de recevoir i la
gare annexe foutes les marchandises qui lni conviennent.

Mais celle laxe de 2 [T, est considérablement abaissée el supprimée, par des larifs spéelanx,
pour toutes les marchandises pondéreuses ou de faible valour, qui sont celles que le camionnage
par terre gréve le plus lourdement, et celles dailleurs que le chemin de fer peat avee le moins
d'inconvénients décharger dans les gares-annexes qui, ne comportant, en principe, pas de
personnel, sont par conséquent mal ontillées pour les reconnaissances, counstatations, ele...
auxquelles donnent lien les marchandises de valenr.

La concordance des intéréls en jeu dans la circonstance a rapidement facilité dans chagque
cas Venlente qui devail interveniv entre Ta Compagnie ef la municipalité el la formule qui a été
généralement adoplée est Ta suivanle @ Ia commune vemel gratuilemeni & la Compagnie In
plate-forme avee Uinfrastructure, la Compagnie prend d sa charge tous les frais de superstrue-
e, en sovle quiultériencement, si la gare devienl insuffisante, fa Municipalité qui se tronve
représenter toul naturellement fa collectivilé des inléressés, devea pourvoir anx moyens
nécessaives pour donner an chemin de fer Lo place pour agrandir la gare annexe, <i recherchén
par le public.

Des conditions particuliérement favorables & la réalisation de ces embranchements urbains se
sonl présentées a plusieurs reprises déja dans la région du Nord on le démaniélement des
anciennes places fortes a rendn disponible sur toul le périmétre de la ville des zones de
terrains, en bordure desquels $élaient déja élablis des usines, des enlrepdls, des magasins,
obligés de chercher dans les fanbourgs fa place qui leur manquait dans la ville ou aux abords

immeédiats de la gare. Les municipalilés, soucienses de réserver au sein des agglomdérations des

espaces libres et aérés, eréent en général toule une ceinture de boulevards surlemplacement des
fortifications abatiues et la largeur des voies nouvelles permet v réserver la plate-forme dune
voie ferrée. Onarrive ainsia la erdation d'an véritable chemin de fer de ceinture dont la sityation
est admirablement appropriée anx exigences du trafic puisqu’il longe les aggloméralions indus-
trielles des faubourgs. 10 se préte aussi & Pétablissement de raccordements particuliers pen
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coitlenx, car lenr longueur est véduite par la proximild des usines et il ne resle plus qu'a créer
enun ou denx points de la voie de ceinture des gares-annexes de débord, pour disposer d’un
outil de tout premier ordre, qui décongestionne les gares en les débarrassant d'une bonne part
de Teur irafic-marchandises, fout en apportant au commerce ou A Uindustirie des commodités
nouvelles,

Au point de vue commercial on s'est altaché, dans chague cas et suivant les condilions
locales, & conduire le public aux installations nouvelles par des avantages et des facilités
mulliples. Les tarifs, comme il a été dit plus hant, ont é1é réduils antant qu’il élail possible et
souvent ils comportent méme la gratuité du transport de la gare principale & Ia gare annexe.

La cirenlation sur ces voies auxiliaires est en général assez resireinle ot se réduit & un ou
deux (rains par jour dans chaque sens, elle ne saurait en auenn cas donner lien & des eritigues
au point de vue de Festhétique générale.

La vilesse v esl assez réduile pour éliminer les risques d'accidents ; enfin par la suppression
dun grand nombre de charrois, Pembranchement urbain apporle nne solution intéressanie an
probléme de la cireulation et de Uencombrement des chanssées.

Des installations de ce genre ont 4¢ construites ot fonetionnent suivant ces principes généraux,

o avee quelques variantes, 4 Lille, Douai, Arras, Valenciennes, Cambrai, Soissons, ele,

Vaies-iméres d'embranchements purticuliers, —— Les nécessilés de la concurrence obligent
sitns cesse les fabricants el les commercanls a4 réduire Teurs prix de revient ef, pour cela, &
timinuer Ie plus possible leurs Irais généraux. :

Le chemin de fer, depuis longtemps déja, leur a offert la possibilité d’annuler & peu pres
complétement leurs frais de camionnage : les embranchements nrbains, partout o ils exislent,
avec leurs gares annexes situées au centre méme des agglomérations indusirielles, qui
sadressent & tout le commerce en général, méme anx industries de trés faible imporlance,
lendent & réduive sensiblement ces frais de eamionnage, en sapprochant le plus prés possible
des élablissements & desservir ; mais les maisons plus importantes ont reconrs a une solulion
plus compléte: celle de Uembranchement particulier qui évile des manulentions souvenl
pénibles et coliteuses, el tonjours funestes aux marchandises,

Le moyen que Pindustrie a ainsi & sa disposition est presique illimité comme débil; il n'en
coftte pas beancoup plus cher, quil serve beaucoup ou peu, en sorle que 'usine peul développer
sia production sans angmenter sensiblement cette partie de ses frais généraux.

En outre, et ¢’est un point capital, l'embranchement parliculier améne toujours un supplé-
ment de trafic dont bénéficie la Compagnie, sans que celle-ci soit exposée par la suite a
Pencombrement de ses cours de débord.

Mais le chemin de fer n'est facilement aceessible qu’aux abords des gares, car les embranche-
ments en pleine voie ne peuvent étre aceueillis que dans des eas irés rares, pour des raisons
majeures, felles que Ia question de séeurilé et la complication de service qui découle de leur
desserte.

1 fallait done chercher d atteindre les noyaux lant soit peu éloignés ou les usines dchelonnées
le long du chemin de fer.

On v parvient en élablissant des voies-méres dembranchements parlant des gares les plus
voisines ; ces voies-méres, quidoivent étre établies directement par les intéressés véunis préalable-
ment en consortium pour un service commun, conservent leur caractére privé. I en  existe
de ce genre sur le Chemin de for du Nord.
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Dans d'autres cas le Chemin de fer, au lieu d’établir des voies supplémentaires dans ses gares,
fait la méme dépense pour établir ces mémes voies dans la direction des usines 4 relier oule long
de sesvoles principales, de maniére & raccorderle plus grand nombre d’établissements possible.
11 existe, sur le réseau du Nord, quelques-unes de ces voies-méres, par exemple & Corbehem
ot il gagit d'une voie de débord allant desservir un noyau d’usines & proximité de la gare, et
entre Aubervilliers-la-Courneuve et Le Bourget-Drancy, ol il s’agit de voies paralléles aux
voles principales & grande circulation et desservant toutes les usines sur lenr passage.

Dans le cas de celte seconde eatégorie de voie-mére, Ia Compagnie, qui n’enlend pas percevoir
d’autres frais de transport que ceux qui résultent du tableau de distances des gares auxquelles
ces voies sont rattachées, ne les établit qu'antant que les intéressés lui donnent les terrains
nécessaires  Passiette des voies.

GARE DE VALENCIENNES

La gare de Valenciennes a 6 reconstruite en 1906,

Le batiment des voyageurs a 105 melres de lagade 5 il comporte un corps central monnmental
encadré de denx ailes i rez-de-chaussée et de deux pavillons a élages.

Il est construit en briques et pierre de taille,

Son architecture rappelle, par cerlains délails, celle du remarquable Hotel de Ville de
Valenciennes, notamment par les échaugueties & figures sculptées des angles du corps central
et par la silhouetle du campanile.

Le corps ceniral, dont Uenirée cst abritée par une marquise, est entiérement évidé a
Uintéricur, el constitue une vaste salle des pas-perdus dont le burean des billets o1 des hagages
ocenpe le fond, face 4 l'entrée.

A ganche de la salle des pas-perdus, sont disposées trois salles dattente, Ie burean du
télégraphe, ot Ia porte d’accés an quais & droile, la salle des bagages a Uarrivé et la consigne.

Le pavillon de gauche ol qualee Iravées do Paile attenante sont affectés an buffet-buvette ot a
ses dépendances,

Dans le pavillon opposé se trouvent fes bureaux de service,

Dans les élages des pavillons sont aménagés : d'un colé les logemenlts du chel et d'un sous-
chef de gare, de Pautre coté les chambres ('holel dépendant du buffet,

GARE DE TOURCOING

La gare de Tourcoing a é1é entiérement déplacée et reconstiruile en 1905,
Le béatiment des voyageurs a 107 métres de fagade donl 22

métres pour le corps central, qui
se présente, a la partie haute, sous I'aspect dun rideau vitré ayanl son sommet & plus de
17 mélres de hauteur.

Ce corps central est surmonlé d'un campanile muni, sur chacune des quatre faces, d'un
cadran d’horloge, et est flanqué de deux ailes d rez-de-chaussée, & la suite desquelles se trouvent
deux pavillons & étages.

La distribution intérieure est analogue & celle du batiment des voyageurs de la gare de
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Valenciennes, précédemment déerit, sauf qu'on a dét aménager, pour le Serviee de Ia Douane,
une salle de visite dans Pune des ailes et quelques bureanx secondaires au rez-(le-chaussée d’un
pavillon.

GARE DE SAINT-OMER

Le nouveau biliment des voyageurs de St-Omer a 110 méfres de lagade. _

Il comprend un corps central ot deux pavillons & étages, reliés au corps central par une
galerie et flanqués de deux ailes 4 rez-de-chaussée. '

Les facades sont entiérement en pierre de taille.

Le corps central forme une vaste salle de pas-perdus, de 14 métres de hauteur, largement
éclairée § il est divisé en trois travées par deux piliers intermédiaires & chapitean composite el
deux grosses piles d'angle, 4 la téle desquelles on a ajouté quelques sculptures ; il est surmonté
d'une balustrade,

Une marquise régne sur toute la longueur de la fagade.

STATIONS DE BANLIEUE

(Ligne de St-Ouen-les-Docks &4 Ermont-Eaubonne).

Les stations de St-Gratien ot 1|‘I:‘,pinuy-mw-ﬁr:im-' se trouvent sur une ligne nouvelle mise en
service en 1908 dans Ia région Nord-Ouest de la banlieue parvisienne.

On a cherché & donner aux bidtimenis de ces stations, un earaclére en rapport avec
leur sitnation dans une rvégion of les villag sont déja nombrenses, et on a agrémenté leurs
fagades au moyen de divers éléments de décoration polychrome, toul en employant les
matériaux de la région pour 'ensemble des magonneries, qui sonl en caillasse de Monlmorency.

Les chaines d’angle el les chambranles des baies sont en briques rouges et blanches; les
ares des baies ont, en plus, quelques briques émaillées blenes ef blanches, et leurs clefs el
somuniers sont en pierre de faille de la région de Paris. Les sonbassements sonl en pierre
d"Hydrequent.

Des frises en céramique, avec cabochons, comprises entre cordons en pierre, courenl
au-dessus des baies du rez-de-chaussée et de I'étage.

Les couvertures'sont en tuiles, avec hordures de rive, crétes, antéfixes el poingons en lerre
cuite ; leurs parties saillantes sont garnies de consoles en bois apparent, ot leurs longs pans
terminés par un auvent abritant Ia partie supérienre des pignons.

L'ensemble est mouvementé par la disposition en pavillon des deux travées exirémes du
corps central.

Dans 'axe du batiment s'¢léve un motil’ d’horloge, en briques de diverses couleurs avec
bordures en terre cuite,

Dans les deux blitiments, le rez-de-chaussée est distribué d'une fagon analogue. IL comprend,
au cenire, un vaste veslibule dont le fond est occupé par le bureau des billets et bagages. Sur
les edtés sont disposées d une part les salles d’attente, dautre part la consigne.

A St-Gratien, il comprend, en oulre, le burean dn chel de gare.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires


https://www.cnam.fr/

A Epiu;!‘y., ou L courdes voyagenrs est & prés de 7T metres au-dessus des voies, ce burean est
silué au nivean du quai.

Dans ces denx stations, les élages servent de logement au personnel.

Les quais & voyageurs ont ¢té établis & 0m,85 au-dessus des rails,

A R]}[]ln‘\_’, les quais sont desservis par une passerelle sur laquelle on aceéde de plain-pied du
vestibule situé an niveau de la cour de voyageurs ; celte passerelle, quia 16 mélres de portée,
a 61é construite en béton armé.

Dans le sous-sol, formant rez-de-chaussée, au nivean des quais, sont installés le hureauw du
chef de gare, les W=l et la lampisterie.

Le Service des bagages entre Tes deux niveaus esl fait par an monte-charges élecirigue.,

A Si-Gratien, les quais sonl mis en communication enfre eux an moyen dnn passage

" 50 de largeur avee escalier abrité & chaque extrémité,

soulerrain de :

En oulre, on v a installé contre le pignon du batiment une salle datlente d'é1é ouverle sur les
deux Taces, Du edté de la cour des voyageurs, cette salle a nne facade métallique viivde, avee
socle en pierre, soubassement et parlies de remplissage verlicanx en briques, el Irise céramique

on harmonie avec le bitiment.

GARE DE CAMBRAI

La gare de Cambrai a été reconsiruite en 1907,

Le batiment des vovagenrs, qui a 97 metres de fagade, comporte un corps central encaded de
2 ailes & rez-de-chaussée, ot de 2 pavillons & étages. Construil en briques el pierre de laille, il
rappelle, par cerfains déiails, Parchitecture renaissance flamande appliquée récemment ponr les
conslructions avoisinantes., )

La distribution intérieure en est analogue & celle du batiment des voyageurs de la gave de

Valenciennes, précédemment décrite.

GARE DE PERONNE-FLAMICOURT

La gare de Péronne-Flamicourt a ¢1¢ construite en 1908,

Le batiment des voyageurs, qui a 37 metres de fagade, comporte un corps central, fangué de
2 pavillons avee comble en brisis ; il est consiruil en brigues el pierre de taille.

Le corps central forme un vestibule, donf le bureaw des billets ef bagages oceupe le fond.

A gaunche du vestibule se trouvent Ia consigne des bagages, e couloir de sorlie des vovagenrs,
et des locanx darchives el de bureanx 5 & droile, Tes salles datlente o les hureaux.

L'élage ef le comble du corps central, ainsi que les combles des pavillons, comprennent les

logemenis du chef de gare el des surveillants, logemenls desservis par 2 esealiers indépendants.
HALTE DE BLANC-MESNIL-DRANCY

La halte de Blance-Mesnil-Draney a &1é construite en 1911 elle est située dans T région N.-14,

de la banlieue parisienne,

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires


https://www.cnam.fr/

a3

Le bitiment des voyageurs comprend un corps principal de 15 métres de fagade, a élage,
construit en moellons de pierre de Vergelet appareillés, of deux annexes latérales, en métal, a
simple rez-de-chaussée.

Le corps principal contient le vestibule et Le bureau des billels et bagages, ainsi que I'escalier
conduisant aux logements du chel de halte et du surveillant, qui occupent T'élage et le
comble,

L'annexe de droile forme un abri-salle dattente ; celle de ganche, plus pelite, conslitue la
consigne des hagages.

GARE D'AULNAY-SOUS-BOIS

Cetle gare, dont Tossature et le comble sonl en béton armé, a pour caracléristiques une
grande simplicité de lignes, et absence de logements de chel ou sous-chel de gare; ces

fonetionnaires sonl logés dans une maison constraite & proximité.

PARIS. — SALLE DES RENSEIGNEMENTS.

"L gare de Paris vient de subir d'importantes modifications intérieures en ce qui concerne
les bureauy et divers locaux publies qui onl élé élablis en téte de la halle des trains.

La salle des renseignements a ¢é aménagée au-dessus des salles dattente.

Cette salle mesure environ 22 métres sur 10 métres et comporte un ameublement, des
alier nouveau dont

cloisons et des revétemenls en bois des iles ;3 elle est desservie par un es
1a Cage esl revéine en marbre paonazzetlo. Dans celle grande salle se trouvent divers services
connexes du bureau de renseignements @ 1élégraphe, 1é6léphone, billels d'excursion el de bains
mer, wagons-lits, elc.

CALAIS. — ROTONDE POUR LOCOMOTIVES.

Cetie rotonde en bélon armé, desservie par un pont tournant de 24 métres, a un comble en
lerrasse, avee lanternaux d'éclairage constitués en fers a vitrage et verre armé. La particu-
larité principale en est évacuation des fumées, qui est assurée par des hotles & bajoues
articulées, sous lesquelles vient se placer la cheminée des locomotives, el qui communiguent
par une canalisation horizontale avec une cheminée en héton armé de 30 métres de haut.

Ce type de rotonde a été appliqué également dans d’autres dépdts (Fives, Le Bourget, Hirson).

BETHUNE. -~ ROTONDE POUR LOCOMOTIVES.
Le comble de cetle rotonde en béton armé comporte, au-dessus de chaque voie, une coupole

lerminde par une cheminée, sous laquelle vienl se placer la cheminée de la locomolive, el dont

le tirage est suffisant pour assurer 'évacuation de Ia fumée.
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LA CHAPELLE. — HALLES A ETAGE (N* 8 & N’ 9).

Ces halles sont en béton armé, et remplacent d'anciennes halles en bois, & simple rez-de-

chaussée. L'étage, qui a été établi pour une surcharge de 1.500 kg. par mq., en aceroit consi-
dérablement la capacilé. Les colis peuvenl élre élevés & I'étage par des leansporfeurs inclinds,
A chaine sans {in, ou par des palans, & travers des trémics ménagées a cel offei; la descente de
I'élage au gqnai s'elfecine au moyen des mémes palans on par des gonlotles articulées, relevées
lorsqu'elles ne sont pas en service. Les mouvements des colis se lont, an rez-de-chanssée, par
des grues Nepveu roulant sur un rail suspendu 3 & Pétage, par des palans & trolley, cireulant
dgalement sur un chemin de roulement suspendu aux solives,

LILLE SAINT-SAUVEUR. HALLE A MARCHANDISES.

Cetie halle, en bélon armé, présente une parlicularité en ce qui concerne Ia couverture, qui
esl cintrée, el repose sur des fermes en béton armé, d'une poriée de 10 métres,
Les transports de colis s’efleciuent an moyen de palans & trolley, roulant s un monorail

suspendu an comble,

CREIL. — APPAREIL A CHARGEMENT MECANIQUE DU COMBUSTIBLE
SUR LES TENDERS.

Le charbon est amend au dépot dans des wagons que Fon vide dans une soule inférieure, au
fond de lagquelle un transporteur horizontal le fait tomber dans les godeis dun élévateur
incliné. Cet élévalear déverse le charbon, & sa parlie supérienre, dans une {rémie porlée par
une platelorme, d’ofv il est distribué, en quanlite jaugée el enregistrée aulomaliquement par
2 goulottes, aux lenders slationnant dessous.

Les briquetles, qui sonl approvisionnées & Uavance & proximité de Cappaveil, sonb complées
el placées dans des wagonnets, lesquels sont montés dans un monle-charge jusqu’a la plate-
forme, ot leur contenn est déversé dans des gouloltes distributrices spéciales.

La soute, la trémie et la plate-lforme sont en bélon armé, el les moleurs des divers lrans-
porteurs sont électriques.

L'appareil manutentionne environ 300 tonnes de combustible (charbon et briquetles) par jour,

v 2 hommes. Le chargemen! d'un tender dure environ 4 minutes.

el IZ! MANeuvVere 1‘Xi£.,_
(et appareil est d'installation récente ; les avantages de son emploi sont fels que I'établis-

sement d"appareils analogues dans d’autres dépdis sera prochainement entrepris.

CREIL. — SABLERIE.

Le sable, convenablement séché dans un four spécial, est déversé par une trémic dans une
fosse inféricure, olt le recueillent les godets dun chaine sans fin. A la partie supérieure de celle
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chaine, Te sable tombe, par une goulolie, dans une canalisation horizonlale, oft une vis d"Archi-
méde le transporte jusqu'a des trémies situées a Vaplomb des voies. De ces trémies, il s'écoule,
& Laide de baches en tdle ouvertes par les mécaniciens, dans les sabliéres des locomotives.

Lensemble du bitiment of de I passerelle supportant les trémies de chargement, est en
béton arme.

Les divers transporteurs, comme coux de Vappareil & chargement do combustible, sont ms
Electriquement.

Cel appareil est Lo 1o d'une série de sableries analogues installées récemment dans différents
dépols (Laon, Le Bourget, Hirson, Lens, Fives, ele.).

PONT SUR LA SAMBRE A THUIN.

Lt ligne d'Erquelines & Charlerol franchit 15 fois la Sambre sur des ouvrages a deux ou lrois
travées, comportanl des tabliers avec arcs en fer qui ont ét6 installés vers 1860. La Compagnie
du Nord est amenée 4 lenr substituer des tabliers en acler ayanl une résistance en rapport
avec ses nouvelles charges d'exploilation et le Service de la Navigalion profite de cetle occasion
pour améliorer le débouché de certaing ouvrages en supprimant des piles en riviére.

Les pholog
de Thuin,

aphies qui sont exposées concernent le pont N° 9 situé & la sortie Nord de la gare

L'ancien ._-,umgn comporiail 3 travées, et il est remplacéd par un ouvrage & une seule travée
dont Pouverture est un peu supérieure i louverture totale ancienne.
Pour faciliter Texéention des travaux et, en méme temps, améliorer le tracé des voies, le
nouvel ouveage a ¢1é élabli en amont et 4 coté de Pancien sur une déviation définitive de la
ligne,

Son ouverture droite esh de 44 métres el son axe fait, avec celni de Ia Sambre, un angle de
BT, d'olt il résulte que Pouverture biaise est de 62 métres.

L'ossalure métallique du tablier comprend : 2 poulres droites & treillis simple Geartées de
9,912 d'axe en axe el réunies par des entretoises qui supportent deux files de longerons sur
lesquels sont fixdes les traverses de la voic au moyen de sellettes spéciales en acier moulé.

Un platelage en tdle lisse, percé de trous pour Iécoulement des eaux et rivé sur les
membrures supéricures des entretoises el des longerons, recouvre le tablier.

La stabilité de Pouvrage est assarée par des contreventements horizontaux élablis dans le
plan des membrures inférieures des poutres.

Deux passerelles, fixées sur les entretoises du conlreventement infériear, permettent la visite
des parties basses du tablier,

Les magonneries des culées sont fondées sur des massifs en béton descendant jusqu'au
bon sol.

ESTACADE AUX CHARBONS DE SAINT-DENIS

La Compagnie du Nord posséde & Roubaix etd Tourcoing, des estacades métalliques avee
trémics pour lemmagasinement et le chargement en tombereaux des charbons arrivant de la
mine par wagons.

Elle vient de doter la gare de Saint-Denis d’une installation analogue, mais, pour réduire les
[rais d'établissement el d’entretien, elle a construit cetle estacade en ciment armé,
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Description de U'estaeade.

Cette estacade est élablie dans une cour dépendant de la gare de Sainl-Denis ; elle est
portée, du coté de Ia voie de raccordement avee la gare, par une culée en béton armé soulenant
les terrves du remblai adjacent, el par une double file de piliers verticanx implantés dans e
sol 3 ces piliers subdivisent la longueur de Pouvrage en 10 travées courantes de 7450 el une
extréme de 69,20 5 ils sont réunis el enlretoisés par des poutres longitudinales el transversales
qui supportent une file de trémios ainsi que la voie destinée d recevoir les wagons de charbons

qui penvent déverser lear contenu dans les trémie sons-jacentes.

La largeur lotale de Pouvrage est de 760 entre

7™ 95 au-dessus du sol de la cour.

arde-corps ; Ia voie qui le dessert esl

Deux passerelles lalérales de gervice, munies de garde-corps métalliques, permettent la
circulation du personnel préposé aux maneuvres.

La travée extréme de Destacade opposée & la culée comporte :

1* un henrtoir desling & limiter la conrse des wagons

20 un cabestan électrique pour le halage des wagons sur Pestacade.

Chaque trémie est subdivisée par une cloison en deux compartiments pouvant conlenir
chacun 30 tonnes environ de charbon et dans lesquels on peul déverser les charbons de natures
diff‘rentes & mélanger ultérieurement.

En vue de réduire la hauteur de chute dua charbon dans les trémies, chacun des compar-
timents comporte, a la partie supérieure, deux glissiéres en chéne mobiles antour d'un axe
horizonlal reposant sur des supports métalliques fixés & des poutrelles longitudinales en béton
armé,

Ces supports sont munis de butées gui maintiennent les glissiéres & inclinaison voulue.

Lorsque les lrémies sont remplies, les glissiéres n'étant plus utiles peuvent étre relevées, s'il
y a lien, conlre le bord des passerelles de service.

A la base de chague trémie se lrouvenl deux gueunlards (un par compartiment) dont les
orifices, placés face & face, sont fermés par des registres circnlaires avee joues latérales,

mobiles autour dun axe, et commandés par des leviers acltionnés a Ia main.

Mode d’emploi.

Avee cette disposition les deux jets de charbon s’écoulent dune trémie en quantités variables
suivant le déplacement de chagque levier; ils se rencontrent dans lenr chule et tombent a état
de meélange dans des tombersaux amenés & la partie inférieure pour les recevoir,

La dépense totale dinstallation g'est élevée & 115,000 franes soit & 14.20 [rancs environ par

metre courant d'estacade,

APPLICATION DES SERRURES BOURE AUX LIGNES
A VOIE UNIQUE

Sur les lignes a double voie, le but des serruves Bourd est surtout d’éviter que 'on puisse

eflectuer un mouvement quelconque de nature & engager les voles principales et disposer les
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appareils de voies, en vue de P'exéeution de ce mouvement, sans que Lo on les voies principales
intéresstes aient &6 préalablement couverles au moyen du disque & distance.

Dans le cas des stations de voio unigue, on doil oblenir le méme résultal; mais 1l faul, en
Outre, veiller a ce que les aiguilles en poinle, situdes sur les voies principales, solent bien
disposées pour le train & recevoir et qu'elles solent bien en contacl avee le rail contre-aiguille,
dans cette posilion.

I faut aussi que les deux aiguilles de dédoublement soient en concordance de position et de
régime suivant lo service 4 faire : croisement de deux trains ou service, sur la méme voie, des
trains des deux sens qui ne se croisent pas dans la station.

I,‘z-ml}lui des serrures Bourd convenablement utilisées permet de résondre ces divers el
wultiples problémes,

Protection des voies principales

Les dispositions sont les mémes que celles adoplées dans les gares et stations de double vole.

Toutefois, comme il faul tonjours inléresser les signaux does deux sens de la cirenlation pour
protéger un monvement queleongue, tous les appareils sont conjugués avee les deux disques &
distance.

H o'y aura done iCappareils enclenchés avee un seul disque a distance sur les voies uniques

que dans los cas spéeiaux olt on aura recours aux enclenchements conditionnels.

Aiguilles en pointe

En ce qui concerne les aiguilles en pointe proprement dites, elles sont immobilisées dans
leur position normale par an boulon de calage claveté. Les enclenchements réalisés sont lels
que la clavette de ce boulon est fixée dans le boulon par une serrure et qu'on ne peakb ouvrir
cetle serrure, ponr faire une manceuvee, quaprés avolr mis a Parrél les deux disques &
distance de la slalion.

Comme une aiguille ainsi bhoulonnée n'est pas talonnable, 1l Laut, avant deffectuer la
manceuvre, prendre la précaution d'enlever la clavette du boulon el cetle précaution est rendue
nécessaire par l'enclenchement qui oblige & immobiliser, par une seconde serrure, la clavette
retirde,

La fermeture de cetie seconde serrure donne précisément la clel indispensable pour ouvrir

Paiguille, il ¥ a une impasse de séeurité, ou le taquet qui protége en talon Faiguille houlonnée.
Aiguilles de dédoublement de la voie unique

La ligne principale est dédoublée dans Uintérienr des stalions pour permetire deflfectuer lo
croisement des frains marchant en sens contraire.

Les deux aiguilles en pointe qui commandent ce dédoublement, & chagque extrémité de la
Station, sonl munies d’un contrepoids maintenu dans une position délerminée par une cheville
cadenassée, do maniere que aiguille conserve toujours une méme direction lorsqu'elle est
abandonnée 4 clle-méme.,

(est géndralement la voie la plus 4 gauche, en regardant la pointe de aiguille, que donne
chaque aignille de dédoublement, de maniére que deux lrains de sens conlraire se présentanl

ensemble, pour se croiser dans une gare, soient dirigés sur une voie différente.
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Quand les deux trains croiseurs quittent ensnite la station pour conlinuer leur roule, ils
abordent en lalon les aiguilles de dédoublement dans une position qui ne correspond pas & Ia
voie qu'ils suivent, les aiguilles sont alors mises en jen antomaliquement ef le contrepoids se
irouve soulevé pendani le passage du train pour retomber ensuite et ramener l'aiguille dans sa
position normale.

(Cest la méthode & pen pres généralement usitée en France et & Pélranger @ elle exige que le
chel de station on son délégué aille visiter Paiguille quelques minutes avant qu'elle soil prise
en pointe par un train arrivant, de maniére & sassurer qu'elle colle bien et quelle n'a pas é1é
mise dans une position doutense par le train précédent qui U'a falonnée.

I en résulte quiavec celle méthode, lo chef de slation est astreint & un parcours journalier
qui peut, si le nombre des trains sur la ligne est considérable, devenir trés important.

1l n'est done pas logique de donner aux aiguilles de dédoublement dune gare un régime
qui n'est bien souvent nécessaire que deux ou trois fois par intervalle de vingl-quatre heures,
el chaque fois pendant quelques minutes seulement, alors que ce régime oblige le chef de
stilion a faire des parcours longs et répélés pour vérifier la position des aiguilles en poinle avant
Parrivée de chague train,

Drailleurs un régime invariable pour toutes les circonstances qui se présentent dans Uinler-
ralle d'une journée ne laisse pas que de présenter d’autres inconvénienlts.

Dabord, il conduil & recevoir toujours sur la méme voie, les mémes trains, eu égard 4 leur
sens de circulation el non quant & leur nature ; il en résulte que des trains de voyageurs dun
sens de circulalion sont recus aw quai opposé au bilimenl principal, méme quand il n'y a pas
de croisement, ce qui oblige a transporter les bagages du bitiment principal sur I'autre quai
et vice-versa et & faire traverser les voyageurs devant les trains qui arrivent.

Ces inconvénienls sont facilement évités en recevant, sauf en cas de croisemenl, lous les
trains de voyageurs, quel que soit leur sens, sur la voie contigué au batiment principal.

Le service se fait alors pendant la majeure partie du lemps sur une seule vole, qui est celle
du batiment principal, et suivani laquelle sont alors dirigées loutes deux les aiguilles de
dédoublement.

Ces aigunilles n'ont plus alors besoin d'étre lalonnables et on les immobilise conséquemment
d'une maniére absolue par un boulon muni d’une clavette cadenassée qui maintient laiguille
intimement appliquée sur le rail contre-aiguille. L'aiguille est alors, daprés les réglements
applicables sur le réseau du Nord, considérée comme n'existant pas; elle est en fait annulée,
ce qui dispense le chef de station d’aller la visiter et d’allumer la lanterne de lindicateur de
pesition dont elle est munie.

Avec ce régime, le service est beaucoup simplifié et le parcours du chef de slation pour la
visite des aiguilles de Ia station est d’antant diminué.

Méme en cas de croisement, quand il s’agit de croisement d'un train de marchandises et
d'un train de voyageurs, la posilion invariable (direction & gauche), donnée aux aiguilles de
dédoublement quand elles sont talonnables, n'est pas exempte d'inconvénients.

Il peut arriver en effet que, suivant son sens, le train de voyageurs soil recu sur le quai
opposé au billiment principal, tandis que le (rain de marchandises, qui le croise, est recu
devanl le bitimenl méme, masquant ainsi le train de voyageurs et formant obslacle pour le
passage des bagages et des vovageurs,

Dans des cas semblables, il y a évidemment intérét & inverser le sens du croisement el i
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serrure qui Pimmobilise est ouverie; or ce déclenchement est nécessaire pour obtenir
Pabaissement des grandes ailes aux postes préeédents of permetire Pexpédition du train vers la
station,

Les serruros des deus petits bras du sémaphore ne ponrront &lre ouverles simullanément
quiantant que I;

i gare sera disposée pour un croisement; autrement, quand les deux aigunilles
de dédoublement donneront la continuité d'une méme voie, on ne pourra ouvrir que une on
Pautre de ces servures, successivement, suivant la direction du frain atlendu: les clés des
Serrures de sémaphore sont, en effel, enclenchéns entre elles, dans la serrure centrale, tant que
les aiguilles de dédoublement ne sont pas assujetties en vue d'un croisement.

Un chef de station ne pourra done auntoriser simullanément Uenvol, vers sa gare, de deux
trains de sens conlraive, sans avoir préalablement disposé chagque aiguille de dédoublement
pour le ré

gime de croisement ; cosi-i-dire sans les avoir munies foules deux d’une cheville
enclenchée pour les rendre lalonnables ef les i'l\"Olll'.lnl'if__.':'éHS chacune dans la direction d’une
voie différenie,

L'enclenchement conditionnel des clés dos sémaphores peal disparaitre bien entendu, comme
tous les enclenchemenls réalists par la serrure centrale, lorsqu'on a misa Parrét les disques
distance o6 qu'on a ainsi interdit, dans les deux directions, laceés de la gare aux trains qui se
présenteraient.

Nors. — Bien que Tapplication du block systéme aux lignes 4 voie unique qui n'en son pas
PACOre munies suive son cours progressil, il s'éeoulera encore quelque lemps avant que les
lignes les moins intéressantes a co point de vue el en raison de leur faible tralie, regoivent ces
nounvelles garantics de séenrild qui concernent surtoul la cirenlation des irains de gare en gare.

En conséquence, il a piaru utile de rechercher les moyens d’oblenir, méme en Dabsence du
block systéme, que deux trains venant se eroiser dans une station de voie unique ne puissent

elre regus nez i nez, sur une méme voie, dansle cas oft, parune négligence du chef responsable,

les aiguilles de dédoublement de cetle station n'auraient pas élé préparées pour le croisement et
enclenchées dans celle position.

Ce moyen, forl simple dailleurs, consiste & munir les serrures centrales des clés Sem. 1 et
Sem. 2, dont la place est réservée, et dadapler les serrures correspondantes Sem. 1 el Sem. 2
oM aux pelils bras de sémaphore, absents, mais aux deux leviers de disques a dislance, en
plus des sorrures fondamentales D1 et D 2 qui exislont déji el seraient conservoes.

En raison de Penclenchement existant, dans la serrure centrale, entre les clés Sem. 1 el
Sem. 2 el les autrves clés, il sera impossible dextraive 2 la fois, el par conséquent douvrir
simullanément les denx disques & distance, tanl que les aiguilles de dédoublement ne seront
pas dirigées chacune sur une voie de service distincle et enclenchées dans celle position.

Plus tard, quand lo block sysiéme viendra & &lre réalisé sur ces lignes, il suffira simplement
de reporter, des leviers de disques sur les pelits bras des sémaphores, les serrures Sem. 1 et
Sem. 2, sans modifier la serrure eentrale,

Il résulte de celle nouvelle application que dans bon nombre de stations ot on fait norma-
lement le service sur une voie, pour navoir pas 4 visiter les serrures extrémes, qui sontalors
boulonnées, ¢'est-a-dire annulées, il v aura toujours un disque an moins & Parrét.

Pour éviter que la sonnerie de conlrdle de ce disque fonctionne continuellement et que les
piles risquent ainsi de suser rapidement, on rend ce controle intermittent, par un commutaleur
A la disposition du chef de gare,
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MODILE DYENSEMBLE D'UNE BIFURCATION DU RESEAU DU NORD.

La diminution considérable de Ia durée des trajels qui a &6 opérée duns ces derniéres
années n'a pu &tre obtenue que par Capplication de toule une série de mesures ayant pour objel
de supprimer le plus possible des ““impedimenta ™ qui produisaient autrefois un deart important
entre la vitesse réelle de marche des Iraing el ce qu'on appelle la vitesse commerciale, qui est

la durée véritable du voyage, considérée par le public,

L'une de ces mesures consisle & praliquer le passage en vitesse anx bifurcations qui €'efleciue
couramment, sur le résean du Nord, grace aux dispositions indigquées ci-apres, dans les condi-
iions requises de séeurité, de confort pour les voyageurs el dans des eonditions pratiques qunne
expérience prolongée a consacrées.

La séeurild du passage est gavantie, dune parl, par des signaux dont e détall est énnmérd
plus loin, d’autre part, par les enclenchements, qui consistent dans la dépendance qui est
¢lablie entre les appareils de voie, ol les signaux de la bifureation, de toelle maniére quil soit
impossible de les manceuvrer dans des conditions autres que celles oit la séearilé esl assurde,

IEn outre, les aiguilles qui sont abordées par Ia poinie, sonl munies d'un appareil de calage
ou verrow gqui assure Iapplicaiion rigonreuse de la lame de Paiguille conlre le rail conligu el
évile toul entrebaillement.

Le confort du passage, clesl-d-dire le passage des irains sur les appareils de Ta bifurcation
sans qu'il se produise des secousses qui, touten restant exemples de danger, seraienl susceptibles
de produire une impression désagréable, a été oblenu par Padoption de tracés spéciaux o l'on
a fail usage d'appareils de types particuliers qui sont susceptibles d"&tre franchis en vitesse.

Quant aux conditions pratiques du pass:

elles onl pu &tre oblenues par Padoplion des

dispositions mémes des signanx sadressant an mécanicien el au moyen desquels cel agen!
recoit, aux moments voulus, comme on peul le vérifior, loutes les indications uliles sur les
conditiong daris lesquelles il peut aborder el franchir la bifurcation.

Signaux de protection. — [es bifurcalions siluées en pleine ligne sur e résean du

Nord sont prolégées & Uaide de poleans BIFUR, de disques & distance, Cindicalenrs & damier
vert el blanc, de poleanx Hmile de prolection, de signaus davedt ol dindicateurs de divection,
placés conformément an Réglement Géndral sur les Signaux appronve par décision ministérielle
en date du 11 avril 1894,

Ces signaux sont disposés comme Uindigoe la figure

Les 3 poleaux BIFUR, K. L. M. sonl élablis & 200 m. cnavant des disques a distanee pour
annoncer, aux mécaniciens, lapproche de Ia bifureation,

Les 3 disques a dislance A, B. €. & voyant romd, sonl élablis, selon 1o profil de Ta ligne, &
1.200 métres on 1.300 métees (1) des signaux dlaveél, pour convreir Ies brains slalionnant en
avant de Ia bifurcation. Ils sonl normalement & voie libre.

Les 3 indicateurs & damier vert el blane DL F.o sont places, selon Te profil de Ia ligne, i
8 ou 900 métres (2) des signaux daeeél, Dans e cas ol o position réglementaire de ces

(1) La distanee est portde & 13000 me » o penle géndrale dve la ligne est drale ou supdricure & 4™, par

mitee entre e disque ot le point & prot

La distance est porlde & 900 nl

s lorsque Jo penle drale de la ligne est dgale on supdricure & 49/, par melee

entre Uindicateur et le signal d'arrét absolu,
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dans un sol qui, & n'en pas douter, fut préalablement continu. Depuis longtemps des études ont
616 faites pour rélablir artificielloment, 4 I'aide d'un tunnel, la réunion par ierre séche, qui
suivant I'expression du savant Stanislas Meunier, ne serait que Ia reproduction dun état de
choses antérieur. Jusqu'd ce jour ces projels, pour des raisons diverses, senlimenlales,
politiques, commerciales méme, n’ont pu éire réalisés. Mais ils n’ont jamais été abandonnés
définitivement ; ses partisans, au contraire, se sont multipliés el, & divers indices, on peul
reconnaitre que Ia question sollicite de nouvean les esprits et 'atiention.

L’heure ne semble done pas inopportune, an moment ot la ville de Gand réunit fous les
peuples dans une Hxposition Internationale qui s’annonce comme des plus brillantes, pour
rappeler briévement les avantages el I'économie générale d'une ceuvre que la science moderne
permettrait sans doule d’entreprendre en toute confiance el donl il es! & souhaiter qu'un
prochain avenir voie I'exécution. '

81 resserré que soit le Pas-de-Calais et si rapidement que le franchissent les navires acluels,
il n'en demeure pas moins un obstacle pour les relations enire I'Anglelerre el le conlinent.

Le nombre relativement restreint des passagers qui affrontent la traversée lémoigne de la
géne qu'elle oceasionne et des appréhensions qu’elle cause.

En 1911, en eflet, alors que T'on comptail entre la France et I'Allemagne et vice versa
2.808.011 voyageurs pour une population fotale de 100.242.000 habitanis el que 4.364.540
voyageurs sur un ensemble de 52.826.000 habilants circulaient dans les deux sens entre la
France et la Belgique ou la Hollande, on ne trouvait pas plug de 1.662.000 passagers échangés
entre I'Angleterre el les principaunx poris de la Manche, de la mer du Nord et de la Baltique.
Or, si 'on additionne les populalions des pays desservis par ces porls, France, Allemagne,
Belgique et Hollande ot celle de I'Angleterre, on arrive an chiffre de 157.644.000 admes. Le
rapport du nombre des voyageurs & effectif global des peuples considérés nest done que d'un
peu plus de 1 °,. Au contraire, la proportion estde 2 voyageurs pour cent habilanis entre la
France el I'Allemagne et de 8 °f, entre la France, la Belgique et la Hollande.

Le mouvementestdone remarquablement faible entre 'Angleterre et le continentet 'on pourrait
a bon droit s’en étonner si 'on ne savait combien de suceessifs iransbordements compliquent nn
voyage et s1l'on ignorait la répugnance de beauncoup de gens pour la moindre navigation
maritime.

Sur Ie continent et méme en Angleterre, il est des hommes d’afTaires, pourlant trés actifs, qui
reculent devant Ia perte de temps et les fatigues que leur infligerait une double lraversée. Par
suite de 'embarquement et du débarquement il faut, en effet, a4 laller comme aun relour, se
résigner & passer toule une nuil sans sommeil ou sacrifier une journée ou une demi-journée.
L'une ou l'auire de ces allernatives n'egl guére encourageanie. Quand, par surcroil, on
supporte mal la mer, le voyage devienl réellement éprouvant. On s’explique done que
beanconp d’hommes d’aflaires ne Uenfreprennent qu'en de rares occasions et, a plus forie raison,
que les tourisles hésitent & se I'imposer pour leur seul agrément.

L'ouverture du tunnel apporterait & cette sitnation un complet changement,

Une nombreuse clientéle de touristes anglais et conlinentaux fréquenterait bientol les trains
directs entre Paris et Londres ef les hommes d’aflaires pourraient dune rive a lautre de la
Manche, échanger des visites constanles el provoquer ainsi des transactions plus actives el un
nouvel essor de la vie économique.
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Grace & de semblables services, le mouvement des vovageurs entre les deus capitules serait
doublé, peut-éire triplé an hout de quelques annédes el le conrant des allaires entee les denx pays
suivrail une progression analogue,

Or on ne saurait lrop insister sur Uintérét que présenie le développement du commerce

entre la Grande-Brelague et le conlinent qui ne progresse aujourd’hui quavee une réelle lenteur.

Sinous consultons en effet les slatisliques donaniéres pour plusicurs anndées suceessives, nous
voyons notre mouvemen! d'allaires avec la Belgique, el surloul avee 'Allemagne, suivee une
marche ascendante plus rapide que nos transactions avee ' Anglelerre.

11 suffit, pour s’en convainere, de comparer, & quelques années d'inlervalle, le mouvement des
échanges entre nolre pays el ses deax grands voising, MAngleterre of 'Allemagne.

On constate ainsi que, de 1904 4 1911, derniére année dont les résultals stalistiques aienl é1é
publiés par Ia Direclion Générale des Douanes, le commerce général entre Ia France el I'Angle-
lerre est passé de 2,219 millions 4 2,923 millions, en progression de 30 ¢/, soit une moyenne de
4,2 par an.

Pendant cetle méme période, notre commerce avee U'Allemagne passait de 1.177 millions a

035 millions en progression de G0 %, soil nne moyenne de 8,5 par an,
Ces chiflres onl leur éloquence. Us font nettement apparaitee Uinfluence qu'exerce la facilité
des communications sur le développement des rapporis commercianx.

On peul dire qu'il est aussi rare de renconlrer en Angleterre un voyageur de commeree
frangais que de rencontrer en France un voyageur de commerce anglais,

Faule de ces entrevues [réquenles, le trafic se raduit auw strict nécessaire,

Ainsi, en 1911, sur 12.543.140 tonnes de marchandises échangées entre la France ef PAngle-
terre, il y avait 10.151.717 tonnes de combustible. Si P'on néglige In quantilé pour ainsi dire
minime de charbon [rangais qui passe le déiroit, on voil que les houilles anglaises représentent
environ 90 °f, du lonnage total du commerce franco-brilannique. La panveeté relalive de notre
sous-sol nous ohlige, en effel, & recourir au combustible anglais, de méme que Uinsuffisance de
sa production agricole foree la Grande Bretagne a nous demander une grande parlie des
denrées alimentaires qu'elle consomme., Mais, & colé de cos fransactions qu'entreiient la foree
méme des choses, 'iiliative individuelle pourrail en sosciler beavcoup d'aulres pour le plus
grand bien des deux pays.

On pent dire anjourd’hui que Ie pereement di tunnel n'est plus seulement un progres désirable
mais qu'il apparail chaque jour davantage comme une néeessité économinque.

A bien des égards, dailleurs, il aurait ’henrenses conséquences ; si Chistoire, en plus d'une
vencontee, a opposé la France & DAnglelerre, 1 n'en demenre pas moinsg veai que les denx
nations onl des affinités naturelles auxguelles $ajonlent maintenant des inléréls convergents
mis en évidence par UEntente Cordiale ef Iintérét évident des peaples de maintenir Péquilibre
eurepéen. 11 est done permis d'envisager avee confiance pour lavenir matériel of moral de 'un
el de T'autre pays I'éiablissement d'une communication sous-marine et les rapporis snivis qu'elle
entretiendrail.
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On demeure surpris quune cenvre d'une utilité si notoire soit encore i I'état de projet, & une
poque ot aucun travail, quelle qu'en soit lenvergure, ne décourage les forees humaines.

L'idée pourtant est ancienne 3 les Frangals 'ont toujours favorablement aceneillie ef il semble
que Ies Anglais 8y soient volontiers accoutumés jusquau jour oft Fimminence de sa réalisalion
a fait apparaitee de chimérigues périls.

Dés 1802, un ingénicur des Mines nommé Mathieu présentall an Premier Consul un projet de
tunnel desting au sorvice des diligences, mais dont Pexéeation efil 41¢ problématique. A partir
de ce moment Iu quesiion hanta hon nombre d'imaginations et Lon vit se succéder los conceptions
]

88 plus andacieusement fanlaisistes,

Un pew plus tard, Franchol et Tessié proposaient d*établir, sur le fond de la mer, un gros tube
éu fonte qui edl contenu la route. Ce projet wélail pas plus réalisable que le précédent.

I faut arviver & lannée 1867 pour trouver un projel théorique basé sur une clude géologique
du fond du détroit.

Ce projet, dia Thomé de Gamond, ingénieur hydrographe, éléve du Water-Staat de Bruxelles.
fqui consacra sa vie & chercher Ia solution de ce probléme, consistail 4 placer le lunnel en ligne
droijte depuis Gris-Nez jusqu'a Kastwerdhen et n'6tait pas non plus réalisable, parce que le tracé
Iraversail les formations géologiques les plus diverses dont plusienrs étaient essenticllement
Perméables, mais il avail le rare mérite de poser la question devant opinion publique, donnant
0 méme lemps aux Ingénieurs qui Pont suivi les renseignements les plus précieux sur la

Constitution du détroit.

Pour compléter ses efforts scientifiques, Thomé de Gamond forma, en 1869, moilié 4 Paris,
moitid i Londres, un Comité franco-nnglais dont Ie but élait de travailler, it chaque cb1¢ du
‘["‘!-"Ui[, A la constitulion des Sociéios définitives el d'obtenir la concession de la ligne.

Cestic que commence la phase diplomatique du projet, antour duquel les négociations
s'engagérent enfre les cabinels de Paris of de Londres. Loin d"opposer une fin de non recevoir
absolue a Iidée dune communicalion sous-marine, le gouvernemenl britannique accueillil
favorablement Ia premitre démarche qui ful faile a ce sujel par M. de Lavalette en 1870, La
I'(".[Jf)usm que recul alors notre ambassadeur permettail de conlinuer les pourparlers avec les plus
grandes chances de parvenir 4 une entente.

La conversalion fut, en effel, poursnivie enire des gouvernemenls suceessils of ahontit en 1874
dun accord si complet quinne Commission franco-brilannigque se réunil ponr en fixer leg lermes
dans un protocole qui ful signé 1o 30 mai 1876,

A eelle date, daillenrs, il y avait plus dun an quiune Sociélé s'élait formée en France en vae
d’obtenir de nolre gouvernement la concession d'une ligne gons-marine vers I"Angleterre dont
le projet difforai profondément des projels antérieurs par Uidée essentielle de pereer le tunnel
dans Tn conehe mmperméable de craie grise, de suivee cette conche dans ses irrégulariles alin de
SE tmaintenie & distance des lerrains perméables dont La lraversée et il du tunnel une
véritable galerie de drainage. — Colle Société s'est constituée le 19 fovrier 1875, sous la prési-
dence de M. Michel Chovalier.
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La Société (1) & qui la concession du chemin de fer sous-marin a é1é accordée exisle loujours
et est toute préte a reprendre les travaux.

Une loi du 2 aofit 1875 a, en effet, approuvé une convenlion en date du méme jour entre la
Société et le Ministre des Travaux Publics et déclaré d’utilité publique I'établissement d un chemin
de fer devant parlir d’un point 4 délerminer de la ligne de Boulogne a Calais et rencontrer
sous le détroit un chemin de fer parti de la cole anglaise. La concession élait donnée, sans
subvention ni garantie d'intérél, pour nne durée de 99 ans & partir de la mise en exploitation
du chemin de fer sous-marin, 'Elat s’engageant & ne concéder pendant 30 ans, complés a
partir de la méme époque, aucun autre chemin de fer partant du litioral el pénéirant sous la
mer dans la direction de I'Anglelerre.

La Société devait exéeuler, jusqud concurrence de 2 millions au moins, les (ravaux prépara-

: loires de toute sorte jugés nécessaires
pour établir les conditions techniques
de lopération et la possibilité de
I'entreprendre avec des chances
sérieuses de succeés.

Fig. 11. — UsINE DE SANGATTE.

La Compagnie frangaise du tunnel
a rempli toutes ses obligalions ; elle
a dépensé plus de 2 millions de francs
en lravaux préparatoires, en puils, en
sondages et pour faire une galerie
d’essai qui, sous lhabile et originale
direction de M. Brelon, Ingénieur des

Iravaux, a été6 menée sous la mer sur
une longuenr de 1.849 métres. Elle a
rempli les conditions donl I'accomplis-
sement a rendu la concessiondéfinitive.
Elle conlinue & payer au gouvernement
francais les [rais de contrdle prévas au cahier des charges ; lous les travaux et inslallations
quelle a fails se sont conservés en bon élal el 'on peut dire que, du jour au lendemain, les

(1) Le Comité qui n;-présenle celle Société et qui n'a jamais été dissous est aujourd’hui composé de la fagon suivante:

Comre :
MM. N..... , Président.
Grriolet ((.) Viee-Président. :
Raoul-Duval (Rend), Administrateur-Délégueé.

Caillaux (Joseph), Administratenr. Raoul-Duval (Maurice) Administrateur,
Demachy, Administrateur. Sartiaux (Albert), Administratenr.
Johnston (Raoul), Administraleur, Schneider (Paul), Administratenr,
Leroy-Beaulieu, Administrateur. Vernes (I76lix), Administraleur.

Miraband (Gustave), Administrateur.

Sous-Comre pE-DIREGTION :
MM. N...., Président, Leroy-Beaulisu.
Grriolet, Vice-Président. Sartiaux (A.).
Raoul-Duval (Rend)

M, Breton (Ludovic), Ingénieur, i)iroo‘teur hoporaire des Travaux,
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travaux définitifs pourraient dtre repris si les difficultés et I'opposilion qui se sont toul & coup
Produites du colé anglais, il y a 20 ans, venaient a &tre levées.

En Angleterre des travaux irés intéressants aussi ont 646 faits & petite distance de Folkestone
“onstatant I'imperméabilité compléte de la craie grise de Rouen dans laquelle doit se dessiner
16 tract el faisant Tessai de Ia perforatrice du Colonel Beaumonl. Un puits aussi a été creusé
d4vecune galerie placée au dessous du niveau de la mer et dont la longueur est de présde 1.800 m.

Mais an point de vue administratif of législatif les opérations sont beaucoup moins avancées
qu'en France.

Trois Compagnies se sonl suceessivement oceupées du tunnel, et, parmi elles, la Compagnie
u South Eastern Railway qui exploite le chemin de fer entre Douvres ¢l Londres et qui seule
a fait les dtudes ef les travaux d'essai importants que nous venons de rappeler sommairement.

d

La premiére Soci6té qui avait 616 fondée avail laissé périmer les pouvoirs qu'elle tenail d'un
bill du Parlement en date du 2 aoll 1875 a leffet d’acquérir par voie d’exproprialion les terrains
Décessaires aux premiers travaux.

La Compagnie du South Eastern avait été autorisée, par un bill du 16 juillet 1874, & dépenser
e somme de 1 million pour procéder a tous sondages, & l'ouverture de tous puits et
galeries, & lous travaux ayanl trait & la construction d’un tunnel sous le canal anglais. Elle dul,
apreés avoir ereusé sous la mer une galerie d’essai, abandonner ses (ravaux par suile d'oppo-
ﬁltions qui se manifestaient en Angleterre, alors que venait d’étre opérée la fusion avec la
Submarine Railway qui avait repris les droits de la Compagnie du South Eastern en ce qui
Concerne le tnnnel.

Les sondages entrepris, les galeries d'essai établies, toul venail confirmer les résullals
obtenus par la Compagnie francaise du tunnel et faisait espérer qu'au point de vue technique,
COmme au point de vue financier, il n'y avait, pour ainsi dirve, plus d’obstacles sérieux.

On en étail 1a lorsque les autorités anglaises firent interrompre les travaux pour donner
Satisfaction & une partie de Topinion publique que le projet de voie sous-marine commengait &
Inquidter,

Il n'est pas inutile de rappeler les objections que produisirent alors plus ou moins explici-
tement Jes adversaires du tunnel et dont la plupart de ceux gu'elles impressionnérent ont depuis
reconnu la faiblesse.

L'argument capital est fourni par les nécessités de la défense britannique. Hanlée sans doute
par des souvenirs historiques, 1'opinion anglaise voulut voir, dans la voie sous-marine, un
passage favorable pour un envahisseur contre lequel les canons de la flotte demeureraient
impuissants.

Or, pour quiconque a eu & dtudier les problémes de transporis inopinés de forces militaires
e vue de surprises possibles, le danger d'une invasion par le tunnel n'est véritablement pas
sérieux.

Non seulement il n'est pas admissible qu'un acle de cette nature puisse &lre préparé sans que
la puissance menacée ait 616 par quelques indices, mise sur ses gardes, mais encore lexpérience
des difficultés qui accompagnent lembarquement, le transport, et surfout le débarquement des
iroupes avec leur matériel permet de prévoir les impossibilités auxquelles se heurteraient les
troupes quon aurait pu embarquer secrélement et, conlre toule vraisemblance, amener non
moins seerélement 4 I'exirémité anglaise du tunnel.

Labsence de quais de ll(!s]J:'II“{{ll.ell’li".lll. ot Dinsuffisance des dégagements dans les gares
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anglaises, qui n'ont pas é16 congues en vue de telles dventualités, occasionneraient un désordre
of un encombrement inexiricables. )
Il suffirait d’ailleurs de qualre hommes siirs el de deux ou trois disposilifs de mines
heureusement placés pour rendre absolument vaine toute tentative d’invasion sous-marine.
Mais, indépendamment de ces considérations générales, les condilions techniques de
I'élablissement de la voie sous-marine sont de nature a faire disparailre les crainles de
I'Anglelerre.
Les autorilés britanniques (il y a trenle ans avaienl mis comme condition (peul-&ire dans la
pensée quelle était irréalisable) 4 Ia construction du tunnel, que celui-ci devrait pouvoir élre
détruit par les canons de la flotte
Fig. 12. — VIADUC D'ENTREE DU COTE FRANGATS. . anglaise. Or, lasolution de ce probléme
original, et a priori insoluble, a é&té
trouvée par les Ingénicurs francais et
la Compagnie du Nord qui, avec
M. Breton, ont repris I'étude en 1880,
el ullérieurement en 1901. Elle
consiste a faire enirer le lunnel sous
[ terre, dans I'une ou lautre des deux
I falaises maritimes, sous un angle
suffisamment accentué pour que le
tracé de la voie se conlinue obligatoi-
rement au-dessus de la plage par un
TR grand viadue en fer 4 cheval ramenant
la voie ferrée sur la terre ferme a ciel ouvert. Un tel viaduec, en méme femps qu’il procurerait
aux touristes un magnifique panorama, serait le plus admirable point de mire qu’il soil possible
d’imaginer pour les canons de la flotle anglaise, ef, une fois détruit, il ne pourrait éire
rétabli par aucun ouvrage provisoire, car un ouvrage provisoire, de par 'orientation du tunnel,
devrait s'avancer sur la plage comme I'ouvrage détruil, el, par conséquent, donner la méme
prise que celui-ci aux projectiles de la flotle.

De plus, les auteurs du projet ont supposé que, dans le tunnel, ou, plus exaclement, entre los

deux gares de Maxton du coté anglais et Wissant du colé francais, le lransport des (rains se
ferait 4 I'aide de la traction électrique et que le tunnel serait, en réalilé, formé de deux galeries
dont I'une servirait aux trains allant d’Angleterre en France et 'autre aux trains allant de
France en Angleterre. L'usage de la vapeur serait impossible dans ces tunnels oi la traction des
trains venant d’Anglelerre en France serait assurée a laide d'une immense usine éleclrique
placée en France & Sangatte, a 8 kilomeélres de la gare de Wissant, tandis que la force molrice
nécessaire aux trains venant de France en Angleterre pourrait étre fournie, s'il était nécessaire,
par une seconde using qui pourrail étre située en Angleterre, & plusieurs kilométres de la gare
de Maxton. Des dispositions seront prises pour que I'usine frangaise, par exemple, ne puisse
assurer accidentellement la traction des trains venant de France, qua laide de dispositifs,
d’ailleurs délicals el assez longs & inslaller, placés entre les mains des Anglais. Pour permetire
P'arrivée des trains francais en Angleterre, les Anglais devraient done, non senlement négliger
de couper les cibles amenant le courant, mais encore se donner la peine d’organiser les {ravaux
qu'exigerail I'usage du couranl frangais. Les deux hypothéses sont égalemenl invraisemblables
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et le fail quiaucun convoi ne poureait venir de France sans le consenlement de I'Anglelerre,
conslituerail, pour colie derniére, une compléte garantic.

La défense de Ta Grande Bretagne ne serail done nullement compromise par le tunnel, qui, par
contre, pourrait efficacement conlribuer an suceés des armées anglaises dans un conflit avee
une puissance continentale auire que la France.

Enfin, chacun sait que U'Anglelerre ne peut suffive & sa propre subsistance el fail venir dn
dehors Tn plupart des denrées nécessaires & son alimenlation. Or, les Anglais cux-mémes
reconnaissent qu'en eas de guerre une grosse partie de leur flolle devrait &tre immobilisée pour
La protection des navires de commerce affectés au ravitaillement du Royaume-Uni. La voie
sous-marine, en offrant aux approvisionnemenls un passage facile el sr, libérerait de cetle
mission de surveillance dimportantes forees navales dont Iemploi deviendrait possible pour
une action plus efficace, (Vest [ un aspect de-la question que T'on ne saurail négliger et qui
vienl d'&lre trés heurensement mis en lumiére par un des membres les plus distingucs de la
Chambre des Communes “ ]

Mais une nouvelle objection se présente. 81, disenl beaucoup d’Anglais, le tunnel sert, en

lemps de guerre, au fransport des marchandises, il n'y a ancune raison pour quiil ne remplisse
pas ke méme office en temps de paix et, dés lors, la ruine de La flotle de commeree gqui assure le
trafic entre "Angleterre ot le continent sera consommée,

Cetle maniére de voir ne résiste pas & un Jong examen. On se rappelle, en effet, que nous
avons signalé un pen plus hant Timportance considérable des transporls de houille dans le
COMImenr: s I'L‘;!11f'{:—lJL'il:mniquv, Or, il est cerlain que les combustibles el, d'une facon générale,
loutes les maliéres pondéreuses et de faible valenr, continueront & emprunter la vole maritime,
les tarifs du tnanel devanl nécessairement demeurer assez élevés. Les seules enlreprises de
navigation qui se trouveront lésées seront celles qui se consacrent aujourd’hul an service des
voyageurs el qui appartiennent & des Compagnies de chemin de fer dont les bénéfices seront
sensiblement acerus par Pouverture du funnel,

Comme on le voit, ni les considérations militaives, ni le souel de ses intéréls ¢economigues ne
peuvent retenir la Grande Bretagne de donner a lexéeution du tunnel un assenliment définitil.

Peunt-tre que, loutelois, quelques-uns de nos voisins verront avec chagrin leur palrie reliée
a la terre ferme.

Sans nul doute, le peuple anglais a dit pendant bien longtemps, 4 sa siluation géographique
particuliere, Ia persistance de ses traditions les plus anciennes. Mais, aujourd hui, rien narréte
le courant des idées. Le progres moderne tend & rapprocher et & confondre les aspirations et
les meeurs, autrefois si dissemblables, des diverses collectivilés humaines. Ne voit-on pas les
nations les plus éloignées de I'Europe, les plus élrangéres jusqulici & notre pensée ol & nos
coutumes, adopter lour & tour les doctrines et les institutions du monde occidental ¢ 11 est
done a craindre qu'un bras de mer de quelques milles ne sauvegarde plus fonglemps ce
traditionnalisme intégral dont I'Angleterre a, durant des siéeles, offert le haul et saisissant
exemple. Déja Pévolulion des esprits se poursuit de Tautre coté¢ de la Manche avec une
surprenante rapidilté, ef, lorsque les premiers voyageurs franchivont le tunnel, UAngleterre aura
sans doule perdu quelques-unes des particularités dont elle s'énorgueillit de conserver encore
le privilége.

(1) The Channel Tunnel and Food Supplies in Time of War by Arthue Fell M. P,
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irés argileuse, bleudtre et imperméable 4 sa base, du Cénomanien qui alimente les exploitations
de pierre 4 ciment du Boulonnais. ;

> Les 7.600 et quelques sondages qu'ils effectuérent en 1876 et 1877, les 3.267 « caroties »
qu’ils purent utiliser, avaient permis de repérer sur la carte du fond de la mer les points de
chaque sondage et la nature des divers terrains recueillis, de faire la séparation de ces lerrains
et de tracer les lignes d'affleurement, au fond du détroil, des couches renconirées du

¥

> Jurassique, du Wealdien (craie inférieure), de PAlbien (Gault ou grés vert aquifére), du
» Génomanien (craie glauconieuse), du Turonien (craie marneuse), du Sénonien (craie blanche),
B

qui forment I'assise supéricure des lerrains crétacés. Ils avaient permis de constater I'allure
réguliére des couches dont les affleurements sont visibles sur les deux falaises opposées de
France et d’Angleterre, sur lesquelles on constate aux mémes hauleurs les mémes bancs de
silex avec la méme inclinaison, les mémes fossiles, etc... ete... 1ls donnaient la plus grande
confiance que ces couches n'ont, en aucun point du détroit, subi de fractures, quelles se
Présentent continues, sans le moindre rejet ou « faille ».

» Les travaux exéeulés en Angleterre et en France, et en parliculier les deux puits de Sangatte
> creusés par M. L. Breton jusqu’a la base de la craie cénomanienne dite de «Rouen » ef la
galerie de 1.839 mélres 63, creusée sous la mer dans la méme craie, ont confirmé cette maniére
» de voir. Les belles et consciencieuses éludes poursuivies par M. L. Breton depuis 1879, c'esl-
d-dire depuis plus de 25 ans dans le Boulonnais (France) et dans le Kent (Angleterre), ont
encore précisé celte confiance: elles ont constamment moniré les couches de craie sans
dislocation, sans faille; il a trouvé sur terre des ploiements & grande courbure el jamais de
cassures, qui se seraient traduites par des absences de continuité dans les affleurements dans
» le détroit. '
» Tout fait donc prévoir et donne la . quasi-certitude de exactilude des prévisions de
MM. Potier et de Lapparent.

» Cest, en effet, dans I'étage géologique que constituent les dépdls formés par la mer

¥

¥

i

k3

B

¥ ¥ v v ¥

¥

Fig. 14. — CoupPk LONGITUDINALE DU DETROIT (moddle en relief).

- Cote Anglaise

Céte Frangaise Détroit

cénomanienne, qui s'étendait & peu prés sur lo nord de la:France, entre le bassin actuel de la
Seine et le Pas-de-Calais, ainsi que sur tout le sud de I'Angleterre, que se trouvent des banes
d'une continuité, d’une épaisseur, d’'une dureté et d'une imperméabilité suffisantes pour y
asseoir le tunnel.

L

[
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. » Les dépdts qui forment ces bancs, et qui ont une épaisseur moyenne d’environ 60 métres, se
» sont effectués en stratification concordante sur ceux de I'étage beaucoup plus minee el argileux
» du Gaull superposé lui-méme an Wealdien et au terrain jurassique qui repose ici directement
» sur les terrains primaires. Sur le Cénomanien se sont successivement déposées les couches
» de la craie turonienne et de la craie sénonienne qui terminent la période r‘rét,amqut,, et enfin
» les terrains tertiaires qui recouvrent le tout.

; » Parmi loules les couches crétaciques la couche cénomanienne esl celle qui s'impose pour le
» percement du tunnel. La composition compacte et imperméable de sa roche sur les 43 métres

Fig. 15. — COUPES TRANSVERSALES DES COTES FRANGAISE ET ANGLAISE.

Cate frangaise. (Modéle en relief). Céte anglaise,

> inférieurs, généralement exempte de fissures par ot pourraient se produire les infillralions,
» se préte mieux que les autres niveaux 4 une enireprise de ce genre ; elle a une épaisseur de

Fig. 16. — KTENDUE DE LA MER A L'EPOQUE CENOMANIENNE.
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$ 60 mélres environ, dont 43 imperméables, suffisante pour qu'une galerie circulaire, de 5
» A 6 métres de diamétre, résiste A la pression du plafond, et se tienne constamment a4 une
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maltresse du détroit. Elle aurait une longueur de 14 kilométres seulement et ses déclivités

v

ne dépasseraionl pas 6 milliméires par méire, de sorte que dans le sens de Paris on ne
» rencontrerail nulle part les grandes déelivités de 8 millimétres que I'on renconire sur la
ligne de Boulogne & Calais, a partir de la rampe dite de Caffiers.

» Au point de vae de Ia dépense, la substitution d'un tracé de 14 kiloméires au lien do

w

w

20 kilométres économisera prés de 4 millions. Au point de vue du temps du trajet enlre Paris

et Londres, 'économie sera beaucoup plus importante puisqu’on gagnera 33 kilomeélres dont

» le gain coinciderait avee une réduction de 2 milliméires sur la déclivité. Cest un progrés

v

tnorme.

» Pour les relations avee la Belgique et 'Allemagne, la situation ne serait pas sensiblement
» modifide. 11 sera dailleurs facile, le jour olt on le voudra, de subslituer au raccordement
» vers Calais, nécessaire pour acheminer les Irains de cetfe direction, un raccordement de
» 8 kilométres environ partant divectement de Wissant et qui, avee un souterrain de 2 kilom.
> seulement vers Wadenthun, aboulirait prés de Pihen d la ligne de Boulogne & Calais, en
» Gvilant aux rains belges, allemands, ete., le détour par Marquise ».

v

L'entreprise, ainsi qu'on en peul juger, a 16 miremenl étudiée el toul permet (’espérer que
rien ne viendrail déjouer des plans si soigneusement élaborés.

On peut évaluer & 400 millions le coitt total de Touvrage et des caleuls, dont les éléments
ont sensiblement changé depuis Lors, assignaient en 1906 & la ligne un produit net probable de
25 millions, chillve qui serait sans doule dépassé anjourd’hui. I est & prévoir que la moiti¢ des
recetles an moins serait fournie par les voyageurs, les marchandises pondéreuses devant
continuer & emprunter la voie maritime.

Aussi bien, le lunnel parait assurd dés son ouverlure dun irafic largemenl suffisant pour
garantir la vie financiére de Uentreprise et la rélribution salisfaisante des capilaux engagés.
Encore les eslimations établies correspondent-elles & une exploilation d'intensité trés moyenne
dont la marge de développement demeure assez dtendue. Mais, on ne saurail trop le répéler,
malgré Ia voie sous-marine b quelle qu'en puisse &tre Iactivité fulure, les navires marchands
continueron! d’apporter un conconrs efficace an commerce anglo continental doni Uimportance

saceroltra rapidement.

Conelusion

Iy a plus d’un siéele, le Premier Consul, sentretenant avec Fox du projel de tunnel de
I'Ingénieur Mathieu, disait an Ministre anglais: « Clest une des grandes choses que nous
pourrions faire ensemble »,

Rien ne s'opposerait aujourd’hui & la réalisation de ce veeu, si, comme lout porle & Pespérer,
'opinion anglaise a abdiqué les senliments de méfiance qu'elle a manifesiés naguére.

Puisse-1-il &tre bientdl permis aux hommes de bonne volonlé des deux cdlés du détroit de se
donner rendez-vons, & I'échéance de quelques années, au milieu de ce détroil, & 100 métres
au-dessous du niveau moyen de la mer pour y sceller dans une fralernelle accolade la

sympathie de deux peuples faits pour se comprendre, pour s'entendre et pour s'eniriaider.
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STATISTIQUE DU MOUVEMENT DES VOYAGEURS ENTRE L'ANGLETERRE ET LE CONTINENT ET VICE-VERSA

PENDANT LES ANNEES DE 1848 A 1012,

—
PORTS PORTS ; POTTS PORTS ;
o la de la = ORSHIVATIONS do la 3 ORSERVATIONS
o MER b MELR o I
MANCHE DU NORD fl DIl ROTD f] !
W V. | V. . v. f
86842 » R, 1881 137,388 | 582.806 ,
100, 408 B 100, 408 1582 158,600 610,707 |
50,148 » 159.148 1883 162,610 | 614,927
220,354 B 229,354 | 1" Exposilion de Londres, 1884 | 168,905 548,405
[ 857410 » 857,410 1885 | 167,505 | 544,687
| 176, 895 b 176, 895 1885 | 174,601 | 620,550 |
| 179,640 » | 179,640 1887 | 188,208 | 628.651 |
| 2h4. 357 » I .8 1% Rxposition de Taris. 1888 187.943 | 631,426
219,124 " 219,124 1580 214,482 893,030) 42 Exposition de Paris,
| 202 867 .\. 202,867 1800 237666 703,349
182,960 [l 182,940 1801 724,300 :
183,500 » 183,500 1802 702,887 |
09,869 W 200 269 1803 T17.009 J
244,203 » 244,203 1804 | 4v2. 812,059 '
360,680 B7R. 63 ; Londs . 1805 542,713 306,356 849,069
203,333 310,708 S e 1806 560.149] 820,703 880,852
1864 § 305,034 382,734 1897 a82. 340,843 425,570
1865 | 312,685 340,405 1808 429,2 334,331 963,540 !
| 1860 | 283,007 az21.211 1809 646 362,177 [1.009.158
1867 | 454.040 489,488 | 2° Exposilion dv aris. o0 | 799. 330.646 |1.139.171| 50 Teposition de Paris.
| 1868 | 307.824 344,042 | 1901 | 717, 385,000 11,104,000
| 1869 | 330,543 378,795 | 1602 THRA.000] 306,000 [1,149. 000
1870 | 233,377 806591 | 319,968 | Guerre Frane-Allemande. 1903 BA6. 000 408,000 {1,244 000
L1871 | 238,887 141,574 | 379,661 — 1904 46,0000 411,000 [1,257.000
1872 § 831.540 T11.878 | 443,418 19056 9130000 430,000 11,343, 000
1873 | 855.767 SR 456 | 444,223 1006 462,000 11,434,000
1874 | 378.682 83,701 | 462.473 19007 ALD. 000 |1, 466, 000
1875 | 891,573 81.001 472.574 1908 453,000 |1,581,000] M Exposition de Londres.
1876 | 383,500 86,575 165 1909 4RI, 000 I_SIE.DGDI
1877 | 877.551 91.148 LG99 1810 GO1.000 (1,658 000
1878 | 064,654 105,850 Ja0d | 8% Bxposition de Favis 1911 555,000 [ 1,662,000
1870 | BR0. G40 115,081 L7211 1912 BHE.000 | 1.691.000]
1880 | 422,343 | 140,325 | 562,608 '
—
POPULATIONS
DEs PAYS DESSERVIS PAR LES PORTS DE LA MANCHE, DE LA MER DU NORD ET DE LA BALTIQUE.
: I '=
ANNEES IVRANCE ‘ ANGLETERRE DELGIQUE |  HOLLANDE } ALLEMAGNE ENSEMBLE
i
habitaniz ‘ nabilants habitants ‘ nabitanis | habitants habitants
IBB2. o el 87672000 . S1.0845. 000 H.413.000 i 3.767.000 [ AR T2T 000 125,424 000
1902, ..o BR.7A5. 000 | 40,280,000 BUTARL0000 | 4,796,000 | 52,280,000 141,836 000
R B9.601,000 A4 LTT 000 TLART.000 5,835,000 | B0, 641,000 157,644,000
1912 Cee e Jh 601,000 44177, 000 7487, 000 5,838,000 ‘ 60,641,000 157,644, 000
ment falt:oen 191, pour la France; en 1906, pour D'Angleierre ; en 1908,
pur 'Allemagne. |
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ANNEE 1911

1" NOMBRE D'HABITANTS

G0 .641.000 habitants

Empire Allemand.. ...
Belgique ..o 7.387.000
N 13.225.000 »
Hollande. ..o e 5.838.000
Franee ......... e s 39.601.000 »
TOTAL. covve e e 113,467 .000 habitants

2’ NOMBRE DE VOYAGEURS

MUNIS DE RILLETS DIREGTS ET DE BILLETS REPRIS AUX FRONTIERES
entre la France et les contrées ci-dessous et vice versa

PAR. LES RESEAUX DU NORD ET DE IL'EST

ENTRE LA FRANCE ET L’ALLEMAGNE et vice versa

Via le rédseau du Novd. oo i 141.056 voyageurs
de e TESE. o 2.066.955 »
TOTAL .« evemaaninenen e, oo 2.808.011 vovageurs

ENTRE LA FRANCE ET LA BELGIQUE ET LA HOLLANDE et vice versa

Via le rhsean du Novdo. oo e A 102,796 voyageurs
de de TEst..... e L 261 . 744 »
B Y 7 4.364.540 VOVAageurs

[oxsEMBLE des vovageurs inlernationaux entre la France et 'Allemagne,

Ia Belgigue el la Hollande ef viee versa......oooooovcon0 6.172.551 voyageurs
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NOTE SUR LES AVANTAGES ACCESSOIRES
PROCURES PAR LA COMPAGNIE DU CHEMIN DE FER DU NORD
A SES AGENTS.

En méme temps gqu'elle apporlait un concours loujours plus actif au développement
économique d'une des régions les plus riches et les plus peuplées de la France, Ia Compagnie
du Nord n'a cessé, depuis son origine, de donner & ses agents des témoignages de sa sollicitude.
Non seulement les salaires ont suivi une progression constante en méme temps que diminuaient
les henres de travail, mais encore de nombreux avantages ont été consentis au personnel pour
soulenir ou récompenser son zele, améliorer son sort et enfin Iui venir en aide lors du repos
fored de la vieillesse 5 les disposilions qui, sous des formes diverses, procurent aux agenls de la
Compagnie soit des rétributions supplémentaires dans certains cas, soit d’appréciables facilités
d’existence, constituent aujourd’hui un systéme assez complet dont on se propose d’indiquer ici
les caractéres essentiels et, ensecond lien, les charges financieres. 11 a paru intéressant de
mentionner aussi les fondations, dues & de généreux donateurs, qui complétent si heureusement

sur bien des points les mesures prises directement par la Compagnie.

A) Les primes

La productivité du travail est, pour toul chef d’entreprise, I'objet d'un souei constant. Or, il
semble qu'un bon moyen d’obtenir le meilleur rendement possible soit d'intéresser 'employé
ou l'ouvrier au succés de son propre effort par une allocation proportionnelle aux résultats
aitribuables & cet effort. De cette conception sont nées les primes offerfes par la Compagnie 4 ses
agenls d’ordres les plus divers : souples et maniables, elles se plient 4 toules les exigences de la
vie industrielle et concilient, par une heureuse combinaison, I'intérét du chef d'entreprise el
celui du salarié.

On peut diviser en deux groupes les allocations ainsi distribuées par la Compagnie, selon
gu’elles ont pour objet de récompenser une vigilance ou un soin particuliers de la part d’un
agent, ou de rémunérer un labeur plus long ou plus intense occasionnellement fourni par lui.

Dans la premiére série se rangent:

1* Les primes d’économie allribuées aux:

Mécaniciens el chauffeurs des trains ;

Conducteurs des machines fixes;

Mécaniciens des services éleciriques ;

Lampistes des gares et des trains ;

Lampistes et chauflerettiers des gares coopérant au chauffage des trains;

20 Les primes de régularité attribuées aux.agents des gares et des trains, aux mécaniciens ct
aux chaufleurs des trains, et destinées & obtenir la régularité si intéressante pour le public, si
importanie pour la séeurité,
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Dans [a secande série on reléye :

Les primes alloudes pour des travaux d'un caractere, dune difficulté on dune intensilé
exceplionnels.

Sans entrer dans une énumération détaillée qui figure dans la partie slatistique de cette dude,
01 peul, citer a titre d'exemples :

Les primes de travail deg:

Agents des gares chargés de la manulention el des moneuvres ;

I}“"L.Y]U%T'Ft]Jf].f.‘S: caleulaleurs, traductenrs of faxalenrs ;

. Les majorations pour lravanx exceptionnels (25 el 5O 7y pour travaux de nuil accidenlels,
90 °f, pour les équipes de relevage du matéricl déraille).

Les allocations mensuelles aux agenis faisant fonctions de gardes de  bifurcalion, aux
“antonniers faisant fonclions d'ouvriers d'art A titve définitif ou d’ouvriers spéciaux de cabine
hydrg dynamigue,

Comme on le voil, le béndfice des primes s'élend aux catégories les plus diverses d'agents. La
('Lmep;igniu tient, en effet, 4 reconnaitre Pintelligenes el le dévouement professionnels sous
quelque forme et 4 quelque occasion qu'ils se manifestent. Mais elle ne se conlente point allier
alnsi le souci de su prospérite industrielle et le sentiment de Péquité; elle s'efforce encore de

rendre la vie ef Ie labeur plus faciles & son personnel par des mesures dovdre philanthropique.

Bj

Mesures et Institutions diverses par lesquelles In Compagnie vient en
alde & ses agents cn acthvité de service, avaniages généraux, mesures
? 2 - - .

Phygiéne et de salubrité, assistance médicale, seconrs divers.

19 FAQILITES GENERALES,

“) Logement. — Au nombre des problémes les plus malaisés & résoudre pour les classes
laborieuses figure la question du logement. Or, elle ne se pose point pour loule une partic du
Personnel de la Compagnie. Celle-ci loge en eflet, gratuilement, Lous les agents dont la présence
tonstante & proximité de lenr poste est néeessaive, Tel est le cas, notamment, des chels et
Sous-chefs de dépdt, de certains chefs visiteurs, des agents chargés de la surveillance de Ia
VOie\., ele., ete.

En outre, la Compagnie mel & la disposition d’un cerfain nombre d'agents qui, normalement,
e satisfonl pas aux conditions voulues pour étre logés gratuilement, les locaux qui peuvenl
&tre disponibles dans les immeubles dépendant de son domaine privé, e, cela ddes conditions
de location rés inférieures au taux de loyer qui correspondrall aux charges de capital,

Dantee parl, pour faciliter le logement de ses anires agents, fa Compagnie a fait construire
Sur plusieurs points du réscan, ot les ressources d’labitation élaient insuffisantes, des cités
ouvritres. Celles-ci sont aujourd’hui au nombre de huil, qui- sont situées 4 Longueau, Irmont,
Le Bourget, Lens, Somain, Coudekerque, Aulnoye ¢
Maisons de denx modéles différents.

Bully-Grenay. Elles comprennent des
Le premier type comporte, au rez-de-chaussée, trois pitces, une cave el un grenier el enfin,

dans e annexe, une buanderie et un W.-C. Les habitations de ce modele sont contigués les
unes anx autres,
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Le deuxiéme type de maison comporte 4 logements indépendants les uns des aubres et dont
chacun contienl deux piéces au rez-de-chaussée el au premier étage, une cave, un grenier el,
dans une annexe, une buanderie et un W.-C.

A chague maison de 1'un el 'aulre modéles est attenant un jardin de 100 & 150 métres.

La plus importante des cités ouvriéres ainsi congues est celle du Bourget qui ne comprenid
pas moins de 87 logemenls dont 18 du premier type. Viennent ensuite : Lens avece 86 logements,
Somain, Aulnoye et Ermont, avec respectivement 44, 42 et 40 maisons du deuxiéme modéle.
Les 19 habilalions de la cité de Coudekerque se divisent en b de Ia premiére catégorie ef 14 de
la seconde. A Bully-Grenay, il n'existe que deux maisons, chacune de quatre logemenls. On
pourra bientdt ajouter & celte liste la cité onvriére de Guise, aujourd’hui en construction.

Les logements que nous venons de décrire sont atiribués de préférence aux agents chargés de
famille et louds & un prix trés bas, inféricur non seulement an taux des loyers dans la localité
mais encore & Ia rémunéralion du capital investi.

A celte initiative directe la Compagnie joint encore une intervention d’un aulre ordre en
s'intéressant sous diverses formes a la construction d’habitations & bon marché destinées & son
personnel. Elle est actionnaire de la Société de Crédil des Habitations & bon marché et de Ia
Société de Cradit Immobilier de I'lle-de-France e, en échange de sa parlicipation financiére,
¢lle a obtenu de ces deux entreprises, un traitement de faveur au profit de son personnel,

Dautre part, une Société, « le Foyer de Saint-Ouen », formée directement par des agenls,
recoit une subvention renouvelable,

Enfin, en vertu d'une donation faite en 1904 par M™ la baronne James de Rothschild, quatre
maisons qui constituent des habitations modéles gont mises & la disposition des agenls, sur le
territoire de Gouvienx, pres de la gare de Chanlilly. Chacune d'elles est élevée sur cave el
comprend, au rez-de-chaussée : cuisine, salle & manger el W.-C.; au premier élage, trois
chambres, au deuxiéme étage, grande chambre et salle de bains. Une cour sétend devant et
derriére.

D’autre part, en vue de procurer aux agents la propriété de terrains de famille ot ils pourront
ultérieurement, avec 'aide des associations d’habitations 4 bon marché, se faire construire une
maisonnelte, une ceuvre constituée sous le patronage de la Compagnie, le fonds Léon Say, dont
il sera d'ailleurs parlé plus loin, fait des avances aux agents & trés faible intérét.

b) Jardins. —— En méme temps que I'on se préoccupe de la question des habilations & bon
marché, des efforts intéressants sont tentés aujourd’hui pour créer el multiplier les jardins
ouvriers. Les occupations horticoles sont, en effet, aussi saines qu'attravantes, et il est bon que
puissent 8’y livrer, & titre de délassement, les travailleurs. des professions indusirielles. Ces
jardins sont attribués gratnitement a cenx des agents qui sont logés aux frais de la Compagnie ;
ils sont loués pour la modique somme de 0 fr. 25 a4 1 {r. 25 Pare, dans les aulres cas. Les agentls
peuvent ainsi cultiver, dans des conditions favorables, des fruits et des légumes nécessaires
leur alimentation.

¢) Approvisionnements. — 1ls trouvent d'ailleurs des denrées, des fournitures de
consommation courante et des vétements chauds destinés & leur usage personnel dans les
économats instilués par la Compagnie et ot les marchandises sont vendues avee une faible
majoration sur le prix d’achal. Le taux de cette majoration, dans laquelle ne sont compris ni
lintérét des sommes avancées par la Compagnie pour acquisition des marchandises, pour achat
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el usure des locaux et du mobilier d’exploitation, ni méme les frais de transport des denrées
-'cl]imfln!:iirr‘s depuis e point ol elles sonl livrées par le vendeur jusqu’au liew de distribution,
Wa pas d"{’-f’”“f‘-: en 1911, 4 fr. 37 °/, en ce qui concerne les denrées diverses et 4 fr. G5 °f, en ce
qui concerne Ia houille, qui a done été vendue au personnel & un prix inférieur de 25 9/, environ
ZTU prix du commerce. Lo premier économat a &té fondé & La Chapelle en 1847 il était
l"")[{“f‘mf: par 50 agents environ. Depuis lors, Uinstitation n'a cessé de se développer en raison
deg Services quelle rend a4 une clientéle toujours plus nombreuse. Tout agent affilié peut
S‘E'IIJ];I'U\'ESEOII[H‘I' au magasin, mais uniquement dans la limite de ses besoins el de ceux des

membres de sa famille vivant avee lui. Les ventes se sont élevées en 1911 :

Endenrdes o, oo e Fr. T.485.3006 22
En combustibles d......ooooiiiiei i eee . 1.269.282 39

Des « cartes de marché » sont déliveées aux femmes des agents qui résident dans des localilés
déht’mrvuﬂs de ressources, Ces permis spéeiaux permetient de se rendre une fois par semaine,
ou les jours de congéd, an marché le plus voisin. Lapprovisionnement du ménage se trouve ainsi

facilitg,

d} Facilités de circulation. -— in dehors de ce cas p?lr’[i{'lllif‘l‘, le hénéfice du pareours
gratuil sur le résean du Nord est accordé aux agents, a leur femme et & leurs enfants, lorsqu'ils
désirent profiter d’un congé pour aller voir leur famille ou traiter leurs affaires personnelles.
La méme facilité est accordée aux pire el mére des agents et une réduction de 50 v, est
Consentie aux aulres proches parents qui viennent voir 'employé & sa résidence, Sur les antres
Iéseany francais, les agents profitent conramment d'une réduction de 75 ¢fy, leur femme ef leurs
enfants d'une réduction de 50 -

Une foig par an, Pagent obtient un voyage gratuitsur chacun des grands réseaux, et Ia famille
“_” Voyage également graluil comportant soil un parcours aller el relour, soit un parcours
“Irculsire sur un ou plusicurs réseaux. Un second permis gratuit peut &lre délived aux
dgents et & leur famille que des circonstanees  exceptionnelles et imprévues obligent &
Un- seeond déplacement.

Enfin, les études et Papprentissage des enfants des agenls sont facililés soil au moyen de
Cartes permanentes de circulalion graluite entre leur résidence et le lieu on ils doivent se
fendre journellement, soit au moyen d'abonnements & prix réduits.

Les facilités déliveées aux agents et & leurs familles représentent annuellement plus de
1.100.000 voyages absolument gratuils et 120.000 voyages & prix réduit, chiffres dans lesquels
1 sont pas comptés les déplacements journaliers ou hebdomadaires accomplis par les agents
Ou leur famille pour se rendre de leur résidence  leur lien de travail ou aux localités voisines

d
1

ans lesquelles ils trouvent de plus grandes facilités pour l'instruction des enfants ou
acquisition des denrées alimentaires. Ces déplacements chroniques ne représentent pas moins
de 7.500.000 voyages annuels,

2 HyalENE.

@) Mesures @’hygiéne. -~ A edté de ces avanlages divers, le personnel trouve encore ala
Compu gnie loutes les garanties sanitaires el toules les précantions hygiéniques désirables. Mais
les mesures les mienyx congues dans cel ordre d'idées perdent une partie de leur efficacité si
elles se heurtent 4 Ia négligence de ceux-li mémes que U'on entend préserver. Pour prévenir cet

8]
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inconvénient, il est disiribué aux agents une brochure oi les soing indispensables au maintien
de Ia sanlé sont expliqués et recommandés,

Dautre part, dés gqu'nn agent est atleinl d'une maladie infeclicuse, la désinfection des locanx
quil a occupds est une régle qui ne soulfre ancune exception. Bien plus, lorsque le séjour de
Uindividu conlaminé a été prolongé, la Compagnie n'hésite pas & procéder & Ia réfection
compléte du local suspect,

b)) Facilités procurées aux agents pour les repas, le couchage et les soins de
propreté. — Dimportanis sacrifices onl &1é [ails, en oulre, pour permellre aux agenls aslreints
parleur service & des déplacements, de prendre leurs repas of leur repos dans de bhonnes
condilions et en temps ulile, et de procéder aux soins de propreté qu'exige Ie voyage. A cette
fin, la Compagnie a construil et aménagé pour le personnel des trains, dans les grandes gares el
les grands dépots, des dortoirs, des cuisines réfectoires el des salles de bains et douches,

Les dortoirs comprennent un nombre variable de lils munis de leur lilerie. Les agenls
apportent leurs couvertures et un sac de toile dans lequel ils se glissent et qui leur tient lien
de draps.

Les cuisines réfectoires permettent & tous les agenls qui passentl au dépot de faire chauffer les
aliments quils onl apporlés : des placards ou des étagéres sont disposés pour recevoir les
paniers et Poulillage de chacun, Les salles de bains sont aménagées de la fagon la plus moderne,
avec Uean chaude et Pean froide, et sont munies d’un appareil & donches.

Dans les centres principaux, on a allecté a ces installations des bitimenls spéciaux. Le plus
important de cenx-ei est celui de La Plaine-Saint-Denis, destiné aux conducleurs. Ce vasle
édifice qui peul recevoir 120 agenls comprend le rez-de-chaussée ef un étage, desservis 'un el
I'autre par un couloir central.

Les dortoirs, de six lits chacun, sonl au nombre de six an rez-de-chaussée et de quatorze an
premier élage @ ils sont spacieux el bien aérés,

Au rez-tle-chaussée, ont étéaménagés une grande cuisine, une salle de lavabos et de douches,
une lingerie et un poste de surveillant. Un grand fourneau & gaz 4 bouilleur alimente d’eau
chawle les satles (e lavabos et de douches. A eolé de ce fournean, un dvier en marbre sert au
nettoyage des ustensiles, Le mobilier de la enisine réfectoire se compose de 9 tables en
marbre (1) et de banguelles mobiles. Les deux salles de lavabos et de douches comprennent
6 places de lavabos et 3 stalles de dounches. Les cuvettes des lavabos et les parois des stalles
sont en marbre ;5 le sol est dallé de ciment. Chaque agent peal enfermer, dans une armoirve dont
il posséde la c¢lé, les objets qui lui appartiennent. Le biliment toul enlier est éclaird dlectri-
quement ; des veilleuses électriques sont placées dans chaque dortoir. Le systéme de chaullage
installé est celul du chaulfage central. Enfin, selon les derniéres régles de hygiéne, les
plafonds el les angles ont regu une forme arvondie of les murs el les parquets sont facilement
lavables.

Des installations semblables existent aussi & La Chapelle pour Ie personnel de la Traection.

La Compagnie s’efforce encore de prés

Tver la santé de ceux de ses agenls qui se déplacent en
mellant & leur disposition, lorsque le froid sévit, des boissons chaudes qu'ils trouvent toutes
préparées dans les buvelles de cerfaines gares el qui sonl distvibuées conlre remise de bons.

(1) Dans les installations nouvelles on met des tables en glace de Saint-Gobain épaisses de | em. 12,
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Llagent peut ainsi se procurer, & son choix, du bouillon gras, du thé, du café on des ralions de
bouillon chaud avee du pain ou du beeul bouilli.

Pendant les grandes chaleurs, un breuvage rafraichissant et hygiénique est donné aux
employés et ouvriers. )

Dautre part la Compagnie, qui fournit gratuilement an personnel les insignes el allributs
d"uniforme (1) et qui met a la disposilion de ses agents, an moyen des Economals el a prix
Colitant, cerlains vélemenls destinés a leur usage personnel (burnous, cabans, camisoles el
Iricols de laine, elc.. .. ), alloue gratuilement des vétements de travail & ceux de ses agents qui
sont particuli¢rement eXPOsts ;!n..\ inlempéries on a In sonillure de leurs vdtemenls ; ainsi, aux
Agents charges des manceuvres qui travaillent par tous les temps & Ia formation ou 4 la dislo-
cation deg trains, elle fournit des vétements im[u‘l'nu_”:-lhlf‘sj. aux agenis charges de la désin-
fection, elle fournit des sabofs, des salopetles, des cotles 3 anx équipes chargés de Ia manauvre
des engins mécaniques, elle fournit des gants en peauw de chamois ou en peau de chevrean ; i
508 sous-fucleurs de Paris chargés de la manuleniion des bagages des voyageurs, elle fournit des
Vélements de foile bleuwe, ale. .. ..

Les mémes préoceupations hygiéniques ont amené & généraliser le chauflage des fourgons
Oecupés par le personnel des (rains.

L Compagnie n'a dailleurs pas limilé sa sollicitude aux agenls du service actil. Les employés
de I'Administration centrale n'onl pas é1¢ oubliés. Pour cenx d'enlre enx qui ne peuvent rentrer
chez eny pour le repas de midi, des réfoctoives ont 6L¢ aménagds dans les batimenis de la rue
de Maubeuge el du Fau bourg-Saint-Denis. Ils comprennent une salle mixie et une salle
réservée aux dames. Les agents apportent leurs provisions quils peuvent, 4 leur choix, faire
cuire ou péchanfler dans une cuisine munie de fourneaux i gaz.

La Compagnie fournit le gaz, assure le chaullage ol entretien du local, el met i la disposition

des agenls des carvafes; des verres el des casiers ol chacun peut ranger ses ustensiles.

3" ASSISTANCE ET FONDATIONS MEDICALES.
@) Avantages et fonctionnement du service médical. — (omme 01 le voit, rien n'a
éié négligé pour concilier sur le réseau du Nord les exigences d'un grand service public avee le
bien-gire el I'hygiéne du personnel chargé de Uassurer.

Si, malheureusement, la maladie survient, la Compagnie fait donner & ses agents lous les
SOIns nécessaires par des médecins attachés direelement & son service.

Le résean du Nord est divisé, & cet effet, en circonseriptions médicales dont Pétendue varie
Suivant la densité du personnel dans chacune d'elles. A chague circonseription médicale est
attiaché un médecin titulaire, secondé, dans les circonscriptions les plus fmportantes, par un ou
plusienrs médecing adjoints.

Le corps médical qui, & Porigine, en 1847, complait 17 médecins, ne comprend pas
aujourdhui moins de 411 praticiens correspondant & la moyenne de 1 médecin pour 144 agenls.

Colle organisation permel & Pagent d’élree toujours & porlée d’un burean de visite médicale et

dobtenir immédiatement une consultation gratuite dés qu'il en éprouve le besoin.

(1) En debiors do cette intervention limitée, la Compagnie ne participe pas aux dépenses d’habillement de son persmm;:],
! - misannrs anxauels dailleurs les
elle se contente d'obtenir dos prix avantageus pour son personnel, de la part de certains fournisseurs, auxquels dailleurs les

Agents n'ont ancune obligation de s'adresser.
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Des médecins spécialistes, que tous les agents du résean sont autorisés & venir consulter, se
tiennent en outre & Ia disposition du personnel, & Paris, pour toutes les alfections particuliéres
des yeux, du nez, de la gorge, des oreilles, ele.....

Un service de pelite chirnrgie avee salles de pansemenl, ainsi qu'un laboratoire de radio-
graphie el d’électrothérapie el un service de massage, sont inslallés dans les dépendances du
service médical de la gare de Paris.

La consullation graluile esl le premier avantage dont jouissent les agents ; ils regoivent, en
oulre, les soins du médecin, & domicile, si lear état Uexige, sans frais également (1).

La Compagnie fonrnit gratuilement les médicaments & cenx de ses agents que la modicité de
leurs ressources recommande & sa bienveillance 5 les remédes sont remis sur ordonnance du
médecin par des pharmaciens agréés qui sont remboursés par la Compagnie,

De leur ¢o1é, les agenls dont la sitnation ne justifierait pas l'obtention gratuite des médi-
caments peuvent se les procurer anx prix de tarifs concertés entre cerlains pharmaciens et le
service médical du chemin de fer.

D'autre part, il est déliveé par les soins du service médical aux agents de la région Paris-Nord
qui veulent bien en profiler, des bons valables pour un bain gratuit & prendre dans les élablis-
semenls voisins de la gare du Nord.

La Compagnie régle périodiquement le monlant des bains ainsi donnés. Te bénélice de cetle
organisalion n'est point restreint aux seuls agents malades,

Le devoir assigné i ses médecing par la Compagnie esl, non seulement de soigner Pagent an
moment de la maladie; mais encore de suivee sa santé el de se documenter sur ses antécédents,

Sur un carnet médical individuel sonl consignés :
10 Pétat de santé de Cagent au moment o0 la Compagnie se Pest attaché g
20 los noles du médecin chague fois que Pagent s'est présenté 4 la consultation.

Ce carnel est mis sous une enveloppe cachetée qui ne peut étre ouverle que par le médecin,

5 Fondatiens meédicales. — La lulle entreprise contre la tuberculose ne laisse pas la
Compagnie indifférente @ des mesures prophylactiques d'une extréme rigueur sont prescrites
sur le réseau el, de plus, la Compagnie a participé a la fondation du Sanatorium de Bligny o
6 lils sont réserves & son personnel. Les agents atteinls peavent done trouver 1d tous les soins
nécessaires & leur élal.

De plus, grice aux excellentes relations élablies enlre le Conseil d’Administration du Sana-
torium de la Neuville el la Compagnie, cet établissement ouvre volontiers ses porles aux agenls
du Chemin de fer du Nord. Ce sanatorium parfaitement aménagé, situé & quelques pas de Ia
mer, offre graluitement des appartements meublés de 4 grandes piécesaux ménages d’employés

el d'ouvriers qui ont besoin de réparer leurs forees,

(1) L'agent malade est soigné par le médecin de la l-lompagniu 51l réside dans un rayon de 2 kilométres du sidge de la
circonseription médieale, Dans le cas oluil habite plus loin, il a la faculté de recourir & un médecin élranger dont les
hienoraires lui seront remboursés sous réserves des justifications nécessaires.
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40 SECOURS ET ALLOCATIONS ACCORDES EN CAS DINTERRUPTION FORCEE DU TRAVAIL

01 DANS QUELQUES AUTRES CIRCONSTANCES.

) Secours aux malades. — Dans le cas o, par snite de maladie, un agenl se tronve
obligé e suspendre ses fonelions, la Compagnie ne veub pas quil se lrouve immédialement
Prives de toules ressources el sielle est en présence d'un agent commissionné el affilic a Tun

solde

quelcongue des régimes de retraites, elle lai allous solde enticre pendant 4 mois, puis 1/2
Pendant les 2 mois snivants, el méme au-deld, sil'on se tronve en présence d'un agent particu-
litremenl inléressant par suite de ses charges de famille ou autres,

Silagent est affili¢, mais non eommissionné, il touche la 1/2solde dés Te débul de sonabsence
el cette allocalion Ini est continnée pendant 6 mois el mdme au-deld si lonse lrouve en présence
d"une situation exceptionnellement malheureuse,

Si, a ?_'1-le':il'at.ir_m du 6° mois, agent n'esl pas rélabli, il est mis en disponibilité quand il y a
eSpoir de guérison 5 si, au conlraire, le diagnoslic fait prévoir que la gnérison n'est guére
Probable ou que, si elle se produit, elle laissera Tagent en un éal tel qu'il ne puisse reprendre
ses fonctions ou méme étre affecté 4 un emploi plus doux que celui quil oceupait précé-
demment, sa situation est liquidée conformément an régime de refraites auquel il appartient
el il Tui est alloud en outre un secours de congédiement en rapport avec le monlant de ses
ressources, le lemps de service aceompli el les charges de famille.

En ce qui concerne les agents non affilies & Pun quelconque des régimes de refraites, Ie
traitenent qui leur est appliqué, pour élre  différent du précédent, n'est pas moins 1ibé ral, eu
égard A lour anciennelé,

b) Secours aux blessés. Lorsqu'un agent est victime dun accident du travail, la loi du
9 avril 1898 fixe lindemnité qui lui est due 4 la moilié du salaire gagné. Mais la Compagnie du
Nord ne s'en tient aux dispositions légales qu'a I'égard de son personnel temporaire, clest-a-dire
de celuj qui n'a, en général, que trois mois de service au maximum. Vis-i-vis des autres, elle
applique une régle plus large el plus onéreuse que celle qu'a établie le logislateur ef paie la solde

Aarts s P s . . o
nliére jusqu'a complet rétablissement dn blessé.

€} Allocations pendant les périodes militaires. — La maladie ou les accidenls ne
Sont point les seules causes qui obligent l'employé ou Uonvrier i une interruption prolongée de
Son travail. Les périodes d'instruetion militaire entrainent aussi des absences de quelque durée.
Or, dans ce cas, la Compagnie maintient la plupart du temps leur solde entiére & ceux des
agenls qui font partie du cadre permanent.

Siles hommes momentanément convoqués sous les drapeaux n'onl 6té embauchés qua fifre
emporaire, lour situation est examinée, espéce par espéce, en vue de Lallocation d'un secours

desting 4 compenser la perte du salaire.

!} Secours exceptionnels. — Malgrd toules ces mesures, il advienl parfois qu'un agent
16 puisse, en de certaines circonstances, faire face & ses charges. Alors, il est vérilablement
digne dintérat, la Compagnie ne laisse jamais de Ini accorder une aide individuelle® passagére
sous forme d'un secours exceptionnel,

Des allocations de celle nature sont atiribuées & d’anciens agents, dans la géne, ou i leur
famille,
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¢) Fonds Hottinguer. — Enfin, une somme de 25.000 francs remise en 1908 par un
Administratenr de Ia Compagnie, M. Hollinguer, a &té emnplovée, conformément & la volonté du
donateur, a former un fonds de secours desting aux agents.

/| Subventions aux Sociétés de Secours Mutuels. — Les efforis ainsi poursuivis pour
améliorer Ie sorl du personnel sonl secondés de maniére efficace par Paction des Sociélés de
Secours Muluels qui groupent un grand nombre dagents et & la plupart desquelles la Compagnie
alloue des subveniions (1), Ces Mulualilés qui se sonl mullipliées, sans loulefols tomber dans un

morcellement excessif, réunissent en général des agenls de méme catégoric entre lesquels

peuvent exisler des liens de vérilable camaraderie.

C) Mesures ef Institutions ayant pour ohjet :

10 LJEpucaTion.

a) Facilités procurées aux familles des agents. En dehors des circonstances
accidentelles qui rendent; par momenls, malaisée Pexislence du travailleur, celui-ci pent avoir
de Jourdes charges & supporter el des difficuliés & vainere pour élever ef instruire ses enfanls,
La Compagnie a vouln, dans la mesure du possible, alléger ce [ardeau ef facililer cette tiche 4
ses agenls.,

Sous le nom de Secours de famille, clle accorde une aide péeuniaire directe el spéeiale aux
agenls a faible traifement qui ont un certain nombre Cenfants & élever, Celle institution, qui
remonte & 1890, a 61¢ modifice & diverses reprises, dans un sens loujours plos libéral 5 dés 1890,

d’abord, puis en 1908 et enfin en 1911, anndée oit a été inaugurd & tilre provisoire un systéme

exceptionnel allovant le secours 4 Pagenl n'ayant méme qu'un enfant.

Le régime normal, mis en vigneur en 1908, doit élre expost en premier lien. En voic
briévement rdsnmés les (rails caractéristiques.

Pour béndlicier du secours, 'agent doit avoir an moins Irois enfants dgés de moins de 18 ans
el ne pas jouir d'un traitement supérienr 4 certaing maxima qui varient suivanl la catégorie
de la gare a lagquelle il appartient. On a rangé les gares en 5 catégories suivant la cherlé de
la vie,

Les traitements limites jusqu'auxquels Pagent louche le secours intégral sont :

En 1 catégorie (la moins chére} ..o e coeeees 1900 francs
En 2¢ calégorie ....... R, s B FUUUUDERE ¢ 5
Fn 3¢ calégorie ........... e e e e 2.000 »
Tin 4% CatG@orio . oo 2.050  »
B B calbgorion . .o o v 2800 s

(1) Les plus importantes sont :
La Sociélé de Secours Muluels des Agents du Service Actif de Paris ;
La Socidté de la Solidarité du personnel des trains & Paris ;

ts du Service Actif de la gare de Paris-Nord ;

L'Union des Agen
La Soeiété de Seeours Mutuels des gares du Bourgel ;
La Scciété de Secours Mutuels et de Prévoyanee & Amiens ; ete., ole....,
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Au-deld de ces maxima, on n'a pas voulu que I'allocation s'éteignil brusquement, mais elle
déeroit progressivement au fur et 4 mesure de chagque augmenlation de irailement jusqu'a
disparaiire d’elle-méme.

e de 500, de son

La loi de décroissance a été caleulée de manitree 4 laisser a Pagent le hénd
augmenlalion.

Quant au lauy du secours, il a 616 sensiblement modifié depuis Porigine. Fixd an déhul A
i8 franes par an pour teois enfants, quelle que soil Ia résidence de Pagent, il a ét¢ pea a peu
relevé en méme temps que gradod sur la cherté plus on moins grande de la vie dans les diverses
localitts, )

I est, anjourd’hui :

En e calégorie (la moins chére) de ..o SN (0 francs
En 20 catdgorie de ... e s 66 »
Eflf‘?“(’ﬂ[ég()rin Qe s s s e T2
B A0 catbgorio de ... e e 78 e
.F‘:Il?;“i:nf_f-_gor'if\(ln ________________ 90 »

Ces chiffres représentent respectivement lallocation & laquelle Pagent a droil inlégralement
Jusquianx limites de traitements ci-dessus indiquées, '

Limportance du secours s'¢léve, suivant le nombre des enfants el plus ou moins vile selon
la cherté de la vie dans les différentes résidences. Mais quelle que soit Ia progression adoplée,
on I'a réglée en tenant comple de ce fait que les frais d'exislence ne croissenl pus proporlion-
nellement au nombre des enfanls.

De ce quiprécide, il résulte que La catégorie de la gare & laquelle appartient I'agent, dél
la fois: 1a limite de traitement jusqua Iaguelle un secours esl accordé, le taux de ce secours

ermine

el enfin sa progression d'aprés le nombre denfans.

Le régime provisoire institué en 1911 a ¢té admis en raison de circonstances exceptionnelles,
telles que Ia hausse brusque des denrées de premiére nécessité qui affecla le personnel sans que
Féquilibre avee le taux des salaires ait pu éire immédiatement rétabli.

Actuellement done, et & litre lemporaire, Fagent qui a & sa charge un enfant recoit allocation
précédemment, accordée a celui qui en avail 3; Tagent qui a & sa charge 2 enfanls recoil
Pallocation précédemment accordée a Vagent qui en avail 4 el I'agent qui a & sa charge 3enfants
recoit I'allocation précédemment accordée & celui qui en avait 5.

In exemple permettra de mesurer le chemin parcourn depuis 18905 1
qui, en 1890, anrait touché 48 franes pour 3 enfanis agés de moins de 18 ans ef, cela, jusquau
traitement de 1.800 francs, recoit actuellement 228 francs et cela, jusquau traitement de
2.100 francs.

La comparaison des sommes lolales dépensées en secours d

‘agent résidant & Paris

e famille, en 1890 el en 1912, met
de méme en Tumiére les sacrifices nouveaux faits sous cette forme en faveur du personnel.
) Fonds Léon Say. — Lagenl qui, méme aidé de ce secours spéeial, ne peut sulfire & ses
charges de famille, a ia ressource de contracter un emprunt rapide ef discret a des conditions
Particuliérement avanlageuses.

En effet, depuis 1896, il a &1¢ constitué, sous le patronage de
Fonds Léon Say, qui a pour bul de consentir des préls & faible intérét

la Compagnie, une m@uvee, le

aux agenls de In
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Compagnie qui sont affiliés & I'un quelconque des Réglements de refraites et que adversité a
mis momentanément dans la géne,

Le Comilé de Direction a doté d’une premiére mise de fonds de 100,000 francs cette cuvre qui
est administeée, en dehors du Conseil {Administration el du Comité de Direction de la
Compagnie, par un Conseil de gérance composé de b agents el qui se renouvelle annuellement
lui-méme par cinquiéme. Les avances, faites sans engquéte préalable el sur Ia seule alleslalion
d'un collégue, ne peuvent dépasser le cinquiéme du iraitement. Consenties au taux modique
de 29 elles sont remboursables par acomptes mensuels dans un délai maximum de 2 ans.

Depuis Uovigine de Iinstitulion, il a é1é fait aux agenis 10,200 préis représentanl une somme
de 1.521.486 francs,

) Ecoles primaires entretenues par la Compagnie. Subventions aux établisse-
ments d’enseignement primaire. — Indépendammenl des secours qu'elle distribue, Ia
Compagnie fait encore des sacrifices d'un aulre ordre en vue de facililer et d’encourager
I&ducation des enfants de ses agents,

Dans la cité ouvriére de Lens, elle a constroit des éeoles dont elle fournit le matériel scolaire
et dont elle loge & ses Irais le directeur el la divecirice.

De plus, & certaines éeoles particuliérement fréquentées par les enfants de ses agenls, Ia
Compagnie accorde des allocalions destindes & augmenler les récompenses de fin d'année.,

flle subventionne, & cette fin, les écoles de la ville de Paris, des Xeet X VI arrondissemenls
olt elle a ses installations ; les écoles de Sainf-Denis, du Bourget, de Fargniers, de Tergnier,
"Avion et I'éeole Saint-Charles & Liége. Elle paie d’aufre part la pension d’un certain nombre
d’enfants & I'Orphelinal de la rue du Fanbourg-Saint-Antoine {(filles) et & I'Orphelinat d"Halluin
{garcons).

/) Ateliers et Cours professionnels. — ['enseignement professionnel, dont organisation
est un probléme si actuel, fail dgalement I'objel dine intervention frés aclive de la part de Ia
Compagnie. Celle-ci a installé & Tergnier, & Hellemmes-Lille et & Paris-La Chapelle des ateliers
dapprentissage réservés uniquement aux fils de ses employés et onvriers gés d'an moins 13 ans.
Les aleliers sont disposés pour donner aux enfants qui les fréquentent Uimmédiate pratique de
la vie laborieuse.

Dés leur entrée ef selon leur habileté, ils regoivent un salaire journalier qui peui s'angmenter
du bénéfice du fravail anx pidces anquel on les initie dés qu'ils savent se servie de leurs ounfils.
Les prix débaiius pour ces travaux donnent d’ailleurs lieu & des attachements revétus de loutes
les formes usitées pour les onvriers des aleliers prineipanx.

Atelier de Tergnier. — Latelier de Tergnier date de 18743 la durée de apprentissage v est
de 4 années el le travail y est échelonné sur 4 périodes d'importance et de difficulté croissantes.
Une premiére période préparatoire, d'une duréde théorique de 6 mois, se lrouve généralement
réduite au profit de la deuxiéme; elle est consacrée & enseigner aux enfanls des hesognes
radimentaires.

Durant la deuxiéme période (de G mois) les apprentis s'exercenl & tarauder, & fraiser el i
frapper devanl. Aun cours de la 3% période (24 mois) ils apprennent 4 tourner, & limer et a
buriner. Enfin la 4° période (12 mois) est réservée 4 ajuslage of au montage.

A partir de la deuxiéme période, le travail s’elTectue sur calibre el les piéces sont vérifiées par
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des « s Téconli i ¢ ificati igné .
88 agenls réceplionnaires. Les résullals des vérificalions, consignés sur un carnel de travail
remis & ohe ann i ] ¢ i |

s & chagque apprenti lors de son entrée, permeltent d'élablir un classement de sortie par
ordre de mérite.

Dans un second atelier est organisé sur les mémes bases 1';1]:p1"‘11tissrlg__'_;r- du travail du hois,

Atelier o [ellemmes. — En 1880, la Compagnie, encouragée par les excellenls résultats
oblenng 4 Tergnier, fondait & atelier des voitures & Hellemmes, un atelier d’apprentis ; en 1886
elle en installait un second & [atelier des machines.

Aprés un premicr stage & la boulonnerie, les apprentis sont employés dans Tatelier doéfinitif
de leur choix, A 18 ans, ils font de bons ouvriers dans le montage el peavent arriver & recevoir

avant lenp départ pour le service mililaire des salaires comparables & ceux des ouvriers.

Atelier de La Chapelle. — Depuis 1909, des apprentis regoivent d I'Atelier des machines de
La Chapelle un enseignement pratique analogue & celui qui est donné & Hellemmes. 1in général,

A chaque atelier, est annexé un cours de dessin industriel.

Cours professionnel de La Chapelle. — Ln 1882, la Compagnie du Norid a organisé a Paris-
La Chapelle des conrs professionnels gratuils, sous Ia direction de DIngénienr principal des
Aleliers de Machines. Les dléves, recrutds par voie de concours el admis sans coniral dappren-
tizsy ge, sonl répartis en lrois divisions : élémentaire, moyenne et supérieure, Le programime des
Chudes ¢ omprend une partie théorique of une parlie pratique.

La premiére comporte larithmétique, la géométrie, le dessin et des nolions élémentaires de
mécanique, d'ulgébre, de physique, de chimie et de technologie.

Lenseignement professionnel tient compte de Ia force physique et de TIadresse de chague
éléve. Dans la division dlémentaire, il consiste 4 exdéculer progressivement des travaux d'atelier,
depuis Ie dressage d'une rogle 4 la lime jusqu’a la fabrication d'un compas maitre de danse.

Dans les divisions moyenne el supérieure, les éléves commencent par la construction d'un élau
i 1a main el finissent par I'exécution d’un chariot de tour. La deuxiéme année se fermine par des
Iravaux de forge consistant & frapper, & conduire le feu, rebatire et forger les buring, forets et
aubres outils, Les 6leves recoivent également des notions de trempe el de recuil des pigces, Ceux
qui se destinent plus partieuliérement & la profession de tournears faconnent sur le tour diverses
Ditces de locomotives et les futurs électriciens sont envoyes & I'Atelier des Services Electriques
de Saint-Ouen.

Le zéle et 'aclivité des dléves sont stimulés par des interrogations journaliéres el par des
composilions trimestrielles. A la fin de I'année scolaire, les ¢léves sonl soumis & un examen
général et des récompenses sont décernées aux plus méritants. Des primes scolaires représen-
latives des heures de {ravail sont payées en fin d’année. Les éléves qui ont satisfait & loutes les
conditions imposées par le réglement el les programmes recoivent, aprés une scolarité réguliére
de 3 ans, un certificat d'études.

¢) Subventions aux établissements d’enseignement professionnel. — l.a Compagnie
accorde des subventions i de nombreux établissements d’enseignement professionnel (Association
philotechnique de Saint-Ouen, Institut industriel d’Amiens, Keole pratique d'Industrie et de
Mécaniciens de Marine a Boulogne-sur-Mer, Ecole municipale d"Approntissage et de Perlection-
nement de Douai, Chambre Syndicale métallurgique de Lille pour ses cours de perfectionnement,

Chambre de Commerce de Dunkerque pour ses cours du soir).
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Lenseignement donné dans ces divers établissemenls est suivi par des fils d'agents de la

tompagnie ou méme par des jeunes gens qui assistent anx cours du soir.

Bouwrse d'étude awx écoles Saint-Nicolas. — 1'auvee des Ecoles Saini-Nicolas, fondée en
1827 el reconnue dulilité publique par un déeret du 27 aotl 1859 a pour but de donner une
instruction professionnelle aux enfants d'employés ou dCouvriers dgés d’au moins 8 ans,

Sur quatre éeoles que Ueuvee posséde, denx conviennent pariiculicrement & des enfants
d’agents de chemins de fer; Tune (Pelles, siluée rue de Vaugivard & Paris, esl consacrée & Ia
formation des apprentis mécaniciens; la seconde, installée 66, rue Krnest Renan, d Tssy-les-
Moulineaux, recoit des éléves complables,

Pour faciliter aux enfants de son personnel Pacces de ces établissements, la Compagnie a
institué en 1911 six demi-hourses: trois pour I'Eeole de la tue de Vaugirard et trois pour
I'Ecole d'Issy.

Les réglements de Peenvree de Sainl-Nicolas n’admeltent pas les hourses enliéres. Le Conseil

d’Administratien des Ecoles n'a poinl vouln, en eflel, gque les parenls fussenl complétement
exonérés des [rais d’éducation, el cela afin d’assurer aux enlants d'une fagon plus eertaine
Pappui moral de leur famille, condition indispensable de leur zéle el de leur bonne conduite.

/) Diffusion d’'une fagon générale del'enseignement & tous les degreés.— La Compagnie
intervient dune facon plus souple el plus large encore en meltant & la disposition de ses agents
des bourses d'éludes pour leurs enfants dans des élablissements dont le caraclore n'est pas
défini 4 Pavance el gqui sont délerminés par les aptitudes du candidal, controlées par des
éprenves d'entrée,

Des bourses d’enseignement primaire supérienr, denseignement commereial on professionnel
el denseignement secondaire sont ainsi accordées, Elles comprennent e eyele complel des
éudes dans établissement et peavent sappliquer & U'infernat, & T'externat ou a la demi-pension.
Des permis de parcours quotidien sont donnés aux boursiers externes ou demi-pensionnaires
pour leur permeltre de se rendre sans frais & leurs éludes. La Compagnie ne se désinléresse
pas de Penfant apres qu'elle 'a fail admettre dans une éeole ; dla fin de Fannée, en effet, il est
décernd anx boursiers qui ont oblenu le plus de suceés dans Pétablissement qu'ils fréquentent

des prix de 100, 150 et 200 francs payables aux parents,

ole (d7Arls el Méliers, le béndlice de Ia
bourse lui est en général accordd dans ce nouvel élablissement.

Lin outre si le jeune éléve esl ensuite recu dans une 1

11 est bon de rappeler aussi que les boursiers qui ont oblenu lenr dipldbme de fin d'études sont

admis de préférence o tous autres candidats dans le personnel de la Compagnie,

) Fondations pour accés aux grandes écoles. —— (Fondations Mathias, de
Saint-Didier, Emilie Sartiaux). Laccés des grandes FEeoles du Gouvernement el des
grandes Ecoles Techniques est ménagé anx fils d’agents qui fonl preuve, au cours de leurs
dludes, de capacilés particuliéres, (Pest ainsi que, chaque année, des jeunes gens, dont
les parenls remplissent & la Compagnie des fonctions d'imporlance et de nalure trés diverses,
entrent sans avoir & supporter de rais d'éludes:

A I'Ecole Polylechnique ;

A I'Ecole Cenlrale ;

A I'Ecole des Mines de Litge
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A TEeole sSupéricure d'Electricilé de Paris;

A lnstitut électro-technique de Lille

A Plnstitut Industriel da Nord de la France,

La Compagnie recrule de préférence ses Ingénieurs parmi les éléves boursiers d'une de ces
Ecoles,

Aflin d*étendre 1e béndfice des fondalions en question & un plus grand nombre de jeunes gens,
la Compagnie ajoule aux arrérages une ceriaine somme toutes les fois que cela est nécessaire
Pour ne pas écarler un on plusieurs sujets de mérite.

Enfin, on ne s'est pas préocenpé seulement de former de fulurs ingénieurs, mais encore des
fonctionnaires de Uordre administratif, A cet effet, la Compagnie a fondé, le 21 octobre 1800,
Ui certain nomhre de bhourses pour 1'Ecole des Sciences Poliligues ot sont enseignées les

Seiences financiéres, économiques et administralives.

2 FTABLISSEMENT DES ENFANTS D'AGENTS

Quelque mesurdes qu'elles soient, les dépenses d'entrée en ménage sont souvent lourdes pour
un budget modeste.

Trois fondations diverses concourent pour alléger ces charges pour les enfants des agents de
la Compagnie,

@) Fondation J. de Rothschild. — Iin 1870, M la Baronne James de Rothschild a pris
des dispositions pour assurer chaque année deux dots, I'une de 1.000 francs, Pautre de

900 francs & des filles dagenis de la Compagnie.

) Fondation A. de Rothschild. — Plus récemment, en 1905, M. le Baron Alphonse de
Rothschild, Président du Conseil d’Adminisiration, a, par testament, légué, aux mémes
inlentions, une somme de 100.000 francs.

Les deux fondations (James et Alphonse de Rothschild) ont été réunies 4 cette époque el
permetient d’atiribuer annuellement 14 dots dont une de 1.000 franes et les auires de
500 francs,

Ces dots sont tirdes au sort. Les postulantes doivent étre igées de 20 ans au moins ef de
25 ans au plus. Elles doivent élre filles d'agenis en activifé de service et n'ayant pas plus de
3.000 franes de traitement.

La dot est attribuée au moment du mariage ; Patiribution en est révocable si I'union n'a pas
liew dans un délai de 6 ans 4 partir du jour ol s'est effectud e tirage an sort.

Enfin, en 1896, 1a destination du fonds Léon Say, décrit plus haul, a ¢1é un peu élargie en vue
de permetire aux agenls d’emprunter 3 bon comple les sommes nécessaires & l'acquisition de

mobilier, lors du mariage d'un enfant.

3% FACILITES DIVERSES ACCORDEES AUX FAMILLES D'AGENTS
La Compagnic a tenu & ménager aux familles des membres de son personnel cerlains

avanlages particuliers,
- Elle réserve les emplois qui peuvent étre occupés par des femmes, soit dans les bureaux
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centraux, soil dans cerlaines gares, aux venves, filles on swurs de ses agenls par préférence
aux autres posinlanies,
Iy a prés de £.500 postes ainsi affectés & un personnel féminin dont [a presque tolalité est

constituée par des parents dagents ow Fanciens agenls,

) Le repos de Pagent apres sa carviere. — Les caisses de retraite

Dix ans & peine aprés sa fondation, deés 1855, Ia Compagnie du Nord s'esl préoccupée
d'assurer une relraife aux agents ayant fourni des services d'une certaine durée ef, depuais lors,
elle n'a cessé, par des réglements snecessifs, d'¢largir les bases primilivement assignées & cefie
institulion. (Vest ainsi que, pen a pew, on a augmenté la quotité des pensions, el avancé lige de
La retraite an bénéfice de laquelle ont ke admises des catégories tonjours plus nombreuses
d’agents.

Jusqu'an 31 décembre 1910, les agents qui béndficiaient de Ia retraite étaient soumis au
roglement de 1801 (réglement applicable aux agents commissionnés antérieurement an 1% mai
189G) ou & 'un des réglemenls de (896 (réglement applicable aux agenis commissionnés
s,

Le A% janvier 1911 est enlrd en viguear le véglement dib de 1911 institué en exéention de la

postérienrement aun 1'* mai 1896 el réglement des ouvriers class

Ioi du 21 juillet 1909, Y ont été afliliés deés Ie 107 janvier 1911, ou successivement depuis cetie
date, tous les agenls emplovés on ouvreiers de I'nn ou antre sexe remplissant les condilions
prescrites par ce réglement, soil:

¢ Sur leur demande, les agenls précédemment soumis & Pun des réglements de 1891 on de
IRDG qui ont opié en temps niile pour le nouvean régime

20 Doffice, les agenls qui n'élaient pas précédemmenl soumis 4 T'un de ces deux
réglements.

Enfin, la loi du 28 décembre 1911 est venue accorder & tous les agenits en activité de service
au 31 décembre 1910 et satisfuisant & certaines conditions d’age et d’anciennelé, le bénéfice
d'avantages  supplémentaires, dont la détermination précise a fait Tobjel dun réglement
homologué par Ie Ministre des Travaux Publics.

E) Quelques chiffres statistiques

Quelques chiffres statistiques feront mesurer Uimporlance de Teffort accompli par la
Compagnie en faveur de son personnel au cours de ces derniéres années, lant an point de vue
du jeu des Institutions Patronales quiau point de voe des salaires.

Si nous comparons Pexercice 1912 avee Pexercice 1899, quia précédé le trafic exceplionnel
di a I'Exposition Universelle de 1900, on constate les résullals suivants :

Les recetles totales de la Compagnie ont augmenté de ... 95,089,000 ou + 41,4 9,

Les dépenses d'exploitation onl augmenté de. oo 82,400,000 on 4 70,7 7,
Le produil nel (y compris les exploilations annexes) a augmenté

e 12.689.000 ou 4 11,1 ¢/,

Les charges du capital ont augmenté de .o v 190720000 0u + 25,1 9,

d'olt une diminulion des bénéfices de. oo oo T.032.000 ou — 21,9 7,
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Alnsi done en 1912 les charges de toutes natures ont absorbé et au-dela aceroissement des
recetles brutes, an point de laisser Pentreprise dans une siluation inférieure 4 celle de 1899 et
d'tlever 1o coefficient d’exploitation de 50,8 o, en 1809 4 61,3 9/, en 1912, soit une angmentation
de 10,5 ou 20,6 1.

La part des dépenses du personnel dans les dépenses de toules natures a 6té de 66,1 °f, en
1912, soit des 2/3 et montre combien la Compagnie se préoceupe daméliorer le sort de
Ses agenls,

Le tableau ci-dessous donne la decomposition des dépenses du personnel, en dégageant des
salaires proprement dits les allocations patronales el les versemenls 4 la Caisse des relraites,

non compris les prélévements sur le dividende qui s'¢léve depuis 1902 4...... 46,800,000 fr.

1mz 18949 Diitérence  Proportion o
Salaires.... oo 111,301,000 T1L284.000 4 40.017.000 - 56,1 9,
Allocations patronales .. . ... 7408000 2.019.000 4 5.389.000 -+ 266,9 %,

Versemenls & la Caisse des relraites,  12.777.000  4.231.000 +  8.546.000 4 201,99

131.486.000  77.534.000 4 53.052.000 4 69,6 "),

Lleffectif du personnel qui était de 45.030 agents en 1899 est passé & 56.114 agents en 1912,
Soit une augmenlation de 11034 agenls ou 24,6 9.

Normalement, Fangmentation des dépenses de personnel aurait du &tre proporiionnelle a
Paceroissement de Peffoctif ol alleindre 24,6 ¢f,; Pécart entre ce taux et celui de 56,19/,
réellement alteint, soit 31,5 ¢, représente efforl accompli pour relever les salaires du
personnel. |
1.

. . o g Ea (P
Si, lenant comple du trailement moyen par agenl en 1809, so1t 1.583,02

I'on applique ce trailement moyen a Uelfectif de 1912, on constale que le relévement des salaives
dans cos 14 dernibres années a 616 de 111,301,023 fr. 94 — (56.114 A x 1.583 [r. 02) soil en
chiffres ronds 22,000,000 francs ¢est-a-dire que les 45.000 agents de 1899 ont, dans I'ensemble,
vu leur salaire angmenter de prés de 400 franes par an en 14 ans, pendant que, au cours de la
méme période, los allocations de la Compagnie aux  diverses institutions de prévovance

alimen(ées par elle passaient en chiffres ronds de 6 a 20 millions.
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quand celui-ci est mis en mouvement par la manivelle de I'appareil de block, sur laquelle il est
calé, netloie en toul temps les contacls et les débarrasse des matiéres dlrangéres qui constituent
des isolants,

Le montage général des appareils ainsi modifié est représenté par la Fig, 27,

La Fig. 28 indique la disposition générale des piles d'un poste avee le commutateur permettant
de substituer rapidement une pile 4 Pautre, en cas d'avarie de 'une d’entre elles.

Commutateur de désolidarisation. — La Compagnie du Nord a réalisé depuis longlemps
la dépendance nécessaire entre les appareils de block de denx sections successives dans un
méme poste, méme dans les cas les plus divers des bifurcalions compliguées, de maniére qu'en
aucun poinl on ne puisse suivant lexpression ¢ manger un frain™ (1),

Mais il faul nécessairement, dans les gares, rompre dans certains cas, et pendant un court
instant, cette solidarité, par exemple, quand on gave un train, car dans ce cas on doit naturel-
lement rendre la voie libre dans la section amont dés que ce train est garé et a quitté la voie
principale, bien qu'on n'ait pas 4 le couvrir dans la section aval ot il n’est pas entré.

1v Commudateurs de désolidarisation type A. — Pour obtenir ce résultat dans les stations
ot les garages de trains sonl [réquents et ot ces garages s'effectuent par une aiguille assez
éloignée du batiment principal, prés duguel se trouve généralement placé le poste sémapho-

rique, un commutateur type A est installé; il est hors de portée du garde sémaphore, 4
proximité de Paiguille donnant accés au garage, pour permetire le déblocage & Parriére, dés
que Te train a 616 gard et que les appareils de voie ont éLé remis dans leur position normale,

Cetappareil est consiitué par un commutatenr circulaire & manivelle, vis-d-vis duquel se
trouvent des frolteurs. (Fig. 29).

Quand on imprime au commufateur une rolation compléte, on envoie dans lappareil den-
clenchement {ou de dépendance) entre les deux boites N*1 (blocage aval) et Nv2 (déblocage
amonl) de fa méme direction, au poste sémaphorique de la gare, un courant de désolidarisation
qui produil le méme elfet que la mise & Uarvét de la grande aile couvrant la section aval ; ¢est-
dedive quil aulorise, pour une fois seulement, la remise dans la position verticale du petit bras

de la méme direction el par conséquent Ie déblocage de la section amont.

20 Commuddatewr (& boulon poussoir) de désolidarisation type B pour la régularisation
du fonctionnement du bloch-systéme (Fig. 30). — Ce commulateur est formé d'un simple
bouton-poussoir enfermé dans une boile en fonte dont la porte est normalement scellée par un
cachet & la cive, apposé par Ulnspectenr de 'Exploitation.

Il est installé dans les gaves appelées & régulariser le fonetionnement du Block-systéme, par
les soins exclusifs du chef de gave,

Lorsque le chel de gare esl amend par les circonstances & faire réglemenlairement usage
de ce commulaleur, il doil rompre le scellé et en attendant que Ia boite ait regu & nouveau le
sceau de UInspectenr de I'Exploitation, elle est provisoirement fermée par un cadenas a
combinaison donl le chel de gare responsable a seul le secrel,

(1) Voir la Revue Générale des Cheming de fer, N0 de Mars 1898, page 205,
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3 Inlerrupleur (lype C) des circuits de désolidarisation des commutatenrs & manivelle
type A.

Les commutateurs A élant placés, la plupart do temps, & une certaine distance du point oh
se lienl le plus généralernent le chel de gare pour surveiller Pensemble du service, il peut
éire utile, dans certain cas, d’installer dans le burean du chefl, des interruptenrs de civenit de
désolidarisation type G, branchés sur les circuils de commutaleurs A, Ces appareils permelient
aux chefs de station de supprimer, aux heures ol il 0’y a pas de garage & assurer, la relalion
entre le petit bras du posle de la gare el le commutaleur A correspondanl. SiFon vient alors
manceuvrer un commutateur type A, le coupe-circuit ¢ étant & la position d'interruption, celle
manceuvre est sans effel au point de vae de la désolidarisalion du pelit bras, mais une
sonnerie se fait entendre dans le burean du chef de gare ¢l dénonce la manceuvre intem-
pestive.

Cet appareil est enfermé dans une boile en fonle du méme type gue la précédente, mais
simplement fermée & clé (Fig. 31).

II comporte un électro-aimant E qui peul étre branché sur le circuit de désolidarisation aux
lien el place de I'appareil N° 2 d'enclenchement, sur le civeait d’un ou plusicurs commutateurs
de désolidarisation type A. L'inversion des circuits se [ail par un commutateur a deux
directions & la discrétion du chel de gare.

L'armature de cet électro retient normalement un levier qui est sollicilé 4 tomber par son
propre poids : quand le courant passe dans U'électro, le levier lombe et vient appuyer sur un
contacl flexible qui établit un cireuit local sur une sonnerie daverlissemenl.

A0 Interruptevrs type C* du circuit de désolidarisation de la grande aile (Fig. 32). Cel
appareil, semblable comme construction & Uinterrupleur type G, a cependant un role tout
différent : il est placé dans les gares ont le block-systéme est continu (le poste sémaphorique
étant placé & ¢016 du bitiment principal) el oft les iraing peuvenl éire subdivisés en plusieurs
autres : deux par exemple, qui circulent dans le méme sens. 11 est & la disposition du chel de
gare pour couper le chemin au courant qui, par la mise & Uarrét de la grande aile, déclen-
cherait le petit bras du méme poste et permetirait par suite, de débloquer en arriére.

Le courant ainsi intercepté est envoyé dans une sonnerie qui tinte par conséquent au moment
de la manceeuvre de la manivelle de la boite N¢ 1 du poste sémaphorique.

Le Chef de gare est ainsi avisé que la 1™ coupe du train divisé est parlie, et cela sans que
Pon ait pu abaisser le petit bras et débloquer & Uarriére. Il remet alors son interrupleur
dans la position primitive, correspondant au fonclionnement normal du block-systéme.

Sy avail irois {rains formés par Punique train arrivé, il réléverait, dés le premier
averlissement par sonnerie, le volel fermant le circuil de la sonnerie, pour rendre celle-ci
muelle; il ne remefirait son interrupteur dans la posilion normale qu'aprés la répélition de
la sonnerie de Tinterrupleur C ¥ et ainsi de suite, si au liew de trois irains il y en
avait quatre.

5 Disjoncleur accumulatevr de déblocage lype D (Fig. 33).

Cet appareil est nécessaire dans les gares on il n'existe pas de poste sémaphorique
proximité du batimenl principal el ol les frains sont susceptibles, dans la section comprise
entre deux postes qui encadrent la gare, d’¢ire subdivisés en plusicurs autres qui se suivent

dans le méme sens.
Installé dans le burean du Chef de gare, il coupe la ligne qui réunit les deux postes
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60 Répétiteurs d'électro-sémaphores. — Dans quelques gares d'une certaine élendue, ol il
n’est pas possible d'insialler I'électro-sémaphore prés du batiment principal et 4 la poride de
certains agents qu'il serait cependant utile ou nécessaire de prévenir quelque temps avant
I'arrivée des trains, on a disposé un répétiteur des indicalions données par le petit bras du
sémaphore.
iste pas de sémaphore,

Cet appareil a 8té aussi 6tabli & quelques passages d nivean ol il n'e

et quil est également intéressant de prévenir de Papproche des teains,

Il se compose d'une boite en fonte renfermant deux éleciro-aimants Hughes, qui maintiennent
chacun une palette portant un voyant légérement incling dans le sens de sa chute. Lorsque, par
le passage du courant, les aimants sont aflaiblis, les paletles se délachent el les voyanis enfrainés
par leur propre poids, apparaissent en dehors de Pappareil. Dés que T'un ou Paulre voyant est
tombé, il établit un conlact enire deux lames auxquelles soni relides une pile locale et Ia
sonnerie trembleuse de la direclion : les sonneries ont des timbres différents, qui correspondent
chacun 4 un sens de la circulation.

La boite qui contienl ces appareils porte deux ouvertures verlicales, qui permetlent le passage
des deux voyants.

Lorsque le garde manceuvre la grande aile de son sémaphore pour blogquer la seclion et
annoncer le train au poste en avant, il réalise le déclenchement du pelit bras de e poste, of fait
tourner en méme temps un commutateur spécial, qui envole un courant dans appareil vépé-
titeur, & 'extérienr duquel apparait le voyani; pendant toul e icmps que ce voyanb reste
apparent, la sonnerie locale avertit Ie garde du passage & niveau. Celui-ci ne doil relever le

voyant que lorsque le train esl passé devant lui.

MAN@EUVRE A DISTANCE DES ELECTRO-SEMAPHORES.

1l arrive quelquefois que, pour des raisons de visibilité, par exemple, on est obligé d'¢loigner
un électro-sémaphore du poste ol se lrouvent normalement les agents chargés de Ia manwcuvre
de ces appareils.

D'autre part, dans cerlaines stalions dont le service est suspendu Ia nuil, bien que le passage
deg (rains conlinue 4 8’y effectuer, éleciro-sémaphore se trouve situé & peu de distance d'un
passage A niveau gardé ; mais on ne peul, malgré celle proximilé, déplacer les gardes de ces
passages pour leur faire manceuvrer les boites situées snr le mat, pas plus quon ne peul
déplacer le mét et le reporter prés du P N., & cause des inconvénienls que cela présenterait
pour le service pendant la période ot la ligne est ouverte of ol il est nécessaire que le séma-
phore se trouve auprés des agents qui en ont la manceuvre et la surveillance.

Dans ces deux cas, la Compagnie du Nord a frouvé, dans la mancuvre a distance des
électro-sémaphores par U'Eleciricité, le moyen d’¢conomiser des agents supplémentaires, en
confiant cette manceuvre, soil aux agenls ordinaires du poste, dans le premier cas, ol les
appareils doivent &ire exclusivement manceuvrés & dislance, soit au garde du passage & niveau
voisin, dans le second cas, qui comporle & la fois des manweuvres sur place le jour, et &
distance la nuit,
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1% cas., — Manceuvree exclusive &’un point extérieur.

Le programme a réaliser esl le suivani :

a. — Le commutatear élecirique de manceuvree & distance doit étre enclenché avee le levier
du disque & distance, afin de réaliser Uenclenchement entre le disque el les appareils No 1,

5. — On ne doit pas pouvoir maneuvrer ce commutaleur lant gque la grande aile n'est pas
retombée.
e, — Quand la grande aile refombe, une sonnerie doil finler jusqu'a ce que le garde ait

remis le commutaleur dans sa posilion normale.

. — Onne doit pouvoir manceuvrer le commutateur actionnant Vappareil N* 2, pour débloguer
la section arriére que si le petit bras s'est bien effectivement développd, ol st le commulaleur
de manceuvre de la grande aile a bien 8t& successivement manceuvred et renversé & sa position
normale, ou encore si la désolidarisation a été oblenue par Ia manceuvre du commulateur
spéeial de désolidarisation.

e. — L’enclenchement entre les commutateurs de mancuvree des boites N1 et 2, doit se
reproduire autant de fois que I'on fail entrer de irains dans la seclion, méme la grande aile
étant a arrét.

[~ — 1I faut enfin, si un train a &6 garé el si on a pu débloquer en arriére sans bloquer en
avant, qu'on ne puisse pas, aprés avoir expédié ce train el l'avoir couvert, supprimer lannonce
d'un train venant du poste précident, avant que, la grande aile élant effacée, on I'ail remise &
Iarrét pour couvrir le deuxiéme irain lorsqu’il passe, ou bien avant qu'on ait fait usage du
commulaleur spécial de désolidarisation, si ce deuxiéme (rain doil se garer ou rebrousser.

2¢ cas, — Manoeuvre sur place et a distance d’'un ou plusicurs postes,

Oulre les conditions énumérées au programme précédent, on doit réaliser les conditions
complémenlaires suivanies :

g. — La mise a larrét de la grande aile ne doit &tre possible de I'un quelconque de ces
postes de mancenvre, que si le disque & distance a été préalablement mis a arrél. Sl nexiste
pas de levier de disque & I'un des posles, le commutaleur de manceuvre de la grande aile sitné
& ce poste, doit élre enclenché avec le levier de 'un quelcongue des autres posles, de maniére
qu'on ne puisse, d'un poste quelcongue, manceuvrer la grande aile que si le disque a bien &6
mis & l'arrét, et qu'on ne puisse effacer ce disque lant que la grande aile est horizontale.

fi. — Une fois Ia grande aile manwuvrée par I'un quelconque des postes, ni celui-ci, ni aucun
autre posie, ne doit pouvoir effectuer une seconde manceuvree du commutalenr de mancuvre
de la grande aile, tant que la section n'est pas devenue libre par la chate de cetle grande aile,
provoquée par le poste suivant.

i. — Quand la grande aile tombe, une sonnerie doil tinler jusqu’a ce que l'agent ait remis
le commutateur en position normale, si le retour & la position initiale ne sest pas produil
automaliquement.

4. — L’annonce d’un train par le poste précédent doit élre répélée a tous les postes.
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La manceuvre d'un appareil dure 4 secondes, c’est-d-dire que celte manceuvre exige seulemenl

; ) Ly
une dépense de % 2 = environ 1/8 de watl-heure 5 la capacité de la Dballerie étant

prés d'un demi-kilowall-heure, on peut effectuer plus de 3.000 manceuvres sans changer la
batlerie.

La dépense d’énergie électrique pour une manceuvre, ressort done, en prenanl pour base le
prix de O fr. 30 le kilowatt-heare, & ;

0 fr. 30

— " — (J,00004, soit 4 millidmes de centime i .
70005 50 0,00004, soit 4 millitmes de centime environ

On voit donc que les dispositions ci-dessus permetient de manceuvrer lout sémaphore a une
distance quelconque, de plusieurs points 4 la fois, tout en gardant la faculté de le manceuvrer
au pied méme du sémaphore, sans que rien ne soit changé aux enclenchemenis entre les
grandes ailes et les petils bras et les disques & distance, dont les effets restent les mémes, quel
que soit le point d’olt on manceuvre le sémaphore, '

B. Max@uvRe MEcaxiQue. — La Compagnie du Nord a utilisé dans un cerlain nombre
d'installations les appareils de manceuvre mécanique & distance déja adoptés par la Compagnie
de I'ist.

Ils sont constitués par des manivelles indépendantes agissant sur les grandes ailes et les
petits bras par Uintermédiaire de fils mélalliques guidés par des poulies de renvoi.

La Compagnie du Nord a complété ces dispositions par Vinstallation d’appareils électriques
de conlrdle donnant & tons moments la posilion des grandes ailes el des petils brag el du doigt
d’enclenchement des appareils de mancenvre, ce dernier dans le but d'indiquer au garde
§'ll faul manceuvrer les appareils.

AVANCE-PETARDS A MAN(EUVRE ELECTRIQUE

I esi souvent utile, non seulement pour avertir les mécaniciens, mais surtout pour contréler
leur obéissance aux signaux qu'ils ne doivent pas franchir, de doubler les signaux opliques
par un signal acoustique, tel qu'un pélard qui est éerasé si le signal est franchi.

Le doublement des signaux d’arrét absolu, au moyen de pétards, est réglementaire en temps
de brouillard ; il est usuel, en tout temps, en ce qui concerne les signaux carrés, lout au moins
sur les voies qui ne sont pas parcournes dans les deux sens, Dans ce dernier cas, nolamment, Ie
mé&t du signal esl muni d’une tige qui porte un pétard, et co dernier vient se placer sur le rail,
quand le voyant du signal est & Uarrét,

Mais ce disposilil' mécanique n'est pas applicable : d'une part, quand le signal carré esi situé
sur une voie parconrue dans les denx sens, paree que les lrains, venanl en sens inverse de la
direction commandée par le signal, éeraseraient le pétard, bien que le voyani du signal 4
Parrét ne s'adresse pas & eux; d'aubee part, quand les signaux sont suspendus & des polences
ou & des passerelles qui suppriment U'implantation en terre de Paxe du voyant, sur lequel est
ordinairement montée la tige du porte-pétard ; enfin, il y a beaucoup de cas, lels que Uintermil-
tence (brouillard) du doublement des signaux & Uaide de pétards, ou bien encore 'envoi d'un
homme pour convrir a distance des manceuvres faites moins de cing minutes avant Varrivée dun
train attenduw, ol il est impossible de faire placer un pétard par un acte aulomaliquement lic
4 Ja mise & Varrét d'un signal,
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19 Lanternes. Les lanternes sont de 4 types permetiant toutes les combinaisons destindes
dassurer U'éclairage électrique des divers signanx.

14 Lanterne n° 1 (1 par signalj.

Pour: 1" le signal d’arrél. y Lanterne type n® 1, & denx [eux
20 le disque 4 distance. L devant ¢ rouge ou verl 7, et un fru
3 le disque de ralentissement. V' derriére, avee miroir blanc,
2" Lanterne ne 2 (1 par signal).
Pour: 1¢ le ho .
B 1* le signal d'arrét. Lanterne type n® 2, d un leu devant
20 Je disque 4 distance, ; . . ,
. . [ue a ds . { et un feuderridre, blane Iun et Pantre.
3 le disque de ralentissement.
3 Lanterne n° 3 (1 pour le signal d’arrét, 2 pour indicateur de direction).
Pour: 1° le signal d’arrét, | Lanterne type n° 3 dun feu rouge,
20 Tindicateur de directlion. \ 4 un fen blance, & un few violel

4 Lanterne n® 4 {V{‘I'til'ul{_‘.)_
Pour les indicatenrs mobiles ou fixes de bifurcation :

A. voyant carré.

B. voyanl en losange.
C. bifur.

D. heurtoir d'impasse.

Lanterne type n® 4
a deux lampes.

E. poteau arrél des machines.

Ces lanternes sont fixtes au-dessus du voyant pour les numéros 1,2 et 3 el derriere les
vVoyanis pour le numéro 4.

9" Lanterne n° 5 (1 par signal).
Pour les signaux d’arrét montéssur verriéreou | Cetle lanterne comprend les lan-
sur passerelle. S ternes types n® 1, 2 el 3.

ECLAIRAGE ELECTRIQUE DES VOITURES

Les premiers essais d'éclairage électrique des voitures ont 616 entrepris par la Compagnie du
Nord en 1885,

Depuis cette époque, ce mode d’éclairagea 616 atendu aux divers trains rapides internationaux
et de grandes lignes.

L'équipement actuellement en vigueur est sensiblement le méme que celui qui figurait &
I'Exposition de Bruxelles, en 1910, ¢'est-d-dire qu'il comporte des accumulateurs renfermés
dans des caisses suspendues au chassis de la voiture et disposés soit pour dtre rechargés a poste
fixe aux extrémités de leur parcours, soit pour étre relirés commodément, le cas échéant, pour
leur entretien; des canalisations soigneusement prolégées; un commulateur rédncteur
permettant d'incorporer un ou deux éléments de réserve suivant le degré de décharge de la
batterie; deux lampes par compartiment, avee interrupleurs individuels 4 la porlée des
voyagenrs ; des lampes de couloir et de W.-C. ; un interrupteur g général pour la voiture, destiné

4 &tre manceuvré par Pagenl qui accompagne le irain,
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Lilie comporte done, en dehors des appareils habituels des tables télégraphiques ordinaires,
lels que: sonneries d'appel, Dboussoles, paralonnerres, appareil Morse, ele..., un posle
Wléphonique complet. Les réeepteurs sont disposés de maniére 4 étre maintenus & demenre sur
les oreilles du téléphoniste, au moyen d'une lame métallique flexible formant serre-téte, et le
pavillon du microphone est porté par une suspension & contrepoids, montée sur une colonne
permettant de mettre le transmeltenr 2 la hauteur de la bouche du téléphoniste, qui a ainsi
les mains libres pour écrire.

Les communications sont données : pour le télégraphe, au moyen d'un commulateur Suisse ;
montés directement sur la

s

Pour le téléphone, au moyen d'un tablean de * Jack-Knives'
table (Fig. 49).

POSTE TELEPHONIQUE DE GARE

Llappareil téléphonique exposé comporte un tableau & ¢ Jack-Knives " avec annoncialenrs
Correspondant & 6 directions distinctes, un microphone, deux récepteurs téléphoniques, une
Sonnerie et un pupitre pour Uinscription des dépéches.

Cet ensemble permet & un poste muni de I'appareil de communiquer avee l'une - quelconque
des 6 directions et de meltre en relation directe, au moyen de cordons souples & deux fiches,
Zou 4 quelconques de ces directions.

Ce type de poste, qui se fait depuis deux directions jusqu'a 12 directions, est spéeialement
affecté 4 la correspondance  intérieure des gares entre les différents bureanx, postes
d’aiguilleurs, ete...

TABLEAUX DE DISTRIBUTION

Tous les circuils d’éclairage électrique, par arc ou par incandescence, affectés a I'éclairage
des gares, doivent pouvoir étre coupés & l'usine méme, indépendamment des interrupteurs
Secondaires placés & proximité des appareils {'utilisation.

Dans les gares de quelque importance, le nombre de ces circuils est généralement trés
aleya,

Les départs de tous ces cireuits sont groupés et classés sur des cadres aussi resireinis que
possible, pour faciliter les allumages et les extinctions au personnel.

Ou a done é16 conduit 4 adopler des tableaux pouvant étre utilisés dans toules les usines,
de dimensions peu encombrantes et uniformes, et pouvant grouper 10 départs de circuils.
Lorsque le nombre des départs est supérieur, on groupe sur une méme charpente plusieurs
tableaux identiques.

Chaque tablean complet comporte (Fig. 50 et 51) :

10 Une barre commune, reliée par une machoire & lun des poles des dynamos (qui est le pole
positif en courant continu). Ce départ est calculé pour une intensité de 500 ampéres ;

2° Dix interrupleurs unipolaires, calculés pour 50 ampéres, & rupture brusque, du type &
levier, protégés par un coupe-circuit fusible ; ils sont reliés, d’une part au cble de départ,
raccordé sur barre, et d’autre parl, & la barre commune, par une connexion constituée par une
barre de cuivre.
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C. — APPAREILS D'ECLAIRAGE ET DE CHAUFFAGE.

USINES DE COMPRESSION DE GAZ DE HOUILLE
POUR L'ECLAIRAGE DES VOITURES

La Compagnie du Chemin de fer du Nord a décidé, en 1908, de remplacer l'éclairage
& I'huile de ses voitures & voyageurs par D'éclairage & incandescence au gaz de houille.

A cet effet, chaque voilure est pourvue d'un réservoir en tole dacier de capacité
convenable, dans lequel le gaz est chargé i la pression maximum de 15 kgs par cm?, ce qui
assure une durée d’éclairage de 35 4 40 heures aux bees des véhicules.

Pour fournir le gaz sous la pression nécessaire au rechargement des voitures, il a &t
installé dans les principales gares, suivant limportance de la consommation, fantdt des
usines pour la compression du gaz et son emmagasinement, tantdt des sons-stations de
rechargement comprenant des réservoirs-accumulateurs fixes alimenlés par wagons-réservoirs.

Les dessins exposés montrent les dispositions générales de denx des principales usines
de compression installées dans les gares de Paris et de Lille.

A. — Usine de compression de Ia Gare de Paris

Le gaz & comprimer, puisé dans la conduite urbaine, esi mesuré par deux f:ompteur's's'ie
500 et de 800 bees, doli il est conduit, par un collecteur ‘de 125m= de diamétre, dans un
petit gazométre de 6 m® servant d'amortisseur de pression, afin d'éviter des variations trop
brusques de pression dans les conduites urbaines, variations que produirait infailliblement
Paspiration des compresseurs.

Du gazométre, le gaz est amené aux compresseurs, aprés avoir traversé un long cylindre
vertical en tole de 0®70 de diamétre, dit sécheur, dans lequel se dépose la vapeur deau

que le gaz peut conlenir en suspension.

Compresseurs. -— Les compresseurs sont au nombre de 5, dont 1 de réserve. Ils sont
du type vertical Douane, a simple effet, & carter fermé, & 2 cylindres en tandem avec

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires


https://www.cnam.fr/

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



https://www.cnam.fr/

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



https://www.cnam.fr/

— 122 —

Accumulateurs. — Le gaz comprimé est emmagasiné dans 6 réservoirs-accumulateurs
de Tm? de volume effectif chacun, timbrés a 20 kgs et éprouvés a 30 kes.
Ces organes sont en tdle d'acier doux, soudée an marfeaun, de la qualité A de Ia

spécification lechnique des Loles en acier:

Résistance & la rapture........... B 35 a 40 kes
Allongement a la ruplure. ..o 30 9,

CARACTERISTIQUES DES ACCUMULATEURS :

Longueur totale....o. e, DEB0
DIamEre INEEPIOUI. . ot o e e e 1m 250
Corps cylindrique ........... ... [© mm
}f',pnissou rodes 1oles. ... ¢ Fond sans tron d’homme. .. ... ... ... 20 m
Fond avec tron d’homme ... .......... 30 mm
POILS. oot e e e AB00 kgs

Chaque accumulateur est muni d’'un manométre & cadran ainsi que d'un manomeétre-
enregistreur qui permet de conlrdler les variations de pression pour chacun d’eux.

Au dessons des accumulaleurs sont fixés deux colleclenrs, I'un servant pour amenée
du gaz comprimé, autre pour la sortie. Chacun des 6 accumulateurs est relié lanl 4 Ia
rampe de charge qua la rampe de décharge, afin de pouvoir mettre en communication,
suivani les besoins, 'un ou Iantre de ces accumulateurs avec les conduiles de distribution
du gaz comprimé en  gare, conduites pourviues de bouches de chargement situées de
10 métres en 10 métres.

La robinetterie est agencée e facon & pouvoir charger ou décharger, & volonté, un nombre
quelconque de ces accumulateurs.

Pour charger les réservoirs des voitures, il suffit de les relier a la bouche de chargement
la plus voisine au moyen d'un tuyau souple avec raccords ad hoe.

Le gaz s’écoule par différence de pression et on arréle 'opération quand le manométre
accuse une pression de 15 kgs.

L'usine de compression esh entiérement éclairée électriguement an moyen de lampes a
incandescence a enveloppe hermétique,

Le chauffage du burean du mécanicien est assuré par un radiateur a eau chaude alimenté
par thermo-siphon, dont le foyer esi placé extérieurement & I'usine; en outre, quelques
radialeurs sont placés conlre les compleurs & gaz pour éviter la congélation de I'ean contenue
dans ces appareils pendant la période des froids rigourcux.

B. -— Usine de Compression de gaz de la Gare de Lille

Celte usine ne dilfere de celle de la gare de Paris que par le nombre des compresseurs
el des réservoirs-accumulateurs el par leur disposition générale.

Elle comporte en effet 4 compresseurs verlicaux type Douane, de 50 m® & 'heure, mus
électriquement ; le gaz comprimé est emmagasiné & la pression de 20 kgs dans 8 réservoirs-
accumulateurs de Tm3 de volume effectif.
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Chaque compresseur est mi par un motewr Bréguet, & 2 cages d’écureuil, permettant le
démarrage a faible allure. La puissance du moleur est de 12 chevaux. Le courant est fourni
a la tension de 210 volts sous forme de courant alternatif triphasé a 50 périodes.

La seule disposition particuliére & cetle usine est quil n'existe pas de gazoméire
intermédiaire enire les compteurs d'émission et les compresseurs; les perturbations dans le
régime deg pressions des conduites urbaines sont évitdes par Pinterposition dune poche
antipulsatrice, & membrane de caoutchoue, placée en série sur le tuyau draspiration de
chaque compresseur. '

Un clapet de retenue, placé sur ce tuyau, s'oppose & foul refour accidentel de gaz
comprimé dans la poche antipulsatrice correspondante, afin d’éviter foute surpression sur
la membrane flexible de la poche; enfin une soupape de sirelé, équilibrée & 0 kg 500._'
permet évacuation, dans atmosphére, du gaz comprimé qui ponrrait sintroduire dans les
conduites de basse pression en cas davarie ou de non fonctionnement d'un organe.

(I, — Wagens-réservoirs et Sous-Stations

Indépendamment des réservoirs-accumulatenrs fixes installés dans les usines, la tuyanterie
de ces usines est disposde de fagon que l'on puisse également recharger & la pression
de 20 kgs les wagons-réservoirs nécessaires au ravitaillement des sous-stations de distribution
élablies dans cortaines gares oit la consommation de gaz comprimé est relativement restreinte.

Ces sous-slations consistent en une batterie de 3 accumulateurs fixes de 11m3,600 de
volume effectil chacun.

Les wagons-réservoirs comportent chacun 3 pégervoirs-acenmulateurs ; leur volume lotal
est de 26 m® ou de 35 m? suivant le type. ‘

Le I'E‘t:‘.hi!l’gr‘[]u\nt des acenmulateurs fixes des SO!L‘;—S'.ﬂl.i()IIS an moyen des W;{g(}[ls—]'ésﬂl'vﬁ]l‘s

s'effectue par simple diffdrence de pression.

1I. - DISPOSITIF PERMETTANT LA COMPARAISON
ENTRE LINTENSITE DE L’ECLAIRAGE AU GAZ DES VOITURES
ET IINTENSITE DE I’ANCIEN ECLATRAGE A L'HUILE

1 a parn intéressant de rassembler sous les yeux des visiteurs de I'Exposition, un spéeimen
des divers types dappareils d'¢clairage & Thuile et au gaz employés dans les voitures a

voyageurs du chemin de fer du Nord.

1* \PPARFILS D HCLAIRAGE & L'HUILE

La premiére lanterne est une lanterne & Uhuile, & bec plat; le modéle a été employé

pour tous les véhicules jusqu'en 1879.
Le bee de 9 lignes donne une intensité de 2 4 3 bougies en consommant 18 grammes

d’huile de colza & Uheure.
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les plus exposées, qui n'était obtenun autrelois que par la superposition de morceaux de métal
assemblés 4 grand renfort de soudure et de main d’ceuvre.

Ces assemblages coflifeux sont remplacés maintenant, dans la mesure du possible, par des
piéces de fonderie reproduisant a l'infini, trés fidélement et trés économiquement, un modéle
ayant les formes et les dimensions des assemblages précités.

C'est ainsi que la gaine, le pied et le dossier des anciens falots, comprenant 29 morceaux
assemblés par des rivets et de la soudure, ont été remplacés dans le nouveau falot par une piéce
unique, /e socle, beaucoup plus résistante, cofitant moitié moins cher, pesant 1 kg. de moins et
n'exigeant aucune réparation.

De mé&me dans les signaux d’angle, deux piéces de fonte malldable étamée : le couvercle de
téte et la base avec sa gaine d’accrochage, ont avantageusement remplacé comme résistance et
prix de revient, les anciens dispositifs composés respectivement de 5 et 7 morceaux chacun,

(i\. — Lanterne indicatrice de numdéros de trains

Dans le but de faciliter aux agents des gares et des bifurcalions I'identification des trains, a
leur passage, et de permelfre aux gares d’annoncer exactement l'ordre de succession des (rains
et leur retard, la Compagnie du Nord a constrnit une lanterne (Fig. 71 et 72) destinée & faire

apparaitre, de jour et de nuit,

(en chiffres aussi lisibles que

! possible) le numéro du train
: 4 'avant de la machine.

? A cet effet, et comme le

montre la Fig. 72, l'avant de

i cette lanterne comporte un

| tableau de qualre cases per-

I mettant  de composer un

nombre quelconque de 0 &

i 9999 au moyen de chiffres

| | I découpés dans des plaques

Fig. T1 et T2. — LANTERNE INDICATRICE DE NUMEROS DE TRAINS.

eoae

d’alumininm.
i Pour la visibilité de jour,
une plaque émaillée blanche
[ est placée, immédiatement
derriére chaque numéro, dans
une glissiére spéciale et la
découpure du chiffre apparait
=== alors en blanc sur fond noir,
éelairée  par réflexion. Les
~mémes chiffres sont rendus visibles la nuit, en enlevant les plaques émaillées ot éclairant les
découpures, par transparence sur verre finement dépoli, au moyen de la lampe (Fig. 15) et des
glaces placées & l'intérieur de la lanterne.
L'indication relative aux dédoublements successifs : bis, ter, quater et quinquies d’un méme
train est donnée par un, deux, trois ou quatre points ronds découpés dans des plaquettes
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[I. — LOGOMOTIVES, VOITURES ET WAGONS

A.— LIGNES FRANGAISES

1" LOCOMOTIVE COMPOUND A SURCHAUFFE N° 4.235
a 4 essieux couplés et a roues motrices de 1"550

Les transports de houille en provenance des bassinsg du Nord et du Pas-de-Calais, vers Ia
région de Paris ol au deld, empruntaient encore récemment une ligne passant par Arras,
Longuean, Montdidier et Ormoy, dont les rampes, dans le sens de la charge, n'excédent
pas S,

En vue de faciliter 1a circulation des irains express ou rapides de voyageurs entre Longueau
el Lille, la Compagnie du Nord a envisagé le passage d'un certain nombre de trains de houille
par la voie de Cambrai-Chaulnes-Montdidier, dont les rampes atteignent 8%, tout en conservant
Ie tonnage rl’enyirml 050 tonnes de ces trains, el en effectuant le nouveau parcours dans un
temps & peu pros égal, bien qu'il présenle, de Lens au Bourgel, une longueur de 251 km 2 au
lieu de 222 km. 6.

Pour réaliser ce programme, 140 machines compound & surchaufle (série 4.161-4.300), du
type Consolidation, & roues de 19550, onl é1é construites, ou sont en cours de construction,
dans les ateliers de la Compagnie, & la Sociélé de construction des Balignolles, & la Société
Frangaise de constructions mécaniques, & la Société Franco-Belge et chez MM. Schneider et Cie,

La locomotive exposée fait partie de ces derniéres.

La figure 75 donne le schéma de la machine et ses principales conditions d’élablissement. Elle
est du type compound 4 4 cylindres j sa chaudiére, 4 foyer Belpaire, est munie du surchauffeur
Schmidt.

La puissance i développer exigeant un volume considérable des cylindres B. P. et le diamétre
de ces eylindres devant étre limité 4 Hr0mn pour quils puissent étre placés entre les longerons,
on a éi¢ conduit 4 leur donner une course de 700 au lieu de 640 pour les cylindres H. P.

Les cylindres H. P, sont munis de tiroirs eylindriques de 200m® de diamétre. Les tiroirs des
cylindres B. P. sont plans, mais équilibrés par des couronnes compensatrices. Iis découvrent des
orifices de 450 x 40™m permetiant une circulation facile de la vapeur et conduisant, d’aprés les
résullats constatés sur d’autres types de locomotives, 4 un meilleur rendement de la machine.

L’admission de vapeur aux cylindres est commandée par deux régulateurs & soupapes, dont
le plus petit est desting a envoyer directement de la vapeur vive au réservoir intermédiaire, en
cas de démarrage difficile.
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il repose sur lextrémité de chacun de ces ressorts par Uintermédiaire de deux sellettes
a couteaux 7 & axes perpendiculaires, formant suspension & la cardan. Cette disposition lui
permet, soit de s'incliner sur Uhorizontale, soit dosciller d’avant en arriére el vice-versa. Ce
dernier mouvement est rendu nécessaire par Padoption de glissiéres droites perpendiculaires a
Paxe de la machine pour le déplacement du pivot 2, lorsque la machine s’engage en courbe.

Le systéme de rappel de ce pivot est constitué par deux ressorts en hélice conjugués, enfermés
dans des boites cylindriques 4 solidement agrafées a Uentretoise de la machine. Ces ressorts ont
une tension initiale totale de 1.500 kg. suffisante pour assurer au bissel une grande stabilité en
alignement droil. La tension angmente proportimmpllnmenl au déplacement du pivot et atleint
4.250 kg. lorsque le jeu maximum de 55™™ est absorbé.

Lorsque le bissel est en courbe, son pivol arriere 5 transmel au balancier 6 une réaction
teansversale importante. Clest pourquoi les extrémités de ce balancier ont été munies de
coulisseaux d’appui 9 articulés sur des axes horizonfaux. La réaciion transversale est ainsi
reportée sur des glissiéres verticales 10 faisant partie d'une entretoise 11 rivée aux longerons de
la machine et emboitant le balancier 6.

Le chassis du bissel joue le role de balancier de charge répartissant entre I'essieu porteur el
le premier essien accouplé le poids qu'il regoit de la machine. La position de la crapaudine
centrale est déterminée de maniére & oblenir, au droit de ces deux essieux, des poids sur rails
dans le rapport de 10 4 17.

Comme Qautre part les deux premiers et les deux derniers essieux accouplés sont respective-
ment relids entre eux par balanciers, linvariabilité de la charge sur Pessieu du bissel est assurée,
ainsi que celle du poids adhérent. De plus, grice au balancier transversal, la charge reste
constante sur chaque roue du bissel.

Les essais ellecinés sur les promiéres machines de cette série onl montré que ce
assurent au bissel une inscription satisfaisante dans les courbes, méme de trés faible rayon.
,, ont 616 reconnues excellentes

s dispositils

Sa tenue en alignement droit, ainsi que la stabilité de la machine
méme & des allures de 90 4 95 km. a lheure.
Nous donnons PI. VII, a titee d’exemple, les graphiques de quelques irains remorqués par

une machine de ce type.

Locomotive compound & surchauffe 5.001 & 5 essieuw couplés.— Nous devons d’ailleurs
signaler quun nouveau progrés a 66 réalisé ultérieurement par la eréalion d’une machine
capable de remorquer les trains de 950 tonnes en rampe de 13", a une vitesse de 15 4 20 km.
a Theure. Cette machine, dont la figure 80 donne le schéma et les conditions d'établissement,
dérive de la précédente par Paddition dun 5° essien accouplé. Elle est munie du méme
bissel et ne présente dautre particularité que la disposition spéciale adoplée pour la fixation
des cylindres.

Le programme imposé nécessitail, en effet, pour les cylindres & basse pression, méme en
jamétre de 680=m, 11 n'élait donc pas
250. Daulre

ur des

laissant aux pistons la course maximum de 700™, un d
possible de les faire tenir entre les longerons, dont I'écarlement n'est que de 1w,
part, il y avait intérét a conserver la disposition habituelle de ces cylindres a I'intérie
longerons, adoplée dune maniére générale parce qu'elle conduil 4 la tuyauterie la plas
simple.

Cette difficnlté a été résolue de la maniére suivante.

Chaque longeron est coupé & l'endroit du cylindre B. P. et les deux parlies sont réunies par
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une piéce G (Figure 81) en acier moulé, appelée « coquille ». Cette pidce est rivée & Iavanl sur
la partie L” du longeron et,  arriére, sur la partie principale L du longeron.

Le eylindre B. P. est houlonné en parlie sur la coquille seule, en pariie sur le longeron et la
coquille assemblés.

En vue d'éviter le cisaillement des houlons de fixation, le cylindre s'appuie sur les hords de
I'échancrure @b ¢ pratiquée a la partie supérieurs de Ia coquille C el du longeron L.

La coquille présente & sa partie inférienre arriére un patin destiné & recevoir le cylindre
haute pression. Le bras de levier du poids du cylindre et des efforts du mécanisme est ainsi
réduit au minimum. Le eylindre H. P. sappuie, en outre, sur un lalon & la partie inféricure du
patin et l'emboite & 'avant et & Uarriére, afin d’éviter, comme pour le eylindre B. P., que les
boulons ne travaillent au eisaillement.

La coquille est consolidée par de fortes nervures longitudinales et transversales.

La Figure 81 donne la vue en élévation, en coupe verticale et en coupe horizontale des
cylindres et de la coquille et, & plus petite échelle, une vue de la coquille seule sur le
longeron.

Celle locomotive, qui est en serviee depuis la fin du mois d’octobre, a donné les résultafs
prévus: elle remorque des frains de minerai de 950 tonnes, composés de 25 wagons serrés a
fond, sur la ligne d’Hirson & Busigny. Cette ligne présente des rampes de 12 et 137, La vitesse
sur ces rampes n'est pas inférieure a 15 kilométres (V. PL VIII).

Notons enfin que, malgré son grand empatement, cette machine s'inscrit en courbe d'une
maniére frés salisfaisante, grice au jen latéral de 65" du pivot du bissel el au jeu latéral de
20mm de P'essicu arriére. Les tétes des bielles d’accouplement arriére présentent, & cet effet, un
dispositif d'articnlation eylindrique.

2 LOCOMOTIVE COMPOUND N 3.660
a 3 essieux accouples et a roues motrices de 17,750, munie de la surchauffe

(Fig. 82).

La Compagnie du Nord a déja exposé & Bruxelles, en 1910, une machine 4 3 essieux couplés
et roues molrices de 10,750 de la série 3.513-3.537.

La locomotive exposée celte année d Gand, de la série 3.538-3.662 (Fig. 82) et construite dans
les Ateliers de la Société des Forges, Usines el Fonderies de Gilly, n'en différe que par
Papplication du surchauffeur Schmnidt el par la modification des cylindres et de la disiri-
bution H. P. qui en est la conséquence.

Le diamétre des cylindres H. P. a été porté de 350 a 380"™ ef ils ont été munis de pislons &
3 segmenls et de liroirs cylindrigues de 200m® de diamétre.

La digtribution a été modifiée de maniére & permettre 'admission de vapeur par I'intérieur du
tiroir (Fig. 83). A cet effet, Ie levier d’avance, au lien d’attaquer directement la tige de tiroir,
commande un balancier inverseur qui actionne a son tour un balancier amplificateur agissant
sur la tige de tiroir et destiné & produire rigoureusement les mémes phases de distribution et
les mémes déplacements que dans le cas des tiroirs plans des machines sans surchauffe.
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L’économie d'ean résultant de Papplication de la surchaulfe a conduit an remplacement du
tender primitif de 23 tonnes par un tender de 17 tonnes, dont les principales ecaractéristiques

sont indiquées par la Fig. 82,

Ce type de machine étant déja connu, nous ne nous étendrons pas davanlage sur sa descrip-
tion el mons insisterons plus particulierement sur la facilité avec laquelle il sadaple aux
services les plus variés sans qu'en aucun cas son bon rendement soit compromis.

Depuis longtemps déji au Chemin de fer du Nord on utilise des machines Compound &
6 roues conplées de 1m,75 de diametre, série 3.078-3.354, pour remorquer indifféremment des
trains de marchandises et des trains de voyageurs express.

Mais les Tocomotives de la série 3.538-3.662, 4 laquelle appartient la 3.660 exposée, grace &
Pemploi de la surchauffe ot & Pamélioration des conditions de circulation de la vapeur, sont tros
notablement plus < vite » — suivant 'expression sportive — que lenrs devancitres ; aussl sont-
elles employées conramment & la remorque des frains de voyageurs les plus rapides du réseau.
Ces locomotives, en effet, soutiennent facilement, avec des charges remorquées dépassant
300 tonnes, la vitesse de 100 4 110 km. & Theure en palier, et en rampe de 5" Ja vilesse de
85 km. Sur les pentes, elles atteignent, quand besoin est, la vilesse de 120 km. & 'heure,
maximum autorisé par le réglement, sans quil en résulle le moindre inconvénient et en
conservanl une stabilité parfaite.

Leur consommalion de combuslible est tout & fait du méme ordre que celle des « Allantic » &
roues de 2004 remorquant les mémes trains ra pides.

Les locomotives 3.538-3.662 sont également utilisées pour le service des marchandises ; bien
entendu, elles sont affectées de préférence aux trains directs sur les grandes artéres du réseau.
La charge remorquée est de 950 4 1.000 tonnes sur les lignes oft les déclivitdés ne dépassent pas
Gmn ) ef de 700 4 750 tonnes sur celles oft les rampes atleignent 8™, La vitesse de marche est
fixée & 25 km. & Uheure sur les rampes de 5" (ou de 8™ avec 750 tonnes) et limitée & 60 km.
a I'heure sur les paliers ou faibles déclivités.

La grande souplesse des Iocomotives du type de la 3.660 est trés précieuse surun réseau
comme celui du Chemin de fer du Nord o les différentes natures de irafic subissent des
variations ¢tendues: d'une part, & lantomne, le transport des marchandises atleint une intensité
considérable; d'autre part, a loutes les grandes f&les, el pendant toul Iété, il faut faire face & la
mise en marche de nombreux trains supplémentaires de voyageurs, v pides el express, toujours
& fort tonnage. A cerlaines périodes, Ueffort & fournir est énorme. A ce point de vue, les
locomotives 3.538-3.662 ont donné toute I'élasticité indispensable.

Nous donnons, a titre dexemple (planche IX), un diagramme de la marche d'un train
apide de voyageurs, le Train 115 (Rapide de Bruxelles du 4 juillet 1912), d'un tonnage de
312 tonnes, remorqué par la machine 3.541, et les diagrammes de deux trains de marchandises,
T'un de 1.0207 sur rampes de 5, Tautre de 7337 sur rampes de 8", remorqués par la

machine 3.624.
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3 TRAIN TRAMWAY REVERSIBLE
(P X).

Dans les gares terminng en cul de sac, Uun des principanx obstacles 4 Ia bonne el compléte
ulilisation des installations fixes de la gare el méme du matériel roulant réside dans 'obligation
de dégager les machines arrivées anx heurtoirs, en téte de leur train, pour les remettre en Léte
du jeu de matériel qu'elles ont amenéd en garve ou dun jeu voisin.,

Il faut, on se ménager une voie libre, & c0ié de celle of1 Ie train est regu, pendant le temps
néeessaire 4 la manceuvre, ce qui est un sacrilice de place, ou attendre que le jen soit reparti
pour dégager derriére Iui sa machine el la remetire en &te d'un anlre jeu, ce qui est un sacrifice
e machine ef de personnel.

Pour échapper & ces sujélions ef réaliser, dans le systéme de Ia fraction par la vapeur, tous
les avantages de la traclion électrique par voitures automotrices, la Compagnie du Nord a mis
en expérience, dans le service de ses irains tramways de Paris & Si-Denis, Paris-St-Ouen el

Yantin-St-Ouen, un dispositif permettant & Ia machine de pousser devant elle les véhicules dans
['un des sens de marche.

A cet effel, une cabine a &1é installée & Pextrémité de la rame opposée & la locomotive ; le
mécanicien 'y place dans le cas de la marche arriere, le chanlfenr restant seal sor la
machine.

Les locomotives affeciées & la conduile de ces trains, dils « trains-tramways réversibles »,
sont des machines tenders d'un modéle ancien, leur construction remontant aux anuces 1876
et 1877, Elles ne présentent done d'intérét que par la maniére donl elles ont 816 aménagées
pour réaliser e programme exposé ci-dessus.

Le mécanicien, isolé sur la plate-forme du véhicule extréme, est chargé des manceuvres
suivanfes :

Ouverture el fermeture du régulateur ;

Manceuvre du frein (4 air comprimé et & main);

Commande du sifflet;

Commande d'une sabliére & main spéciale.

Le chauffeur, en dehors de la conduite de la chandiére, est uniguement chargé de la
commande du changement de marche, au commandement du mécanicien, et, le cas échéant, de
la commande de la sabliére de la machine.

Ce programme nécessitait done tout dabord un appareil de ransmission d’ordres. L'appareil
adopté est un téléphone haut parleur, sysiéme Le Las, du type employé dans la Marine,
permellant de transmettre et de recevoir les ordres téléphoniques sans nécessiler d'autre
manceuvre que la fermetnre du circuit par la simple pression d’un bonton. I se compose d’une
batterie de piles P installée sur le pl:lllt_'ll‘_;l‘ dn fourgon de I'élément extréme et de 2 postes
transmetteurs-réceptenrs T. R placés a hanteur de la figure, 'un dans la cabine de la locomofive,
Pautre dans la cabine isolée (P1. X).

Les connexions reliant ces divers appareils formen! une canalisation C. K sous lubes métal-
liques fixée sous les chissis des véhicules. Les cAbles de 2 voitures conséeutives sont reliés par
des boiles de raccord a fiches R, F permettant le désaccouplement sans risque d'avarie.

Chaque poste est complété par une sonnerie d’appel avee voyant 8.V,

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires


https://www.cnam.fr/

— 143 —

L'ouverture et la formeture & distance du régulateur sont obtenues an moyen de 2 cylindres
servo-moteurs a air comprimé, Co et Cy inslallés sur la boite & vapeur du régulateur de la
locomotive ef agissant en sens inverses sur la lringle de commande de ce régulaleur par
Uintermédiaire de 2 leviers Lo et Ly placés T'un & Pavant et lautre a arriére de la bofte
A vapeur.

Le cylindre avant, qui commande la fermelure, est normalement en communication avec le
réservoir principal R. P par une luyauterie appropriée, sur lagquelle se lrouve un robinel &
2 voies Ry v permettant Uisolement et la vidange de ce cylindre, lors de la marche machine
en avanl.

Pendant la marche en arriére, le régulateur se trouve done constamment sollicité dans la
posilion de fermeture,

Le cylindre Co, desting & Pouverture du régulateur, présente une section double de celle du
cylindre avant. Dans ces conditions, si ce eylindre regoit & un moment donné la méme pression
de 6 kgr. que le cylindre Cp (de fermelure), son piston sera sollicilé par une force double et la
tringle du régulateur sera actionnée dans le sens de ouverture. Si, an conlraire, le
cylindre Co est remis & la pression atmosphérique, son effel est annulé et le piston du
cylindre Cp referme le régulateur.

Pour obtenir ce résultat, le cylindre Co communique, par une fuyaulerie spéciale T. Co passant
sous los chassis des véhicules, avec la conduite T.R.P aboutissant dans le poste isolé et
communigquant avee le réservoir principal. Un robinet 4 2 voies R7y v (du méme type que celui
placé dans la cabine de la machine) permet au mécanicien isolé soit d’en\-'oyr:r I'air dans le
eylindee Co, soit de le vider, pour produire I'ouverture ou la formeture 4 distance du
régulaleur,

Pour la sécurité de la manceuvre, une clé unique Gly, amovible dans des conditions hien
déterminées, actionne I'un ou Lautre des robinets 4 2 voies Ry v ou Ry v celle clé ne peut
&lre retirde du robinet de la machine que lorsque celui-ci met en communication le servo-
moleur Cs avee le réservoir principal. Au contraire, elle ne peut éire enlevée du robinet du
poste isolé que dans la position de vidange du servo-moteur Co . Ainsi, dans le cas de la marche
machine en arriére, la communication constanto du servo-moteur de fermeture avec le réservoir
principal est assurée. Pour la marche machine en avant, la clé est transporiée sur le robinet de
la machine et tournée de maniére a vider & son tour le servo-moteur de fermeture. La
mancetvre du régulateur se fail alors & la main.

Un dispositif analogue est employé pour le frein Weslinghouse: un deuxiéme robinet de
mécanicien R, M, semblable & celui de la machine, R. M, est installé dans la eabine du poste
isolé. 11 est relié au réservoir principal par la luyauterie T.R. P montée sous les chissis des
voitures. Une clé de manceuvre unique CZ F, quine peut éire retirée que dans la position
neulre, permet de faire fonctionner indépendamment chaque poste de frein, I'autre poste étant
de ce fait méme annulé.

Une vis V placée au-dessus du robinet de mécanicien du poste isolé permet de bloguer la
valve principale de ce robinel dans le cas o les rames de tramways reversibles sont remorqudes
par une locomotive non équipée pour la marche arriére; lo soulévement de cette valve pourrait
en effet entrainer dans ce cas un serrage intempes tif des freins.

Le poste isolé est muni en outre d'un frein & main F.m.

Ce poste posséde unsifflet 8./ monté sur la toilure el fonctionnanl & aiv comprimé.
L’air y est amené par la conduile T. R. P.
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Iinfin, une sabliére de secours 8.8, dont les fuyaux aboutissent sous les roues de I'nssien
extréme, ¢Olé poste isolé, v a é1é installée en vae de diminuer le glissement sur les rails en cas
de serrage brusque des freins produisant lenrayage des roues,

Quelques appareils ont encore é1é ajoutés sur la machine, par sureroit de séeurité

Un robinet & 2 voies yvy, interposé entre le servo-moleur douverture du régulaleur el la
conduile Tui amenant 'air du réservolr principal, permel au chaonfleur, en cas tl“lu'gf‘[ﬂ"f‘,
d'interrompre Parrivée d’air & ce servo-moleur el de le vider, produisant ainsi la fermeture
immédiale du régulatenr. Dantre parl, une valve de purge V. p installée & Uextrémité dun
tuyau branché sur la conduite générale C. G constitue un frein de secours & la portée du
chaufleur.

Remarquons en oulre qu'en cas de rupture d'attelage, la fermeture du régulateur serait
obtenue aulomatiquement, en méme temps que le serrage des freins, car cette rupture entrai-

nerait celle de la conduite alimentant le servo-motenr d'ouveriure,

Le poste isolé est chauffé au moven d'un radiatenr installé devant Pemplacement du
maécanicien of constitud par un serpentin alimenté par une dérivation de la conduite de vapeur

de chanflage et recouvert d'une 1dle de protection perforée.

Les trains réversibles sonf en service régulier depuis le mois de seplembre 1910 el leur

fonctionnement donne toule satisfaction.

4 VOITURE A VAPEUR VV. 9

(PL. XI).

Dans nombre de cas intéressant la Banliene des grands centres aulres que Paris, ainsi que
sur cerlaines lgnes & petit teafic, il est intéressant de pouvoir metire en marche, a Paplomb d'un
grand train desservant le grand centre, de pelils trains lul apportant les voyageurs collectds
dans le voisinage, tant sur les branches secondaires que sur la branche principale, dans les gares
que le grand train ne dessert pas directement, et, en sens inverse, de distribuer autour du grand
centre, par dautres pelils trains, les voyageurs amenés par le grand train.

Pour cela, il faut pouvoir faire des pelits trains peu cotitenx, dont la réception dans la grande
gare entraine le minimum de manceuvres et de sujétions, et dont le rebroussement a Pextrémité
des parcours colleclenrs el distributeurs puisse se faire non seulement sans sujétions, mais
méme sans installations spéciales, telles que demi-lunes pour passage de 1éte en quene des
machines, avee on sans tournage de ces machines, ele... Il faut pouvoir rebrousser au moyen
des seules jonetions entre les deux voies principales qui existent dans toutes les gares.

Les voitures antomotrices ont paru devoir donmer la meilleure solution de ce probléme.
Dilférents systémes de voitures électriques ou & vapeur onl é1¢ &ludiés el essayés depuis lannée
1893. La préférence a ¢1¢ donnée a la voiture & vapeur & chaudiére type locomotive, seule
employée actuellement.
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Cetle voilure (planche XI) est disposée de maniére & pouvoir circuler indifféremment dans les
2 sens, sous la conduite d’un seul homme. Elle présente done une syméivie aussi compléte que
possible, le mécanicion étant placé A la partie centrale. Pour lui permetire la visibilité de la voie,
les caisses de 1a voiture sont désaxées par rapport & laxe longitudinal, de telle sorle que, le
mécanicien étant toujours placé i gauche, il voie vers la droite la caisse siluée devant Iui.

Pour donner 4 1a cabine la plus gr':nnl:'- largeur possihh}, sans soriir du gabarit dans les
courbes, la voiture a &1é conslituée par 3 élémenls articulés, I'élément central ne présentant
quun empatement de 4 m. 300. Cetle disposition a de plus avantage e permettre le rempla-
cemenl de Uélément central, sans immobiliser la voiture proprement dite.

L’élément central comprend la cabine du mécanicien, la chaudiére, le moteur et un petit
fourgon pouvant se transformer, les jours d'affluence, en compartiment de 3 classe contenant
G places assises.

L’8lément placé du edté du fourgon constitue une voiture mixte de 17 et 2 classe. Le compar-
liment de 1% classe contient 8 places assises ; celui de 2¢ classe, 14 places assises ef 6 places
debout.

Laulre 6lément forme la voilure de 3¢ classe, comportant 28 places assises et 12 places
debout.

Les plateformes exirémes peuvent contenir chacune 4 voyageurs debout.

Le nombre maximum de voyageurs est done de 82, dont 56 assis.

La réduction de largeur résultant du désaxement des caisses a conduit 4 disposer les bangquettes
longitudinalement. Cette disposition facilite d’ailleurs le contrdle et permet le slalionnement
debout des nombreux voyageurs, en cas daffluence. A cet effet, des mains courantes ont 66
disposées au plafond el des courroies en cuir y onl élé allachées de place en place.

L'espace laissé libre par le désaxement des caisses est occupd par des collres pouvanl recevoir

~de légers bagages et dont la hauteur n'est que de 0 m. 940, alin de ne pas géner la vue du
mécanicien.

L’élément central avail d’abord été muni d'une chaudiére Turgan, qui avait éié choisie en
raison de sa légéreté, de son faible encombrement et de sa grande vaporisalion. Mais celle
chaudidre a 616 reconnue d'un entretien difficile. Elle a donc été remplacée par une pelile
chaudiére du type locomotive ordinaire.

La [l.lillll"he XI donne toutes les conditions d’¢tablissement de la chaudiére et du moteur.

Les roues molrices, de 1 m. 040 de diamétre, permetient de marcher lacilement a la vilesse
de 60 kilométres 4 Pheure. Les manivelles motrices sont extéricures et porlent leurs contrepoids.

L'ellort de traction, de 2,692 kg. est largement suffisant pour assurer des démarrages rapides,
e qui permel de faire des arréts fréquents sans diminuer considérablement la vitesse commer-
ciale,

Ces voitures sont affectées principalement au service de la correspondance du Chemin de fer
de Ceinture : elles font 2 fois par heure Je trajet de la gare de Paris & la station de La Chapelle
St-Denis et vice-versa. Le parcours est effectué en 6 minutes 4 Paller ¢ 7 minutes au retour, y
compris un arrét intermédiaire A la station du Pont=Marcadet (le profil de la ligne présente, de
La Chapelle St-Denis au Pont-Marcadet, une rampe de 21 "fy par métre).

10
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profilé, rivés & leur partie inférieure sur les traverses extrémes ou sur des supports en acier
moulé, fixés eux-mémes sur les brancards de chissi

Deux fanx-hrancards réunissent les montants des grands colés. A la partic supérieure, tous
les pieds sont réunis par un cadre composé de 2 batlants de pavillon et de courbes en corniére,
qui regoivent les voliges du pavillon. Des dcharpes extérienres en fer plat entretoisent les pieds
Pentrée of leos pieds corniers.

Le plancher en chéne est formé de planches a joint plat, disposées transversalement et reposant
directement sur les fanx-brancards et sur le chissis. Les panneaux des grands colés el des bouts
sont ensapin el sont consolidés 4 leur partie inférieure par des planches en chéne. Les voliges
du pavillon sont en sapin et la couverture en zine N° 14.

Chaque grand ¢01é est percé dune baie munie d'une porle roulante extéricure. Chaque porte
est pourvue d'un volet & charniéres en t6le, qui se maneceuvre de Uintérieur au moyen d'une
poignée et d’un verron de formeture. On accéde dans Iintérieur de la caisse an moyen d'une
palette de marchepied placée devant chaque porte. Lintérienr de Ia caisse est muni d’anneanx
de longe et de poitrail pour le transport des chevaux. La fermeture répond anx conditions
preserites par la Conférence de Berne pour le passage en Douane.

La guérite, complélement extérienre, est atablie A Vextrémité du chissis contre un boul de Ia
caisse. Son ossature est métallique, le plancher, le pavillon, le siége du garde-frein, les panneaux
el les encadrements des vitres formant vigie sont en bois. On peut y acedder des 2 cdtés du
Wagon au moyen de marchepieds, de poignées el de mains-courantes.

Lappareil de serrage comprend une tige A vis avec volani horizontal el un ressort Lapeyrie
qui permet d’amener aulomatiquement les sabots au contact des roues. Ce mouvement est
obtenu en agissant sur la poignée d'un déclic qui déclenche Iaction du ressort.

Les caracléristiques principales du wagon sont les suivanles :

Longuenr totale & l'extrémité des tampons. ..o 81,664
Longueur du chassis a l'extrémité des traverses extrémes. . ... 7m. 700
Nombre d'essieux.. ..o e 2
Eeartement d'axe en axe des essielX.. ..o 3 550
Longueur en ceuvre de la caisse......... s 7,150
Largeur en cenvre de la caisse............. e 2mB00
HMauteur en ceuvre de la caisse (sous courbes) ..o cee 23060
Volume intérieur.......... e e AT
Surface du plancher ... 18m2 52
Poids tolal 3 vide oo oo e 10510 Kilos
CRAPEOMPIL. Lo . 20 tonnes
Poids mort par tonne de charge..... .. P » 5 ) 5
Surface par tonne de charge............... A ceeen Om2 02

Capacité p;n'{ljmnude CRATEE vve e e 2m 200
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des (oles de 18 ({"épaissenr el garnies de glissiéres en fer de section spéciale, fixées chacune
au longeron par denx rivets et 3 boulons.

Au-dessous des glissiéres, les longerons sonl munis d’entretoises d’écartement longitudinales
diles « entretoises de plaque de garde ». Enfin, toujours a la partie inférieure, les longerons
sont reliés 1'"un & lautre, entree les deus essieux, par denx entretoises d'éeartement iransversales
en fer 1.

Les bogies sonl supportés par deux essieux montés a fusées de 205X 100, avec roues de
Om,955 de diamdtre of quatre ressorts de suspension, 4 rouleau, relids aux longerons par des tiges
el supporls de suspension munis de ressorts a hélice dits « ressorts Timmis ».

11s sont munis d'une timonerie & huit sabots, comprenant 2 appareils & quatre sabols suspendus
aux traverses extrdmes, anx longrines du milien et & des équerres doubles rivées enire les
longerons et les branches de eroix de St-André, par des bielles et des supporls en fer, et
actionnés par un eylindre & air comprimé monté sous le chissis de caisse par Uintermédiaire de
deux balanciers, reliés Pun 4 'autre par une bielle de connexion, et de denx bielles de
commande,

Les bogies comporlent, en outre, une traverse mabile en bois comprenantune partie inférieure
dile « traverse enfreloise » et une partie supéricure dite « raverse danseuse » portant une cuvetle
e acier monld, dans laquelle doit venir reposer e pivot du chissis de caisse, el deux guides
latéraux en fonte, sur lesquels Ta caisse ne doil porter que dans les mouvements de roulis.

La parlie inférieure est armée sur champ de denx bundes de tole de 1320 relides Tune a
Pautre par des boulons; la parlie supéricure est armée dgalement sur les edtés par deux
emboutis de 10mm,

Les oscillations de Ia traverse danseuse, dans le sens longitudinal du bogie, sont limitées par
des guides en fonte, disposés verticalement, rivés de chaque cbté surles armatures de la traverse
danseuse of boulonnés sur la lraverse double dubogie ; danslesens transversal, son déplacement
est limilé par des butoirs en caoutchoue el fonte, boulonnés sur les Tongerons du bogie.

ntre les deux parties de la traverse mobile, sont disposés deux groupes de {rois ressorls a
pincettes, constituant la suspension de la caisse.

L'ensemble de la teaverse mobile et des ressorls & pincettes repose sur deux traverses &
couteau en fer forgé, relides aux longerons, chacune par deux bielles, et deux supporls de
suspension également en fer.

Afin de parer 4 toul accident, la traverse entretoise porte quatre brides de séeurité pour les
deux traverses i couleau, ef la traverse double du bogie en porte deux pour I'ensemble de la

traverse mohile.

Chassis de la caisse. — Lo chassis de caisse se compose dun cadre en acier et bois,
portant sur les Iraverses danseuses des bogies par Uintermédiaire de deux pivots en acier moulé,
el muni de deuy ressorts de traction en spirale, avec crochets de fraction, de quatre tampons avec
boisseau en acier moulé et tige de tampon en fer, de deux tendeurs, de quatre chaines de slireté,
de seize supports de marchepied doubles et quatre simples, de quatre guides latéraux en fonte,
correspondant & ceux des bogies, de huit attaches des chaines de sécurité des bogies, d'une
conduile générale pour Iair comprimé, d'une conduile de vapeur et d'un réservoir & gaz avee les
conduites.

La charpente du cadre est formée de deux brancards en fer ou acier a section & double T,
de 250 x 124mn armés de tiranis et assemblés avec deux lraverses exirémes en fer ou acier,
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dsection en U, de 250 x 80™n. 11 est consolidé par neufl traverses intermédiaires (dont denx
dloubles appelées lraverses pivots et armées (Cemboulis de 10m™ d*épaissenr), une donble croix
de St-André ot une longrine centrale également en hois. '

Ces divers éléments sont réunis entre eux par des équerres el des goussels en fer rivés ou
boulonnés 3 les angles sont renforeds par des armatures en acier moulé, servant de guide pour
les tiges de tampons. Le dessus des bois est garni de tdle plombée les préservant contre les

risques d'incendie.

Caisse. — La caisse st indépendante du chissis, Elle se compose de trois compartimenls de
I classe, de quatre compartiments de 2¢ classe ef deux cabinels de toilelle, adossés 'un &
Pautre et séparant les denx groupes de compartiments, qui communiquent avec les cabinets par
deux couloirs partiels orientés diagonalement.

Les compartiments de 17 classe regoivent : I'unsepl et les autres six voyageurs, répartis surdes
banquettes 4 quatre ou lrois places, disposées transversalement. Les compartiments de 29 classe
recoivent I'un nenf, les autres huit voyagenrs, répartis sur des banquelles fransversales & cing
on quatre places. Les banguetles & trois et quatre places des compartiments extrémes de 1™ ot
de 20 classes sont limitées par des slalles.

Le plancher est recouvert dun fanx plancher.

Chacun des compartimenis extrémes communique avee le couloir donnant acces an cabinel,
par une porie & charniéres s‘ouvrant sur Ia paroi de la caisse. L'extrémité du couloir aboutissant
au cabinel est fermée par une porte & charniéres s'ouvranl sur la cloison longitudinale du
couloir.

Chaque compartiment intermédiaire communique avee e couloir par une porte ronlante i
billes,

Les compartiments, ainsi que les cabinels, sont desservis par des portiéres enfaillées dans les
brancards de caisse et munies de chissis & glace mobiles en acajou, pour les 1™ classes, on
noyer pour les secondes classes et les cabinets. Au droit des portieres, le faux plancher est
hordé de senils striés en laiton fondu.,

Les chissis a glace des portiéres de 1 classe sont serrés contre les conlants, pardes bhagueties
de pression, et le haut des baies est garni d’'un bourrelel en caoutchoue formant joint hermétique,
Tous les chissis & glace sont surmonliés de slores,

Les baies de custode sont garnies de glaces fixes et surmontées de ventilateurs mélaliiques
sur les parois de la caisse. Ces baies sont munies de rideaux, & Vexceplion de celles des compar-
timents extrémes, correspondant aux stalles, qui regoivent des stores. De méme, les porles
roulantes el les baies des couloirs, sur les parois de la caisse, sont garnies de glaces fixes
surmontées de stores.

Tous les stores sont a renversement; eeux des porles roulantes sont novés dans U'épaisseur de
ces portes.

Les dossiers sonl mobiles el interchangeables pour les compartimenls intermédiaires ; ceux
des compartiments de 17 classe sont munis d’accoudoirs mobiles. Tls sont surmontés de filets &
hagages et de porte-cannes.

Dans les compartiments de 11 classe, an-dessus de chaque dossier et entre les deux supporls
de filets intermédiaires, est fixée une glace étamée avec encadrement en acajou.

Chacun des sept compartimenis, des deux cabinets et des deux couloirs est éelaivd par une
lampe fixée an pavillon,
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Chaque cabinet comporte une cuvelle W.-C. en porcelaine, & soupape et effet d’eau, avee
lunette et couvercle en noyer & contrepoids, un lavabo en porcelaine surmonté d'une glace
étamée, une rape A savon, une poignée d'urinoir, un porte-chapeau, un ventilateur torpille, un
roulean & essuie-mains, un pomp-snrv]o[.[.f‘s el une boite & papier.

Les deux cabinels sont alimentés d’eau par un réservoir commun en cuivre rouge, étamé
intérieurement ef logé dans un lanterneau.

La glace du chassis des portiéres des W.-C. est en verre strié.

L'intercommunication pnenmatique comporte deux boites d’appel par compartiment extréme,
une par compartiment intermédiaire, une par couloir el une par sabinet, placées sur chaque
paroi, prés des porliéres ; ees hoiles, formant deux groupes distinets pour chaque classe et son
cabinet, présentent a la partie inférieure, une poignée a la portée des voyageurs permettant
d'actionner, par Uintermédiaire d'une tringle fraversant les bolles el fractionnée en parties
conlissant Ies unes avee les antres et dun arbre & levier, un sifflet placé sur chaque bout de la
caisse el alimenté par air comprimé de la conduile générale du frein Westinghouse.

L'intérienr des compartiments de 1 classe est garni: a la parlie inférieure jusqu'an nivean
des baies de enstode, ainsi que les coussins of dossiers, de drap mastic bordé de galon en laine
grise et acajon el soie blanche ; & la partie supérieure, y compris le plafond, de loreid eollé sur
les frises de doublure des cloisons et de la parol et sur des panneaux en venesta rapportés sous
les courbes de pavillon, le tout encadré de corniches, moulures el bagueltes en acajou.

.05 coussing relournables sont doublés, & Uenvers, d’étoffe de crin de couleur grise.

Le faux plancher est garni de linoléwm uni, recouvert par un lapis en moquette.

L'intérieur des compartiments de 20 classe, sauf les panneaux des portiéres, est garni: 4 la
partie inférieure jusqu'au niveau des haies de custode, ainsi que les coussins et dossiers, de lissu
de crin jaune clair, bordé de galon en laine et erin de feinte grise; a la partic supérieure, y
compris le plafond, de loreid collé sur les frises de doublure des cloisons et de la parol et sur
des panneaux en venesta rapportés sous les courbes de pavillon, le tout encadré de corniches,
de moulures el baguettes en chéne.

Dans les conloirs des denx classes : les parois, les plafonds, les portiéres, les denx faces des
portes roulantes ou A charniéres, de méme que les stalles des compartimenls exirémes sont
garnis de loreiil collé sur des panneaux en venesla, encadrés dune moulure en acajou ou en
chéne ; le fanx plancher est reconvert de linoléum incrusté, de méme que dans les comparti-
menls de 2¢ classe. _

Lintérieur des cabinets de toiletle est garni de zine émaillé de la Sociélé « Métal émaillé »
posé suivant les procédés de celte Sociélé et sTarrélant & 0m, 150 du faux plancher, laissant ainsi
place pour une plinthe en linoléum uni, séparée du zine ¢maillé par une baguefte en bois. Le
faux plancher est recouvert de linoléum nni.

Les plafonds se composent de deux parties, Tune fixe en venesta et autre démontable en
tole & panneaux, ponr permetive la mise en place et la visite des raceords du réservoir; ils sonf
peints an ripolin blane de neige.

La caisse repose sur une série de cales en libge caoutchoulé, aussi coniinues que possible,
disposées sur les brancards et les traverses de chssis, auxquelles elle est fixée par huit équerres,
avee boulons d'altache, et retenue par vingl-quatre dquerres, boulonnées ou rivées sur les
brancards.

Elle est 16lée extérienrement ; son pavillon est recouvert de zine. La toiture est bordée d'une
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2" VOITURE DE 3™ CLASSE

a couloir latéral, a six compartiments, avec cabinet de toilette

(Fig. 86).

La voiture de 3n classe, & couloir latéral, & cabinet de toilefte el & 6 compartiments & portiéres

Ayt

sur les grands cotés, est munie du frein Westinghouse & action rapide actionnant

8 sabols ; de intercommunication pneumatique, du chaullage a la vapeur et de I'éclairage au
gaz de houille.

Son chissis a 10m,080 de longueur.

Chassis. -
de branches de croix de St-André en chéne, supporté par qualre ressorts de suspension, monté

Le chissis se compose d'un cadre en acier muni de traverses intermédiaires el

sur deux trains de roues, muni de la traction centrale, de quatre fampons de choe avee hoisseaux
en acier monlé, de deux tendeurs, de qualre chaines de slreté 4 mailles sans soudure, de
palettes longitudinales, de marchepicds el enlin de supporls et arréls de caisse.

La charpente du cadre est formée de deux brancavds enacier & section en Lde 250 ™ e hautenr,
sur 103 ™ de Targeur, 13m0 d'épaisseur a Idme, assemblés aux deux (raverses exirémes en acier
a section en U de 250 ™ de hauteur, 80 ™ de largeur, 10 ™ d’épaisseur & 'dme..

11 est consolidé par dix traverses transversales dont: deux de 250 ™m Iargeur x {110 ™
épaisseur, deux de 250 ™0 largeur x 100 ™ dpaisseur ef six de 250 ™ largeur x 90 wn
épaissenr, de branches el fausses branches de croix de St-André de 130 =@ largeur x 65 mo
épaisseur ainsi que deux fourrures entre les traverses  intermédiaires de milieu de 90 ™ largeur
X 65 ™ épaisseur, en bois de chéne; les branches de croix de St-André sont relides anx
traverses par deux goussets en (dle d’acier, et elles sont également reliées ainsi que les fraverses
intermédiaires, au moyen d’équerres el de harpons, aux brancards et aux iraverses extrémes.

Deux boulons transversaux relient les brancards & la parviie centrale.

Quatre fourrures d’angle, en acier mould, réunissent les brancards, les traverses extrémes el
les bouts de branches de croix de St-André.a Uendroit des tampons de choe.

Quatre boulons longitudinaux relient les traverses extrémes avee les fraverses transversales
intermédiaires de 110 ™ d’épaisseur. _

Huit goussets supérieurs et inférieurs, en dle dacier, ainsi que des équerres d'angle, relient
les brancards avec les traverses exirémes.

Huit supports, ainsi que vingt-huit arréts de caisse sonl fixés aux brancards.

Le dessus des bois est garni de tole plombée les préservant contre les chances d'incendie.

Caisse. — La caisse comporte : six compartimenis dont deux aux extrémiiés, de neuf places
chacun, séparés des autres par des cloisonnements avec porles & charniéres; quaire compar-
timents 4 eclaire-voie, de huit places chacunj au centre, un cabinel de totletie; et, enfin, un
couloir partiel entre les compartiments exirémes.

La caisse est fixée au chéssis par des boulons et retenue par des arréls, en acier, fixés sur les
brancards, elle est également supportée par huit supports, en acier moulé, fixés aux brancards.
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faux plancher, laissant ainsi place pour une plinthe en linoléum uni, séparée du zinc émaillé
par une bagueite en bois.

Le plafond du cabinet est en venesta, ot se compose de deux parlies, 'une fixe el Tautre
démontable pour permetive la mise en place el la visite des raccords du réservoir. Ce réservoir
en cuivree rouge est dlamdé intérieurement et logé dans un lanterneau.

Le cabinet comporte une cuvette W.C. & soupape et effet d’eau, avec Iunelle el couvercle 4
conlrepoids, un lavabo surmonté d'une glace étamée, une ripe  savon, une poignée d'urinoir,
un porte-chapeau, un ventilateur torpille, un rouleau & essuie-mains, un porte-servietfe el une
hoite & papier.

Tous les accessoires en hois du cabinet sonl en chéne.

Laération du cabinet est assurée, en outre, par un vasistas du type Hollandais avec chissis
en chéne et verre strié,

Dans les compartiments et couloir Ie faux plancher est recouvert e linoléum incrusté
et, dans le cabinet de toilette, de linpléum uni el relevé de 135™ sur les parois.

La caisse est tdlée extérieurement ; son pavillon est recouvert de zinc. La toiture est bordée
d une corniche dont la gorge a une pente multiple, conduisant l'cau & quatre tuyaux de descente
placés sur les grands cOtés et & qualre gouttiéres placées aux angles.

La caisse esl munie, 4 Uintérieur, de poignées de montoir en cuir montées sur les portiéres, de
tirants de chissis a glace également en cnir, de poignées de portiéres avec plaques indicatrices,
de garde-mains en chéne adaplés aux pieds d’entrée portant les charniéres de supports et de
plaques avee inseriptions diverses ; & extérieur, de deux porte-disques d’arriére 4 gaine, de
quatre porle-signanx d’angle coniques, de quaire supports d’éeritean de direction, de poignées,
contre-poignées et de deux paletles de marchepied en prolongement du pavillon.

Toutes les portiéres sont munies de serrures antoclaves et de serrures de stiretd se manceuvrant
avec la clef de Berne.

Les portes intérieures a charniéres recoivent des serrures autocluves comportant un fouillot
de stirelé qui permet de les condamner avee la clef de Berne 5 Ta serrure de la porte du cabinel,
également autoclave, est surmontée d'un verrou inléricur avee voyant extérieur suscrptible
d’8tre manceuvré aussi avee la elef de Berne du edlé du couloir.

La caisse repose sur une série de cales en licge-caoutchouc réparties a la demande du chissis
sur lequel Ia dite caisse est fixée,

Toute Ia tuyauterie du frein Westinghouse est en tube d'acier doux & reconvrement.
Chauffage. — Le chauffage & la vapeur & haute et basse pression combinées, & différents
degrés de réglage est du type des Chemins de fer Allemands, les appareils spéciaux ont 6té

fournis par Ia Maison Pintsch de Berlin.

Eclairage.— La voilure est éclairée par incandescence an gaz de houille et les appareils ont

616 fournis par la Société Internationale d'Eclairage par le Gaz d’huile.

Construetion. — La voiture a éié construile par les Ateliers de la Société de ¢ Dyle el

Bacalan ™ & Louvain.
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DIMENSIONS PRINGIPALES DE LA VOITURE

Longueur totale du chissis .. e e e, cevieeees HOMORD
Longueur totale du chassis []1" flr\hun (3 «In}wts des tampons de choe. 120100
Eeartement d’axe enaxe des essioux.. ..o O
Nombre d'essieux ......oocoviiiinn. e FE e 2
o diamétre. . oo e s e Om 410
Fusées [ LONGUANT. . o e e e (m 200
; longueur ..o L 10m 8GO
Dimensions inlérieures de la caisse § largeur......... et 2730
f hanteur do miliew oo oon L T,’,"‘,l:_)l}
de compartimenls ..o et G
Nombre } de places. ... B ol
f de cabinet de toilette. ... B |
Poids de La vollure, oo o e s 15 1. 300

3 VOITURE A LANTERNEAU DE 3* CLASSE-FOURGON
(Fig. 87).

La voiture & Tanternean de 3¢ classe-fourgon, avee plateforme extréme (coté de 3¢ classe)
et infercirculation, est munie d'un frein & main, du frein Westinghouse & action rapide
actionnant 8 sabots, de lintercommunication pneumatique, du chanffage & la vapeur el de
I'éelairage électrigque.

Chassis. — Le chiissis se compose d'un cadre en acier supporté par quaire ressorls de
suspension, monté sur deux traing de roues, muni d'un systéme de traction el de tampon-
nement a balancier, avee traction centrale, de quatre tampons de choe en acier moulé, de
deux tendeurs, de quatre chaines de siireté & mailles sans soudure; de quatve marchepieds 4
deux palettes, de supports de caisse et de plateformes.

La charpente du cadre est formée de deux brancards en acier & section en U de 25600 de
hauteur sur 94m de largeur, 147 d‘épaiss.fmr. assemblés avee deux lraverses extrémes el deux
traverses intermédiaires a section en U de 250 de hauleur, 4™ de largeur, 14™ d'épaisseur,

Il est consolidé par deux Iongvrornml.s el une croix de St-André en acier a section en U de
120me de hauteur, 57 de 1;11‘gr‘111' Omee ("dpaissenr, assemblés 4 six fraverses intermédiaires
formées d’équerres en acier de 5™ de largeur des cOtés sur 10" d'épaisseur; les bouls des
branches de la Croix de Sl‘.—.\ndre sont reliés aux brancards par des dquerres en acier.

Des équerres d'assemblage fixent les traverses extrémes, fausses traverses extrémes, ainsi
que les équerres transversales aux longerons.

Huit traverses en acier a section en U, de [20M de hanteur sur 5790 de Largeur et 9™ épaisseur
supportent les balanciers de traction et de tamponnement cb relient ensemble les lraverses
extrémes avec leg fausses traverses extrémes des bouts eb les longeronnels par quatre piécees
spéeiales en acier moulé en U.
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Les assemblages sont renforeés par des équerres, platebandes, étriers en fer et contreplagues
d'étrier en fonte malléable.

Les frises de pavillon sont assemblées & recouvrement et vissées sur les courbes ; elles sont en
sapin, & Uexception de la premiére frise extréme de chaque coté de la toiture de la voiture, qui
est en noyer.

Les frises ont leur surface rabotée et leurs joints chevauchés.

Les lraverses transversales du cadre inférieur de la caisse recevant le plancher sont en
chéne ; elles sont fixées aux brancards par des équerres el des harpons.

Le plancher est en sapin el & rainures ef languettes, la surface rabotée et les joinls d’abouis
chevauchés ; il est tixé aux traverses par des vis & bois.

Un [aux plancher supéricur en frises de sapin rabotées sur les deux faces, assemblées &
rainures et languettes, est fixé par des vis 4 bois sur le premier plancher,

Le panneautage complet des compartiments de 3¢ classe et du compartimenl & bagages,
des grands cotés, des cloisons extrémes el intermédiaires et des plafonds est fail avee des
frises en sapin pitchpin 4 recouvrement et moulures fixées par des vis 4 bois nickeldes 4 téle
ronde.

Les montants ot encadrements de portes, les chissis & glace, les ventilateurs et les moulures
sont en chéne,

Les vitres du lanlerneau sont en verre dépoli et & flearage.

Compartiments de 3" Classe. — Chaque compariiment a un cerlain nombre de
banquettes transversales & deux el trois places et de trois longueurs différentes, supportées & une
extrémité par un pied méfallique et & 'autre extrémité par des corniers appliqués a la paroi.

Les banguettes doubles sont composées d'une carcasse centrale formant dossier et de deux
cadres recevant les sisges en rotin ; les banquettes simples ont également des cadres recevant
les siéges en rotin.

Les siéges en rotin proviennent de la Maison Pelers de Londres.

Les tirants des chéssis & glace sont en culr gaufiré, au chiflre de 1a Compagnie,

Les rideaux sont monlés sur tringles avec anneaux.

Les porte-filels sont en fonte malléable el émaillés brunj un support de filet recoit le
mécanisme d’appel de la sonnetle d’alarme, La poignée de ce signal est en fonte et émaillée blanc.,

Les poignées et mouvement des ventilateurs sont émaillés brun.

Les poignées de portes sont en fonte malléable et émaillées brun.,

Deux plaques d'opaline encadrées de noyer portent, imprimées, les instructions en vigueur.

Compartiment a bagages. — Le¢ compartiment & bagages comporle trois strapontins: un
double et deux simples, une banquette formant coffre et un pupitre & rabattement. 11 est muni
d'un volant & frein & main, du robinel de vigie, du manométre du frein Weslinghouse et d'un
raccord pour manométre de vérification du chauffage a la vapeur.

Panneautage extérieur. — La caisse (grands cOlés, bouls de la caisse et lanterneau) est
recouverte extérienrement de tdle élamée de 1m0 12 d'épaissenr.

Sur les grands cOlés de la caisse, dans le sens longitudinal, les joints verticaux des {6les sont
placés dans T'axe des cloisons de séparation de compartiment.

Dang le sens de Ia hauleur, le tolage est divisé en trois parlies: la premiére, du brancard 4
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la ceinture 3 la denxiéme, de la cointure & la traverse supérieare de baie e, enfin, de cette
traverse an batlant de pavillon.

Les bouts de la caisse sont recouverts chacun de quatre toles verticales.

Les portes d’entrée sont tolées également & Uinlérieur.

Les panneaux extérieurs en tole étamde, sont placés avee soin de maniére 4 présenter, en
place, une surface parfaitement unie.

s sont affranchis, limés sur les bords et fixés par des vis, de facon que les baguettes et les

reconvrenients ne laissent jamais apparentes les lignes de vis.

Couverture. — La loiture ost converle en toile enduile, avee bandes de cuivre rouge de

w7 depaisseur.
Chauffage. — Lo chauffage 4 la vapeur & haute et basse pression combinées & différents
degrés de raglage, est du type des Chemins de fer Allemands. Les appareils spéciaux onl élé

fournis par Ia Maison Pintsch de Berlin.

Eelairage. — [éelaira ge dlectrique est du systéme Stone.

installation comporte une dynamo génératrice prenant son mouvement sur un des essieux
au moyen d'une courroie et de deux balteries d’accumulateurs, disposés sous le chassis de la
voiture,

Les lampes sont fixées aux deux battants de pavillon de lanterneau et disposées & raison de
deux par groupe de 8 personnes.

Le compartiment-fourgon posséde 3 lampes, dont une placée au plafond el les deux autres
aux battanis de pavillon du lanferneau.

La plateforme est également éclairée par une lampe placée au plafond.

Toutes ces lampes sonl de 6 bougies.

Construction. — La voilure a ¢l¢ construite par les Ateliers de la Société Anonyme des

Ateliers Germain, 4 Monceau-sur-Sambre.

DIMENSIONS PRINCIPALES DE LA VOITURE !

Longueur totale du chéssis. .. ........ O ceveeee 10000
Longueur totale de dehors en dehors des tampons de choe..... coo HM100
Jeartement d'axe en axe des eSSIPUX ..o 6=,010
Nombre d'essieux. ..o e 2
[ DIAMAte oo 0,110
Fusées............ .
[ LONGUENT. . ov e e 0,200
LONgueur. ..o, g 302
Dimensions intérieures de la caisse ... [ Largeur...ooo 2m.900
Hauteur. ........... .. 2m 250
) { de compartimends..........oooo e 2
Nombre. oo { de Places . oo 44
Poids de Lo voilure. oo oo iaeens e 16 L. 86O
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4 WAGON PLAT DE 40 TONNES DE 15",500 DE LONGUEUR
(Fig. 88).

Le wagon plateforme de 15,500 longueur, est monté sur bogies, ayant chacun un frein
main 4 quatre sabots.

Chassis. — Le chéssis se compose dun cadre en acier, muni de quatre tampons de
choc en acier moulé, de deux crochets de traction simples montés & chaque extrémilé, de deux
tendeurs & vis de 48" de diamétre, de quatre chaines de sireté, de trente-six ranchers mobiles
munis de chaines d'attache, de vingt-quatre pitons avec anneau pour amarrage, de quatre
crochets de manceuvre par cheval, de deux porte-disques et de deux plaques du constructeur.

La charpente du cadre est composée de deux longerons en double T de 304™ de hauteur sur
157mm 12 de largeur et 14™ d’épaisseur aux &mes, de deux traverses extrémes formées de tole de
14mm d’épaisseur armées de corniers de renfort a leurs parties supérieures et inférieures,

Le cadre est consolidé par:

Qualre traverses transversales en double T de 304m™ x 157" 12 x 14™=, & l'endroit de
I'axe des bogies, réunies aux longerons par des équerres doubles et simples de 150m® x 150mm
x 15; quatre oles dont deux supérieures et deux inférieures formant contreventement, sont
reliées aux longerons et aux traverses transversales en double T.

Onze traverses transversales intermédiaires des bouts et de milieu en U de 152w x G2mm
x 10mm relides aux longerons par des équerres ;

Quatre longrines supérieures longitudinales des bouts en U de 140" x G2um x 9mn ef deux

Fig. 88. — Wacon rrAT DE 407 DE 157,500 DE LONGUEUR.

Elévation.
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longrines supérieures longitudinales de milieu en U de 140™™ x 62mm x gmn foutes relides aux
traverses transversales par des goussets et aux traverses transversales en double T et traverses
extrémes par des équerres; deux fausses branches de croix de St-André, en U de 250mm
X 94mm 3 14mm regoivent la traction et le tamponnement et sont fixées aux longrines par
des toles formant goussets de renfort; ces fausses croix sont fixées également aux bouts des
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longerons an moyen d'équerres et de tdles formant goussets renforgant & la fois les angles
inférieurs du chéssis. Les angles du chassis & Tendroit des tampons de choc sont renforeés
Pextérieur par des équerres el pidces spéciales en acier moulé.

Deux tdles supérieures, formant contreventement sur les bouts, sont fixées aux traverses
extrémes, longerons et longrines supérieurs des houls.

Denx tirants de renfort de longerons sont fixés & ceux-ci, & leur partie inféricure, et reliés sur
les houts & quatre équerres spéciales en acier moulé; quatre poingons & arliculations sont
interposés enire les tirants et les longerons et se relient, par quatre goujons, aux quatire chapes
fixées aux longerons et par deux enlretoises aux quatre chapes fixées aux tirants de renfort.

Quatre brides de séeurité pour tirants de renfort, treize traverses transversales en U de
10470 % Gmm w TuE pecevant les sommiers en chéne sont fixées sur les longrines de milieu et
sur les longerons ainsi que sur les tdles de contreventement a axe des hogies.

Trente supports de ranchers en acier moulé sont fixés sur les longerons et six supports de
ranchers, sur les traverses exirémes ; qualre patins de glissement sont fixés aux tbles inférieures
de contreventement et aux ailes inférieures des longerons & Paxe des bogies.

Deux rotules supérieures & laxe du chéssis et & Taxe des bogies sont fixdes avec quatre
fourrures aux Lraverses transversales en double T et aux todles de contreventement.

Les tampons de choe sont du dernier type adopté pour ces véhicules, boisseaux el plongeurs
en acier moulé, ressorts en spirale en acier de 31" de diamétre ; ils sont fixés au cadre par des
boulons de 24m»,

La traction simple est dénommée & balancier parce que les chaines de sireté sont attelées
directement aux flasques qui relient les crochets de traction avec les ressorts de traction. Les
balanciers glissent sur des traverses rapporlécs, fixées aux fausses branches de croix de
St-André et aux traverses extrémes, ef, en cas de rupture de tiges arridre de traction, quatre
plaques d’arrét verticales sont fixées aux longrines supérieures des bouts et glissiéres inférieures
des balanciers. :

Qualre ressorts de traction en spirale, A section rectangulaire, reposent sur deux plaques de
renforl en acier moulé, et sont reliés aux balanciers par quatre tiges filetées et & douille.

Deux guides de crochets de traction, avec ouverture rectangulaire, sont fixés sur les
traverses extrémes et, en dessous de ceux-ci, sont fixés deux crochets recevant les tendeurs.

Ies deux balanciers sont en tole dacier, composés chacun de deux flasques reliées ensemble
par des entretoises et des rivets, les flasques inféricures regoivent chacune deux taquets de
guidage rivés & celles-cl.

Les crochets de traction avee tiges a douille, sattachent directement aux balanciers par deux

goujons avec rondelles et goupilles.
Le chassis regoit quinze poutres transversales en bois de chéne fixées aux traverses de repos
en U sur les tbles de contreventement. Un plancher & claire-voie, formé de planches en chéne,

esl 6galement fixé sur le chissis par des boulons divers,

Traverses danseuses. — Deux traverses danseuses, formées par des tdles et des corniéres
rivées ensemble, sont destinées & relier le cadre formant plateforme aux bogies. Au milien de
celles-ci et & leur partie supérienre se trouve fixée une rotule dans laquelle s’engage la rotule fixée
a la plateforme ; aux extrémilés et & leur partie supérienre, sont fixés 2 tasseaux de glissement ;
sont fixées également les plaques de compression des ressorls de

11

a leur partie inférieure,
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suspension el enfin, sur les bouts et sur leurs faces latérales, sont fixées des boites formant
taquets d’arrét aux colonnes de liaison des bogies.
Deux chevilles ouvrieres relient la plateforme aux traverses danseuses,

Bogies. — Les bogies sonl du type « Américain » formés d'un caisson en dle et de corniers
en acier doux ; les longerons, arcs boutants et entretoises inférieures sont en larges plats ; quatre
tasseaux verticaux de renforl en acier moulé sont fixés au caisson par des boulons. Quatre
boulons verlicaux relient les longerons arcs-boutants et entrefoises inféricures au caisson.
Seize ressorls de suspension en hélice reposent sur des sellettes enacier moulé fixées au caisson.

Les bogies sont montés sur des essieux a fusées de 255™ de longueur sur 130m™ de diamétre, les
boites & huile sont d'un type spécial de la Compagnie, le corps est en acier moulé el forme
entreloise pour la liaison des longerons, arcs boutants et entretoises inférieures.

Chaque bogie posséde un frein & main & quatre sabots.

Construetion. — (e wagon a ¢té construit par la Sociélé Anonyme des Ateliers Germain &

Monceau-sur-Sambre.

DIMENSIONS PRINCIPALES DE WAGON

Longueur totale du chlssis... ..., i B 5 L5 )
Longueur totale de dehors en dehors des tampons de choe. ..o o0 16m,550
, { des bogies.......... et 10™400

Ecartement d’axe en axe | o - )
[ des essieux des bogies........... 17,800

Nombre d'essieux...ooooi . s 4
| diamétre..... e et 0,130
Fusées - e
L lONEUATT © e e e Om 255
C longueur en @uvre. .o O £ L) )]
largeur en @uvre.. ... ... e 2017

Dimensions de la plateforme .
hauteur du niveau du sol au-dessus des
sommiecrs. .. ... e 1m 470

Poids du wagon............... . A £ B 205
=]
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M. — MATERIEL DES VOIES

APPAREIL D'ENCLENCHEMENTS SYSTEME ASTER (M. D. M.)
POUR LA COMMANDE
ET LA MANGEUVRE DES AIGUILLES ET DES SIGNAUX.

La Compagnie du Chemin de fer du Nord expose un poste d’enclenchements (M. D. M.),
construil par la Sociélé ASTER, 74, rue de la Vicloire, & Paris, d'un type entitrement nouveau,

Celte méme Société avait déja établi, en 1907, & Paris-Nord (Garage du Landy), une cabine
du systéme M. D. M., décrit dans la Revwe Générale des Cheinins de fer (1). Depuis lors,
cotte installation a assuréd le service dans des conditions trés satisfaisantes el a constitué, en
méme temps, un poste dessai, dans lequel ona pu étudier @ loisir el réaliser successivement
divers perfectionnements intéressants, quiont finalement abouti & nne conception toute différente
du dispositif mécanique des organes de manceuvre, donnant une solution tout-d-fait séduisante
du probléme des cabines d leviers d'itinéraires.

Ce nouveau dispositif, extrémement simple, a été installé depuis 1910 a 13 postes d'enclen-
chements des gares ci-aprés: Lens (2), St-Quentin (2), Hirson (3), Le Bourget (1), Persan-
Beaumont (1), Paris (3), Les Usines (1),

Dautres appareils sont actuellement en construction pour Aulnay-sous-Bois, Paris et Lille.

Les caractéristiques de ce systéme sont les suivantes :

1° Représentation individuelle, en cabine, de chaque aiguille ou signal par un organe
solidaire de I'appareil en campagne.

20 Commande en un seul temps, & laide d'une ¢lé unique, des aiguilles et signaux de chaque
itinéraire.

Toutes les aiguilles sont manceuvrées a la fois, el Uitinéraive est fail dans le temps le
plus court.

Laiguillenr na done d’antre préoccupation que la surveillanee des voies.

3¢ Clés d'itinéraires groupées dans un « combinateur » d’encombrement restreint, disposé
en table & double entrée facile & live, et ne nécessitant aucune mise au courant,

© Enclenchements résultant immédiatement des commandes et permettant toules les
combinaisons, sans recherches ni études préalables.

5 Contrdle impératif el permanent des aiguilles, maintenant toujours le signal sous sa
dépendance.

6 DPersistance des enclenchements tant que le signal n'est pas fermé (contrdle de fermeture
du signal), ou tant que le train est encore dans la zone de la cabine {(contrdle de transit).

(1) No de septembre 1909,
11#*

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires


https://www.cnam.fr/

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



https://www.cnam.fr/

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



https://www.cnam.fr/

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



https://www.cnam.fr/

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



https://www.cnam.fr/

— 168 —

Les moleurs des signaux peuvent aussi verrouiller ceux-ci (Fig. 99). Dans ce cas, les

Fig. 98. — VUE DU MOTEUR D'AIGUILLE.

canalisations sonl amenées jusqu’aux signaux dont les mals sont allaqués directement,

Fig. 99. — VUE DU MOTEUR DU RIGNAL AVEC VERROUILLAGE.

dutrain (c'est-d-dire allant de-la voie de sorlie vers la voie ¢

Plus souvent, on ne verrouille
pas les signaux; ils sont alors
reliés par des transmissions funi-
culaires & des moteurs placés en
cabine (Fig. 100).

Controle.

On appelle ainsi la vérificalion
permanente du collage des aiguilles
et de la concordance de leur
position avec-celle des plans qui les
représentent en cabine.

Le contrdle dun itinéraire
s'obtient en envoyant de la cabine
a la vole de sorlie de Ditinéraire,
une pression, dile pression de
conlrdle, sur une bielle de liquide,
qui passe sur le fterrain par
loutes les aiguilles dudit itinéraire,
successivement et en sens inverse
l'entrée).
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donnent les plans daiguilles du combinatenr el qui en est en quelque sorie le doublement; ce
qui revient & dire quil est anssi impossible d’obtenir simultanément, sur le terrain, les controles
d'itinéraires incompatibles — clest-d-dive différant par une aignille commune — qu'il est
impossible, an combinatenr, de provogquer des commandes également incompatibles.

Cetle propriété, jointe & Uindividoalité des commandes, permel d’effectuer de suite, méme
suns clés d'itinéraires, des trajets délournés, non prévus d'avance, pour unir les entrées et les
sorlies.

(Vesl un avanlage précienx dans le cas de transformalion des voies ou de changemenl subit

i régime d"exploitation : on munil, a cel effel, chagque plan dan levier individuel.

Contréle de fermeture du signal.

11 est important que la remise d'une clé d’itinéraire au repos, et par conséquent la libération
des enclenchemenls, ne puisse avoir liew avant que le signal commandé par cefle clé ne soit
réellement refermé. Clest ce que donne le contrdle de fermeture des signaux, réalisé de Ia
fagon suivanie:

Le signal & voie libre verronille, & Paide d'un électro-aimant, 'un des plans de voie qui I'a
ouverl.

La clé, qui a été tonrnée pour effectuer celte ouverture, peul parcourir, en sens inverse, un
angle sullisant pour metire le signal & Tarrél (par Pautre plan de voie),

Mais elle n'est susceplible dachever sa tolation quaprés que le plan de voie verrouillé a été
lihétrd, cest-d-dive aprés fermelure compléle el effective du signal.

Le mouvement de mise au repos de la el dun ilindraive pourvie do contrdle de son signal,
est done obligatoirement & deax temps.

[¢" Temps @ rotation partielle, fermeture do signal

20 Temps + achévement de la rolation, libération des enclenchemenis,

Contrdle de transit.

Le controle de fransit o pour but dempécher qu'on remelle a0 la position de repos la elé

d'an itinéraive, & pactie duomoment on le train est engagé sue cet ilinéraire, jusqu'a ce qu’il en

soll sorl.

Aeet elled, e train Tui-méme verrouille Tun des deux plins de voie de Pitinéraire, lant
quiil est engogd sure cet ibnéraive. Ce verrouillage est oblenn a Faide de Iéleciro-aimant déja
utilisé pour e controdle de fermeture du signal, el qui se place au-dessns du plan & immo-
biliser.

La connexion enlre les endrées of les sorlies s'élablil aw combinaieur, & Cemplacement méme
e Lo celé.

Block-Systeme.,

Assez souvent, & I'élranger, le Block constitue & luiseul la signalisation compléle, ¢est-d-dire
qu'd Uinverse de ce qui se passe sur beanconp de réseaux frangais, lessignaux de Block excluent
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les autres signaux d’arrét et sont manceuvrés directement par les leviers de I'appareil d’enclen-
chements.

Les sections de Block ainsi congues conslituent en réalilé une suite ininterrompue de
sections de Iransit, auxquelles il suffit d’appliquer la solution ci-dessus.

Les conditions complémentaires qu'on désirerait réaliser n'offrent d’ailleurs aucune difficulté
étant donnée I'existence, dans le combinateur, d'organes représentant individuellement soit les
signaux, soil le lrajet lui-méme et Uextréme facilité qu'il y a a établir toules les connexions
possibles par la simple rotation de la clé spéciale & chaque itinéraire.

SERVO-MOTEUR ASTER

La Compagnie expose un servo-moteur Asfer pour la manceuvre des aiguilles actionnées par
transmissions rigides.

(Vest un appareil qui a pour but d’aider aiguilleur, lorsque I'effort qu'il a & produire est trop
grand, el cela, sans rien changer ni au levier Saxby, ni & la transmission.

Le servo-moleur exposé & Gand était, il y a quelques semaines encore, en service au poste B
du Landy, sur le levier 42 qui commande, par l'intermédiaire de 250 métres de fransmission

Fig. 101, — VUE DU SERVO-MOTEUR.

rigide Saxhy, 2 aiguilles conjuguées en liaison,-un verrou-aignille, une pédale et deux indi-
caleurs de position.

Il a éié conslruit par la Société « I’Aster » & Paris, dans les circonstances suivantes :

Au cours d'essais déja anciens, certains moleurs avaient &6 allelés anx aiguilles par l'inter-
médiaire de transmissions rigides, plus ou moins longues, qui existaient antérieurement.
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parcourue qua faible vitesse : cela allénue le choe que la lacune du croisement produit sur les
essieux a4 grande vitesse, .

A cel effet, la patte de ligvee située sur voie principale peut glisser iransversalement en
pivotant aulonr de 'éclisse qui la relie au rail précédent. Des ressorls la maintiennent énergi-
quement appliquée conlre la pointe de ceeur pounr supprimer la solution de continnité sur la
voie principale.

Lorsqu’un véhicule emprunte la voie dévide, il déplace lui-méme Ia palte de lidvre articulée
el se fraye un passage. Les ressorls agissent derriére lui pour ramener cette patte de ligvree
contre la pointe de coeur.

Si le ressort venait i se rompre, la patte de lidvee mobile ne serait plus rappelée el le croise-
sar Pamplitude du mouvement de Ia paiie

menl se présenterail comme un croisement ordinaire, «
de ligvre mobile est limitée par des butées fixes, & la distanee d’une largeur normale dorniére.

CHANGEMENT A 2 VOIES A AIGUILLE COURBE 30Kk.
TYPE RENFORCE.

Dans Ie but de s'affranchir du remplacement trop fréquent des aiguillages situés en des points
soumis d une faligue exceptionnelle (t8te de garages par exemple) el pour éviter Uinstallation
en ces points d'appareils en rail 45 k., la Compagnie vient de eréer un nouveau type de change-
ment 30 k. & 2 voies renforcé dans les parties ci-apros.

Les rails conlre-aiguilles ont é1é portés de 42 4 6% de longueur. Les joints entre ces contre-
aiguilles et Ies coupons de rail qui lenr font suite se trouvent ainsi déporlés en dehors de
Vappareil lui-méme ce qui diminue ses chances de dislocalion par suile des choes an passage
des véhicules,

Liappareil esl muni entre chagque aiguille el son contre-aiguille de 3 entreloises-cales,
réparties entre le rabotage et le- (alon de I'aiguille, maintenant la lame sur toute sa longueur.

Les coussinets de pointe ont été munis de 4 tirefonds de fixation au lieu de 3.

Enfin, lassictte de Iappareil a 6té angmeniée : & cet elfet, I'écartement entre les 2 derniéres
traverses, c4té talon de Paiguille, a é1¢ diminué et la largeur de la derniére traverse portée de
350 4 400 ™,

APPAREIL SAXBY TYPE MODIFIE,

Llappareil d’enclenchements Saxby est trop connu pour qu'il soil nécessaire d'en donner ici
une description détaillée.

Les éléments exposés & Gand, du type Saxby modifié, présentent sur ancien type des
avanlages marqués dont les plus importants sont :

10 Surélévation des barres glissanles, ce qui facilite la vérification, le démontage on le
remanicment des enclenchements,

20 Facilité de démonter les taquets sans démonter les barres @ loules les combinaisons ayant
&Lé prévues el prépardes i avance.

3* Indépendance des grils d’enclenchements. Ceux-ci peuvent étre démontés séparément.

4 Enfin possibilité d'ajouter des enclenchements conditionnels ou de démonter ceux-ci sans
désaffecter les burres auxquelles ils sont appliqués.
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