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NOTE DE I’AUTEUR

L’oxploitation technique des chemins de fer esl une
desbranches les plusimportantes de 'industrie des trans-
ports. Elle traite de 'aménagement et de outillage des
gares pour assurer le service des voyageurs et des mar-
chandises. ('est elle qui s’occupe également du mouve-
ment des trains, dont la circulation si intense doit pouvoir
se faire dans des conditions de sécurité absolue, sans
diminuer toutefois la vitesse ou la fréquence des frains,
Tous ces résultals sont obtenus par 'organisation spé-
ciale de services différents ayant chacun un role hien
défini,

Ce sont ces diverses questions que 'auteur a traitées
en examinant non seulement co qui se fait en France,
mais encore i 'l‘l’*lt‘e.mger. e lecteur se trouve amené de
cette facon a faire des comparaisons el lout en se fami-
liarisant avec le sujet, il en déduit les avantages et les
inconvénients des différents modes d’exploitation.

[ auteur a eu sa tiche facilitée par la collaboration
effective de M. Bonnal, secrétaire général de la Biblio -
thégque du Conductewr de Travawy publics dont la com-
pétence lui a ét¢ d'un grand secours, tant dans Pexé-
cution des figures que dans la rédaction de I'ounvrage.
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X NOTE DE L AUTEUR
Il a regu, aupres des diverses Compagnies francaises et
étrangeres, un accucil favorable hui permettant de recueil-
lir les renseignements nécessaires. Enfin il a pu faire
des recherches intéressantes dans les publications et
ouvrages suivants :

Revue générale des Chemins de fer et des Tramways.

Le Giénie civil.

Eltude sur les signany de chemins de fer, de . Brame
et L. Aguillon,

Traite d'explottation des chemins de fer,de Flamache,
Huberti et Stévart.

Superstructure, de Deharme.

Cauers de chemins de fer, de (. Bricka.
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EXPLOITATION TECHNIQUE
DES CHEMINS DE FER

PREMIERE PARTIE

TRAINS ET GARES

CHAPITRE PREMIER

SERVICE DES VOYAGEURS

A. — TraiNs DE VOYAGEURS

1. Généralités, — Les trains se divisent en deux calégories
suivant la nature du transport: les trains de voyageurs et
les trains de marchandises. La délimitation n’est pasahsolue :
les trains de messageries élant assimilés A ceux de voya-
geurs, et un certain nombre d'autres trains, dits mixtes, trans-
portant a Ja fois des marchandises el des voyageurs.

Les trains s'arrétent en des points déterminés ou gares ofl
a liew 'embarquement des voyageurs, la manutention des
marchandises et souvent méme le remaniement du train ; il
est donc ralionnel dindiquer d'abord la formation des
traing et d’examiner ensuite la disposition des gares ol celte
formation s'effectue.

La nature et la place des véhicules entrant dans la compo-
sition d'un train sont soumises & des régles parfaitement
définies. Suivant la catégorie du train, ces véhicules dojvent
satisfaire & certaines conditions de dimensions, d'attelage,
de freinage, de chargement, qui constituent une réglemen-

EXPLOI, TECH. DES CHEMINS DE FER. 1
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2 TRAINS ET GARES

talion spéeiale & peu prés la méme pour tous les chemins de
fer. Il faut, en ontre, que fa locomotive soit placée d'une facon
bien déterminée; chaque fois que cette condition n'est pas
rewplie, la marche est modifide en conséquence, Les trains
d'une meéme catégorie different a4 leur tour par Uemploi
d'un matériel spéeial, d'un nombre de freins déterminé
permettant une marche plus ou moins rapide. Aulant de
cas particuliers ¢qu'il faut limiter par des regles bien pré-

cisps,

2. Composition des trains de voyageurs. — Nalure des véhi-
cules, — Les véhicules adnis dans la composition des trains
de voyageurs doivent étre munis de ftampons & ressort ou
en caoutchoue, et satisfaire en oulre & toules les condilions
d'attelage exigées pour fout le matériel circulant sur les
voles ferrées. Les trains de voyageurs sont formés de voitures
a4 compartiments isolés ou communiquant entre eux, de
fourgons, recevant les bagages des voyageurs et les mar-
chandises circulant en grande vitesse. Il y a, en oulre, un
choix & faire parmi les véhicules, suivant la marche du train,
la longueunr du parcours, la classe demanddée par les voya-
geurs. Quelques trains sont composés de plusieurs parties
fque Pon sépare aux gares de bifurcation de manitre & éviter
aux voyageurs lout transbordement; de 1d un classement
logique a faire & la gare d’origine. Pour des trains & marche
rapide, a long parcours, comme ceux traversant UAmérique,
le Transsibérien, le Nord-Express de Paris 4 Saint-Péters-
bourg, on emploie des voitures de luxe réunissant tout le
confortable nécessaire & d'aussi longs trajets. Pour les
rapides, de parcours moindre, on se contente de voitures de
premicre classe, auxquelles on adjoint, suivant lIe cas, des
wagons-lits et restaurants. Les trains express renferment des
voitures de toules classes, les inférieures n'étant accessibles
gquaux voyageurs a grand parcours ou payant le droit & la
vitesse; enfin, pour les trains omnibus, on adopte des voi-
tures de toules classes. On peul méme, pour certaines lignes
urbaines ou de banlieue, se servir d'un matériel spéeial par-
faitement localisé. La proportion des voitures de différentes
classes entrant dans la composition d’un train ordinaive peut
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SERVICE DES VOYAGEURS 3

s'établir 'aprés le chiffre des voyageurs de chaque caté-
gorie, soit :

1o classe, .., ..., YA 6 070
2¢ classe.. ..., 15 a 25 0/0
3¢ classe.. ... ... 70 & 80 00

Ces chiffres n’ont rien d’absolu et sonb trés variables @ en
Allemagne, il existe quatre classes; dans quelques contrées,
les troisiemes ont été supprimées, tandis que sur d'autres,
aw conlraire, ce sont les premiéres classes qui ont disparu.

Certains véhicules, en particulier les fourgons, sont appelés
i étre intercalés dans des trains & marche trés différente.
Pour ne pas trop spécialiser ces véhicules, ce qui en néces

siterait l'emploi d'un trés grand nombre, on se contente de
faire varier leur charge et de la réduire dans les lrains &
marche rapide pour éviter tout chauffage des boites.

Nombre de voitures. — La composition d'un train s'évalue
d’apres le nombre des voitures ou des essieux. Les dimen-
sions des voitures sont trés variables, tandis que la charge
par essieu est toujours & peu prés la méme, 6 4 8 tonnes; il
est done préférable d'adopter cette derniere unité, En France,
fe maximum réglementaire, pour les frains de voyageurs,
est de 48 essieux, soit 2& véhicules; en Belgique, ce chiffte
a ¢t porté & 23 voitures; en Allemagne, ot 'on compte par
essien, on admet 80 essieux, et en Russie 100. Les trains
de troupes, assimilés aux trains de voyageurs, pcuvent com-
porter un nombre plus considérable de véhicules @ 3% 4 50
véhicules en France, suivant les réseaux; 120 essieux en
Russie. La composition moyenne des trains de voyageurs est
de six a huit voitures.

3. Charge des trains. — Les chiffres précédents sont des
maxima qu'on ne saurait atteindre sur les lignes a profil
aceidenté sans entrainer une réduction importante de la
vitesse. De la Pobligation de subordenner le nombre de
véhicules, c'est-a-dire la charge du train, & la puissance de
la machine, Pour les trains de voyageurs, on ne tient pas
compte du poids des voyageurs lransportés, poids relative-

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



& TRAINS ET GARES

ment faible comparativement & celui du matériel. Il faut
compter en effet, comme poids mort, ¢'est-d-dire comme
poids de matériel par voyageur, an moins 200 kilogrammes
pour les voitures de 3¢ classe ; et, dans cerlaines voitures de
luxe, ce chiffre atieint 2.000. En rvéalité, ces chiffres sont
encore plus élevés, les compartiments n'étant presque jamais
occupeés complétement, on traine effeclivement en moyenne
2 4 3.000 kilogrammes par voyagenr de premitre, 8 & 1.600
pour ceux de denxidme et 5 4 700 pour la troisitme. Dans
ces conditions, la charge peut s'évaluer facilement d'apres le
nombre des véhicules, avec cette restriclion cependant que
les voitures soient uniformes, ce qui n'a pas lieu générale-
ment. II est done préférable de compter en tonnes le poids
mort du train.

Sur le Nord francais, on évalue la charge d’aprés le nombre
des véhicules, chacun d'eux éant compté pour 3 unités,
quel que soit le nombre de voyageurs. La force des machines
étant de 80 unités, est suffisante pour remorqguer 24 voitures
ou 72 unités; mais le chiffre de 80 unités ne représente
quun facteur de la puissance ; autre lacteur, ¢'est-a-dire
la vitesse, entre en ligne de compte par le choix que I'on est
obligé de faire parmi les différents types de machines, de
puissance différente, pour remorquer les mémes charges & des
vitesses plus ou moins grandes. Au-dessus de 5 millimeétres
d'inclinaison, la charge doit étre réduite; des tableaux
indiquentaux gares lenombre d'unités admises sur ces lignes.

Sur I'Bst francais, on comple ¢galement en unités, et
chaque unité vaut 10 tonnes, toule fraction de 10 tonnes étant
arrondie en plus ou en moins, snivant qu’'elle dépasse ou
n'atteint pas $.000 kilogrammes. Comme précédemment, on
n'évalue que le poids mort du train, A moins que 'un des véhi-
cules ne regoive un chargement d'une importance spéciale.
Les machines sont établies pour une vitesse déterminée, eta
cetle vitesse, suivant le profil, correspond une charge maxi-
ma que I'on ne doit pas dépasser. Cette maniére de compter,
plus rationnelle que la précédente, est en somme analogue
a celle de évaluation en tonnes, admise a peu prés partout.

La charge moyenne des trains de voyageurs sur des pro-
fils moyens varie de 100 & 300 tonnes,
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SERVICE DES VOYAGEURS 5

4. Freins. — Nature des freins. — lLes freins servent non
seulement & Parrét du train en cas de danger, mais encore
pour larrél rapide dans les gares, arrét qui se ferait beau-
coup trop lentement, s'il fallait compter seulement sur la
résistance propre du train. Le frein le plus énergique est la
contre-vapeur, mais son emplol délicat demande un certain
temps; de plus, il ne sapplique qu'a la locomotive. 11 y a
ensuite les freins 4 main de la machine, du tender et des
fourgons, beaucoup moins efficaces et n'agissant encore que
sur une faible parlie du train. Aussi, pour les frains de
voyageurs, a-t-on généralisé l'emploi du frein continw dont
la manwuvre peut étre effectuée par un seul agent pour le
train entier ou tout au moins pour une fraction importante,
On complete le frein continu d'une série de freins 4 main,
disposés en divers points; ils servent en cas de non-fone-
tionnemenlt du frein continu ou lorsque ce dernier n’agit
que partiellement.

Freins @ main des trains munis du freim continu. — Pour
les trains de voyageurs, le [rein continu sur tous les véhicules
est obligatoire. Cependant quelques Compagnies onl ¢éLé
antorisées & ajouter des véhicules ordinaires en queue du
train. Sur le Nord, par exemple, on peut mettre, en queue des
express ou des Lrains internalionaux, un ou deux véhicules,
pourva que le dernier soit muni d'un frein & main gardé;
aux trains omnibus, le nombre des véhicules non munis du
frein continu peut atteindre le tiers du nombre total des
wagons; mais il faudra un frein gardé par % véhicules ou
[raction de 4 véhicules et le dernier wagon sera toujours
muni dan frein gardé.

La réglementation des freins & main ne saurait étve
uniforme, car il faut tenir compte du profil plus ou moins
accidenté des différents réseaux. D'une maniére générale,
dans les trains ordinaires munis du frein continu, il suffit
qu’il y ait un frein & main en téte el un autre en queue du
train, el que ces freins soient montés, c'est-a-dire qu'il y
ait un agent pour la manceuvre. Le frein de queue doit se
trouver sur la dernitére voiture & voyageurs ou dans 'un des
cing derniers véhicules, s'il s'agit de wagons quelconques.
On verra que, pour une catégorie de trains dits légers 2

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



6 TRAINS ET GARES

composition réduite {16 essieux), on peul n’avoir qu'un frein
gardé placeé sur la derniére voiture a voyageurs on sur un
des véhicules & Narrviere de cette voiture. )
Freins a main des trains non numis du frein continuw. — Pow
parer au non-fonectionnement du frein continu, ou pour les
trains qui n'en seraient pas munis, il est fait usage de freins
& main gardés dont le nombre est prévu a lavance; il varie
toutefois suivant les différentes Compagnies, d’apres la vitesse
du train, le profil de la ligne et la charge. Sur le Nord, par
exemple; ol les profils sont peu accidentés, pour des trains

de moins de 32 essieux (16 véhicules), il suffit de deux freins,
'un en téte, I'autre en queune; pour plus de 32 essieux, il
faudra ajouter un frein gardé dans le corps du train ou le
juxtaposer avee le dernier, ce qui permettra de les faire
maneuvrer simaltanément par un seul agent.

Sur les lignes amdricaines on avait, au début, un garde-
frein par deux voitures;mais, depuis l'adoption du frein con-
tinu, les agents sont employés au service général du train:
éelairage, chauffage. On conserve ancienne rvéglementa=
tion pour les trains qui, accidentellement, n’en seraient
pas munis. Sur Est francais, le nombre des freins & main
pour les trains de voyageurs est basé sur les chiffres adoptés
pour ceux de marchandises; on verra ultérieurement la
régle admise pour ces derniers. Le Lyon, au contraire, a
adopté une réglementation spéciale pour chaque catégorie
de trains.

Cette réglementation n'a plus quune importance relative,
depuis que les véhicules entrant dans la composition des
trains de voyageurs sonl munis du frein continu; car en
cas de non-fonctionnement de ce dernier, la marche est
telle que les freins & main ne sont guére utilisés,

5. Trains légers. — Trains-tramways. — Les trains ordi-
naires étant trés couteux, on a cherché & en diminuer le prix
de revient de maniére & pouvoir multiplier leur nombre.
Il en a été de méme de quelques trains destinés au service
de la poste dont la composition importante n’était pas justi-
fite par le nombre restreint des vovageurs. L'économie a
porté sur la réduction de la charge du train, par la dimi-
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SERVICE DES VOYAGEURS b

nution du nombre des véhicules, de maniere & nécessiter
un moleur moins puissant et un personnel plus restreint.
Dans les divers pays d'Enrope, des essais ont ¢ié faits avec
ides voitures & vapeur sur des parcours assez courls; ils n'ont
gutére réussi que dans des cas tout & fait spéciaux, et il
semble que, dans cetordre d'idées, la solution ne soitpossible
gquavec les trains électriques recevant le courant le Tong de
la ligne. Rien ne s'oppose alors & rendre les trains aussi
légers et aussi fréquents qu'il est néeessaive.,

En France, en dehors de quelques essais spéciaux, on s'est
contenté de modifier les trains ordinaires en se bornant au
programme [ix¢, en 1881, par le Comité des Chemins de fer;
¢'est-a-dire : suppression des fourgons et réduction & 8 des
véhicules, soif 16 essieux; acces du conducteur sur la ma-
chine permettant la suppression du chauffeur; arcvét des
trains en certains points ne comportant avcane installation
spéciale pour le gardiennage, I'éclaivage du point d'arrét, la
protection ou le service du train; faculté de supprimer, en
outre, toute une classe de compartiments et de ne pas
admettre le transport de certains colis ou bagages au départ
des points d'arcét; enfin possibilité pour la machine de cir-

culer tender en avant. La conséquence de cette proposition,
sanctionnée par le décret de 1889, et qui n’a pas é1¢ appli-
quée avec toute sa tolérance, a permis d'augmenter le nombre
des frains sur les lignes secondaires et d'en intercaler
d’autres & faible parcours sur les lignes principales.

Il existe deux esptees de trains de cefte catégorie : les lrains
légers proprement dits (T. L.), dont le nombre des essieux
n'exceéde pas 16 et qui, au point de vue du service des voya-
geurs, sont astreints aux conditions ordinaires; et les trains
tramways (T. L. T.), qui ne prennent pas certaines catégories
de bagages et dont la composition peutl étre ramenée & deux
voitures.

Lorsque tous Jes véhicules entrant dans la composition du
train sont munis du frein continu, on supprime le garde-
frein de queune. Cetle tolérance est encore possible avec | ou
2 véhicules non munis du frein continu en queue, a la con-
dition que 'unique agent du train soit placé dans T'un des
derniers véhicules munis d'un frein & main. On peut aug-
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8 TRAINS ET GARES

menter encore le nombre des véhicules non munis du frein
continu; mais le nombre des essicux non freinds ne doil pas
excéder 8 ni dépasser la limite correspondant & un frein &
main gardé: dans ces conditions, il faut aveir deux agents
dans le train. Quant & la tolérance de n'avoir que le méca-
nicien sans chauffeur, lorsque le conducteur a acces sur la ma-
chine, elle n'a pas été appliquée. Au point devue du matériel,
on se serk de voitures ordinaires; cependant quelques Com-
pagnics emploient des véhicules spéeiaux permetiant d'aug-
menterla capacité desvoitures, tout enconservant le nombre
d'essicux réglementaires, ou encore (e satisfaire 4 la condi-
tion de suppression des fourgons, tout en ayant un com-
partiment spécial pour les bagages.

6. T'rains mixtes. — Trains de marchandises-voyageurs., —
En France, les Compagnies doivent fournir un train dans
chaque sens par 3.000 francs de recette kilométrique, avec la
condition que le nombre des trains quotidiens ne seit jamais
inférieur & 3, Tant que la recetle n'afteint pas 15.000 francs
par kilométre, il n’y a pas de train de dix heures du soir 2
six heures du matin. Géndéralement ces conditions sont large-
ment satisfaites, et le nombre des trains réglementaires est
presque toujours dépassé; cependant, dans quelques cas,
il est nécessaire de recourir & certains trains spéciaux ou
miztes, ce sonl des trains de voyageurs auxquels on ajoute
des wagons & marchandises. Cette pratique n'est toutefois
admissible que sur les lignes ol la mise en service des
trains de marchandises ordinaires n’est pas justifiée. Elle
présente en effet I'inconvénient d’augmenter, pour les voya-
geurs, la durée du parcours dauns des proportions souvent
exagérées,

Les trains mixtes ont tous les caracteres des trains de voya-
geurs ; leur composition peut étre cependant un peu plus
élevée, exceptionnellement 30 voitures, si' la vitesse ne doit
pas excéder 40 kilomeétres. Le frein continu n’est pas exi-
gible. Sur leslignes ot il n'y a pas de trains de marchandises
réguliers, on n'admet dans les trains mixtes, les wagons
chargés de matiéres infectes (cuirs verts, filts de sang, ete.),
ou encombrantes (pitces de bois, de fer, dont le chargement
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SERVICE DES VOYAGELURS 9

excide 2 wagons) qu'd la condition d'étre séparés des voi-
tures & voyageurs par d'aulres véhicules; en outre, les
mati¢res infectes doivent éfre placées a Parriére des véhi-
€_‘.ll]l’,S i V()}'ilg{‘ﬂ['ﬁ.

Quelques trains de marchandises sont appelés & recevoir
des voitures & voyageurs et, en particulier, lorsqu’il s'agil
d'un service public, comme celui de la poste, Il est, en effel,
stipulé dans le cahier des charges qu'il doit y avoir, sur
chaque ligne et par jour un train postal dont I'horaire est
approuvé par 'administration compdétente. Ces trains con-
servent, au point de vue de la composition et de la vitesse,
le caracttre de ceux & marchandises. Cependant on a fail
quelques réserves : il est interdit 'y admettre les substances
dangereuses, comme les explosifs; les wagons chargés de
bestiaux, les chargements de bois ou de fer encombrants,
doivenl étre sépards des voitures de voyageurs par un ou plu-
sieurs véhicules. Des indications sur les mesures A prendre
dans les divers cas sont données aux agents inldressés au
moyen de consignes locales.

7. Trains de messageries. — Tl exisie un certain nombre
de trains ne transportant que des marchandises, mais dont
la composition, la marche et la destination se rapprochent
de celles des trains de voyageurs : tels sont les trains de
messageries, de marée, de denrvées, de lait, etc. Le nombre
des véhicules est généralement limité & 30.

Les trains de messageries font le service des colis postaux,
des bagages transportés en grande vitesse el non accom-
pagnés. Iis sont formés dans une gare origine avec un nombre
suffisant de fourgons classés par destination, de facon qu'un
méme véhicule récolte, en cours de route, tous les colis des-
linés & une méme ville ou & une méme direction. Le classe-
ment est tout préparé pour les colis & charger ; celui des
colis & décharger peut avoir lieu en cours de route, el cer-
tains trains sont formés au moyen de fourgons communi-
quant entre eux, ce qui rend la surveillance plus facile,
étant donné que ces trains trausportent souvent des mar-
chandises de valeur. Ils sont munis, par suite de leur
marche, du frein continu.
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10 TRAINS ET GARES

8i le trafic de la ligne est insuffisant, ou si I'om ne
veul pas multiplier les trains de messageries, quelques
trains de voyageurs assurent ce sevvice et comportent un
nombre de fourgons supplémentaires. Ils peuvent méme
recevoir des véhicules transportant des denrées, de la marde,
des fruits, tous objels devanl étre livrés dans un délai de
parcours aussi faible que possible.

Il arrive méme que, pour les capitales, on est obligd de
faire des trains complets destinés au transport de ces mar-
chandises. Tel est le cas des trains de lait, de marde, pour le
Nord et TOuest, des trains de biere de I'Est, des trains de
charbon pour Londres, Ces (rains arrivent jusgqu'aux gares
a voyagenrs, ot des aménagements spéciaux ont é¢ prévas
pour leur manutention.

8. Formation des trains.-— Trains au départi. — Le matériel
(qui compose le train doit étre amené en gare le plus 60
possible, soit par la machine du train, soit par une machine
de manceuvre; il est, en effet, indispensable que tous les ser-
vices concourant & la préparation du train aient le temps
nécessaire pour procéder & leurs manceuvres respectives.
Ces différents services comportent :

{o Les agents de la gare, qui s’assurent si la composition du
train est bien réguliére, el si le nombre des freins & main
est suffisant et s'ils sont aleur place ; ils doivent prendre des
mesures en conséquence pour faire renforcer le train en cas
de besoin, le plus rapidement possible pour ne pas amener
de retard. Les colis, convenablement étiquetés, sont amenés
au fourgon, en féte ou en queue, suivant les dispositions
admises; le chargement doit en étre fait avec soin, sans choc,
de maniére a éviter les avaries el & bien répaetir la charge
dans les fourgons;

20 Les agents du frain, qui doivent se rendre & leur poste
suffisamment {6t pour assister & la livraison des colis dont
ils ont la charge; ils procédent & la visite du train et aux
essais du frein continu. Le garde-frein doit s’occuper des
voyageurs, leur fournir les renseignements nécessaires, leur
faire occuper les voitures qu'il convient, s’assurer, au besoin,
s'ils ont leur billet;
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30 Les agents de Péclairage, qui doivent s’occuper de la mise
en état on de Vallumage des appareils des voitures et des
signaux de queue, s'il y a liew. Le chauffage, doit étre pré-
paré bien avant le départ du train, de maniére & éviter tout
encombrement, lorsqi'il s'agit de chaufferettes mobiles ou
présenter des compartiments convenables pour les autres
systémes de chauffage ;

w0 Les visiteurs, qui doivent s’assurer, si cela n'a déja éé
fait dans les voies de mancuvres, du bon état du matériel,
et plus particulicrement des attelages, ces dernicrs doivent
&tre faits de facon que les tampons se touchent. Si cette con-
dition n’est pas remplie, ils doivent s’assurer s'il n'y a rien
dans Jes différentes pieces qui s’y oppose, et dans ce cas faire le
nécessaire, Ils vérifient les accouplements des freins continus,
s'assurent de leur bon fonclionnement et de celui des appa-
reils dlintercommunication ; ils s’entendent avee les agents
du train pour faire des essais, si cela est utile. Quelques-
uns sont spéeialement chargés du graissage; les netfoyeurs
profitent du stationnement des trains, pour remettre en ¢tat
les coussins, balayer les tapis, laver les glaces,

Le train une fois formé, la machine en téte, on fait Tessai
du frein suivant la réglementation adoptée. Les machines en
téte des trains doivenl étre atielées chemindée en avant, a
moins qu'il ne s'agisse de trains n'ayant pas plus de 30 kilo-
meétres de parcours. Le fourgon du conducteur doit étre relié
4 la machine au moyen d'une corde actionnant la cloche du
tender, pour atticer 'attention du mécanicien en cas d'inei-
dent. Lorsqu’on a plusieurs machines en téte, il faut inter-
caler, entre le tender et la premitre voiture & voyageurs,
autant de véhicules ne portant pas de voyageurs qu'il y a de
machines en feu; le signal de départ ne peut étre donné
quwapres exécution complete de toutes ces formalités.

Trains de passage. — Pendant le stationnement du (rain
dans une gare, le garde-frein doit annoncer & haule voix le
nom des stations, ouvrir et fermer les portitres; le condue-
teur s'oceupe de la remise des colis dont il tire acecusé de
réception. Les agents de la gare doivent vi

iter le train ; ceux
du matériel s'assurent que tous les véhicules sont en bhon
état el peuvent continuer leur roule, Ils font différer tous les
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véhicules incapables de continuer. Les agents de 'éclairage
et du chauffage véritient si Lous les appareils sont dans un
état convenable, et remplacent ceux laissant a désirer.

Toutes les fois que, dans une gare, on change de machine,
ou que I'on modifie la composition du train, il est nécessaire
de renouveler Iessai du frein.

La participation de tous les services & la formation d’un
train exige qu’ils soient tous placés a proximité, de manitre
i éviter toule perte de temps, ce qui explique la disposition
adoptée dans les gares. Il est nécessaire, en outre, d’avoir
les voies nécessaires pour effectuer rvapidement loutes les
manceuvres, différer un wagon ou changer les machines.

B. — (GARES A VOYAGEURS

9. Définitions. — Les lignes de chemins de fer sont & une
ou deux voies. Dans Ie cas de deux voies, les trains peuvent
suivre la droite ou la gauche; la direction adopiée dépend
des habitudes locales. En Angleterre, et en France par imi-
tation, les trains suivent la voie gauche. D'autres pays,
comme 'Allemagne el I'Autriche, par exemple, ont conservé
le coté droit, comme pour les voitures ordinaires. La pre-
miere disposition n’est pas sans inconvénients, les signaux
élant placés A Pextérieur de la voie, ¢'est-a-dire & la gauche
du mécanicien, sont difficiles & apercevoir. Mais une modi-
fication dans le sens de la marche du train on davsla posi-
tion du mécanicien sur sa machine, nécessiterait de tels
changements qu'elle n’a jamais été tentée.

Les distances sont repérées tous les kilométres, au moyen
de poteaux dont Dinscription indique la distance par rap-
port & un point origine qui est toujours une ville importante.
Pour les lignes aboutissant & Paris,le kilométrage est compté
a partir 'de la capitale; pour les lignes transversales, on
prend généralement un centre important, comme point de
départ. La voie parcourue dans le sens normal du kilomé-
trage s’appelle voie gauche (ou droite), voie montante ou voie {;
par opposition, la deuxiéme voie sera désignée sous le nom
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de voie droite (ou gauche), voie descendante ou voie 2; ces
deux voies sont désignées sous le nom de voies principales;
pour les lignes & voie unique, le sens du kilométrage est
seul maintenu.

Tout le long de la ligne se trouvent les installations
destinées & 'embarquement des voyageurs, au chargement
des marchandises ou bien & salisfaire aux exigences de la
formation el de la marche des lrains. On leur donne le nom
de haltes, stations ou gares, suivant leur importance. Elles
comportent d’abord une série de locaux pour abriler les voya~
geurs, les marchandises et les agents chargés du service, puis
un certain nombre de voies auxquelles on donne le nom
de voies accessoires. Ces voies accessoires se subdivisent i
leur tour en voie de garage, de triage, de manwuvres, sui-
vant leur utilisation. Quelquefois, pour les distinguer, on
leur donne le nom de garages droits ou gauches, d’apres
leur position par vapport aux voies principales. Les
voies accessoires, placées 4 la gauche de la voie 1, s'ap-
pellent voies 3, 35, 7; celles placées & Pextérieur de la voie 2,
sont nommées voies &, 6, 8, ete. Dans les gares ol il exisle, &
Pextérieur d'une voie prinecipale, plusieurs voies s'ew-
branchant en des points différents, on numérole ces voies
dans T'ordre ol elles se présentent, en les supposant prolon-
gées les unes & coté des antres; on désigne celles qui sont
enfre les voies principales, par les lettres A, B.

10. Espacement des stations. — Les gares oun stalions sont
réparties sur la ligne d’aprés importance des contrées tra-
versées. Dans certains centres manufacturiers, pays de mines
ou grandes villes, les voies ferrées sont si multipliées que les
gares empietent pour ainsi dire les unes sur les autres, se
confondent et semblent ne former qu'une seule gare de
plusieurs kilom#tres de long. Comme la population se trouve
également trés dense, de distance en distance, au milieu de
cet enchevétrement de voies sont établies des stations pour
les voyageurs. Elles sonl forcément trds rapprochdes, i
Iinverse de celles des pays agricoles, ot les localités sont
plus éloignées les unes des autres. L'espacement des sta-
tions dépend donc de I'importance numérique des popu-
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lations et de leur groupement par rapport & la voie ferrée.
Gest ainsi que, sur l'ensemble des réseaux francais, la
moyenne de cel espacement est de 7%2,200 ; cependant, sur
les dernieres lignes en service, elle a été diminuée et portée
i i kilomeétres sur le Paris-Lyon, et 3 kilom&tres sur le Nord,
en y comprenant les points d'arrét, ou 6 kilomeétres avec les
stations seules dans des régions d'importance secondaire.
En Belgique, pays & population tres dense, cetle moyenne
esk de 4km 800. Elle atteint 1492 700 sur la ligne de New-
York & San-Francisco, et 20 & 30 kilométres sur certaines
lignes russes. Sur la Petite Ceinture, & Paris, Uespacement
des slations est de moins de 1 kilométre ; sur le Métropolitain
de Londres ou de Paris, on arrive au chiffre de 400 metres.

Dans I'¢lablissement d'une ligne, onne fient guére compte
ile ces  données, les stations simposant d'elles-mémes
daprés les localités traversées. En principe, il n'y a aucun
intérét & multiplier les points d’arrét ; car, outre I'angmen-
tation du prix d'installation, on rend l'exploitation plus
difticile.

11. Importance des gares. — Superficie. — Au point de vae
voyageurs, la regle pour la superficie a donuner aux gares
est & peu prés impossible & établir ; elle ne dépend méme
pas du trafic. On comprend trés bien que certaines gares
e banlieue, recevant un nombre plus considérable de
voyageurs que dautres gares de grandes lignes, ne néces-
sitent qu'une superficie moindre, les voyageurs n'ayant pas
de hagages et ne stationnant pas; de méme, on ne peut
établir, & ce point de vue, aucune comparaison enire une
gare de passage assez importante et une gare de bhifurcation,
ot le nombre des voyageurs locaux est assez faible; la
superficie de cette derniere sera plus considérable, parce
gqu'on peul avoir en gare, au méme moment, un plus grand
nombre de trains. A égalité de mouvement, les chiffres
varient d'une contrée a lautre, suivant les habitudes des
voyageurs, les types de batiment & un ou deux élages. Ainsi,
en Amérique et en Angleterre les garves sont réduites au
minimum, comparativement aux gares belges et allemandes.

La superficie totale d'une gare comporte la surface des voies,
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celle des batiments et des quais. Pour évaluer impor-
tance d'une gare, il faut avoir soin de hien indiquer les dif-
férents éléments de comparaison. Ainsi la superficie totale
de la gare de Nantes est de £3.43% métres carrés,. dont
11.234 motres carrés couverts. La superficie tolale de la gare
de Bruxelles-Nord est de 330.605 métres carrés, el celle de
la gare Saint-Lazare, & Paris, de [43.639. L'importance des
gares américaines peut se déterminer par la superficie cou-
verte des quais et le nombre des voies; on a:

Meétres carrés  Voies

Boston-Sud.......... 429 31
Saint-Louis.......... 352 {2
New-York ......... .. 185 25
Philadelphie......... 106 36

Longueur. — Cette dimension est subordonndée a la lon=

gueur et au nombre de trains & vecevoir simullanément a
la suite les ung des autres. La plus petile longueur pour
les trains de voyageurs doit étre suflisanle pour recevoir
24 véhicules, soit une longueur de 200 a 250 métres. En Alle-
magne, le nombre des essieux s'élevant & 80, la longueur
doit élre au moins de 300 métres. 11 faut en outre que le
train arrété sur une voie ne géne pas la circulation sur les

voies contigués, par suite & la longueur méme du train il
taudra ajouter celle des liaisons & partiv des croisements
pour avoir la longueur totale de la voie considérée.

St deux trains doivent se placer & la suite I'un de 1'autre,
comme on le verra dans cerlaines dispositions de gares,
ce chilfre devra étre doublé. Cependant sur les lignes & profil
accidenté, comme on est obligé de réduire la charge des
trains et, par suite, leur longueur, on pourta en consé-
quence diminuer celle des voies.

12. Garesde passage. — Poinis d’'arrél. — La station la plus
simple est le point d’arrét; elle se borne a un simple quai
longeant la voie principale pour la montdée ou la descente des
voyageurs. Le service des billets est fait par le conducteur
lui-méme. Le soir, un manchon au pétrole éclaire le quai
et indique auw mécanicien emplacement exact du point
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d’arrét, Les slationnements sont irés courts : sur certaines
Compagnies, trente secondes seulement, aussi les trains ne
sont pas protégds par des signaux. Les points d’arrét per-
mettent de desservir des localités de faible importance, assez
¢loignées du chemin de fer.

En Amérique, Parrét du train est Tacultatif; un voyageur
qui désire prendre le train agite un drapeau rouge placé
sur le quai; si, au contraire, un voyageur veul descendre,
il prévient le conducteur, qui fait le néeessaire aupres du
mdécanicien d la station précédente,

Haltes. — Au-dessus du point d’arrét, comme importance,
vient la halte, elle différe du premier par le gardiennage el les
signaux. Le trafic étant plus considérable, on a dit installer
un service de distribution des billets et d'enregistrement des
hagages manutentionnés par les agents des trains. Générale-
mentles haltes sont installées au eroisement d'une route et
de Ia voie ferrée, La garde-barriére se trouve également pré-
posde aux billets et, & son habitation placée du ¢dlé de laloca-
lité, est adossé un local formant salle d’attente et de distri-
bution des billets. Le service des écritures de la halte est
confondu avec celui de la gare la plus voisine. I existe cepen-
dant des halles nécessitant la présence d’un chef de halte;
dans ce cas, le mari et la femme sont employés au service
de la halte : I'un, pour le gardiennage des barriéres; 'autre,
pour les billets et les écritures. La halte est protégée par des
signaux : le plus souvent on utilise les signaux avancés dun
sémaphore, qui couvrent a la fois le sémaphore et la halte,
'installation d'une halte doit étre justifiée par 'importance
du mouvement des voyageurs; cependant leur emploi est trés
répandu ; ainsi, sur le réseau du Midi, il y a 101 haltes pour
39% stations.

Stations de voyageurs. — Toutes les grandes agglomé-
rations sont desservies par des stations dont 'importance
est proportionnelle & celle de la population. On prévoit dans
les stations les installations nécessaires pour le service des
bagages el des messageries. Au point de vue des voies, lors-
qu'il ne sagit que du service des voyageurs, la différence
avec celles d'une halte est peu sensible. Cependant on ins-
talle souvent, entre les deux voies principales, une liaison,
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Dans la seconde disposition on aun parallétlogramme dont
les grands cités prolongés forment la voie unigque du coté
correspondant ; les pelits colés ne sont autres que les liai-
sons raccordant les deux voies; il n'y a qu'une déviation.

‘nfin la troisicme solution consiste & dédoubler la veie
unique en deux aunires symétriques se réunissant & Uautre
extrémité et reformant la voie unique, on oblient ainsi deunx
déviations qui sont égales 2 la moitié des précédentes. Avec
les deux derniers disposilifs il n'existe pas, & proprement
parler, de voie d'évilement, les deux voies remplissant ce
role.

Deux quals, établis dans les conditions ordinaires, longent
les voies extérieurement; on a essayé de placer un des
quais & Pintérienr des voies; il en vésulle, pour la voie de
dédoublement, une trop grande déviation que ne compense
pas le trajet un pen plus court a effectuer par les voyageurs
ayant une seule voie & traverser pour prendre le train sur
la voie extévienre. La voie d’évitement doit avoir une lon-
gueur sulfisante pour recevoir les trains les plus longs, soil
60 470 véhicules ou & 4 500 métres de longueur, sans engager
les croisements, c'est-d-dire en laissant Pautre voie acces-
sible & un train venant d'un coté quelconque. Sur les lignes
a forte déclivité, le nombre des véhicules étant réduit, la
longueur des voies l'est également. On a, du reste, intérét a
ne pas exagérer cetle longueur, ear elle entraine Maugmen-

tation de la durée des manmuvres.

Les stations comportent, en plus du bitiment principal et
de son quai, un abri situé sur un deuxiéme quai en face, une
lampisterie et des cabinets d’aisance. Quant a 'emplacement
du batiment principal, on le choisit de préférence du coté de
la localité, amoins que les conditions locales ne s’y opposent
completement.

La longueur des quais doit étre suffisanle pour recevoir
tous les trains qui peuvent faire arvrét dans la halte. IIs sont
symétriquement placés par rapport aux voies, Cependant on
a adoepté quelquelois une disposition spéciale, dite & gquais
eroises {fig. 2) ; le bitiment principal est & I'extrémité d'un des
quais, tandis que le second est situé de autre ¢olé des voies,
dans le prolongement du premier. En arrétant la machine et,
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par suile, le fourgon de (éte, & la hauteur de 'abri ou du
bitiment de la station, le chemin & faire pour le service des
colis se trouve notablement réduit, il n'en est pas de méme
pour les voyageurs; de plus I'étendue de la gare est allongde
lreés sensiblement,

Fig. 2. — Gare 4 quais croisés,

Les stations urbaines ou de banlieue, avec des installations
aussi réduites, arrivent & assurer un mouvemenl considé-

Fig. 3. — Batiment surélevé (gare da Luxembourg).

table de voyageurs. Les quais y atteignent la longueur
maxima de 200 méires. Généralement ces lignes de chemin
de fer se trouvent & un niveau inférieur (Ceinture de Paris,
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Métropolitains de Londres et de Paris), ou & un niveau supé-
rienr (Stadtbahn de Berlin, ligne de Vincennes & Paris,
Métropolilain de New-York), & celui des rues de la ville, de
maniere & ne pas géner la circulation locale., Dans le pre-
mier cag, on dispose le bitiment principal & cheval sur les
deux voles (fig. 3}, et les voyageurs acetdent aux quais au
moyen d'un escalier; avec le second systéme, ils sont obli-
gés de monfer pour arriver aux quais. Avec les escaliers le
service des bagages est assez génant, mais son importance
est si faible qu'on peut le sacrifier & des exigences plus
importantes. II est, du reste, toujours possible &’y remdédier
au moyen de monte-charges,

13. Gares d'embranchement. — On désigne plus spéecia-
lement sous ce nom les gares de la ligne principale o
viennent se souder des lignes secondaires el qui sont pour
celles-ci des points terminus. !

Laligne d’'embranchementvientaboutir en impasse prés dn
bitiment principal {fig. & et 5}, du méme cdté que le quai &
voyageurs par rapport aux voies principales de la grande ligne.
Lorsquiil fanl tourner la machine, ce qui est fored dans le
cas d'embranchement de plus de 30 kilometres, et la remettre
en téte du train pour repartiv sur la méme ligne, une
seconde voie, relide a la premicre par deux aiguilles, permet
i la machine de se dégager pour étre tournée et ramende en
téte du méme matériel. Le ponf touwrnant peut éfre placé
directement sur la voie d’arrivée et mieux sur celle de déga-
gement. Lorsque la ligne d'embranchement comporte des
trains mixtes, c’est-i-dire de voyageurs et marchandises, il
faul donner d Ja voie en impasse, apres Paiguille de dédou-
blement, une longueur suffisante pour dégager tous les
wagons & marchandises qui se trouvent toujours en téte du
train; on les refoule ensuite sur une voie de garage, et la
machine continue la série des manawuvres précédentes pour
se remettre en téte. Dans le cas de la ligure 4, il y a un
embranchiement a voie étroile sur Le Croloy, un autre égale-
ment avoie éfroite sur Cayeux. compris dans la voie normale
sur Saint-Valéry ; les machines se dégagent par une liaison,
elles ne se tournent pas, la ligne n’ayant pas 30 kilométres.
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Au lieu de se trouver du cdté du bitiment des voyageurs,

o
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la voie secondaire peul venir aboutir en face, de L'autre colé
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des voies principales, apres les avoir coupées. La disposition
est la méme, elle a comme avantage de ne pas exiger un
allongement exagéré de la gare; par contre, on est obligé de
laive traverser les voies de la grande ligne aux voyageurs et

aux bagages, & moins de recourir a des passages supérieurs
ou inférieurs, Les voies de la ligne secondaive el de la ligne
principale sont réunies par des liaisons pour faciliter les
échanges de matériel. Ces deux dispositions sont trés
employées dans les garesd voie normale ot sont regues les
lignes & voie étroite. Dans tous les cas, on doit chercher &
vapprocher le plus possible les voies de voyageurs, pour
éviter it ces derniers toute dispersion inulile.

14. Gares de bifurcation. — Bifurcation en pleine voie. —
Lorsgu'une ligne se bifurque en pleine voie, la gare qui pré-
citde peutétre considérée comme une gare ordinaire, si, pour
chaque direction, des trains distincts se suivant a des inter=
valles assez considérables, sont formés & la gare origine de la
ligne. Si, au contraire, tous les trains doivent subir une modi-

fication dans cette gare ou y arriver de chaque embranchement
presque simultanément, cette gare devient une bifurcation.

Dans la jonction de deux lignes & double voie, on réunit
deux 4 deux les veoies de méme sens, an moyen dun
changement de voie; il en résulte que si toutes les voies sont
de niveau deux d'entre elles se coupent. Cette fraversée estun
point dangereux el une géne; on peut Péviter en faisant
passer une des lignes au-dessous de 'autre, comme cela a
lieu en France, sur le Nord et la Grande Ceinture. Ce systéme,
assez cotileux, ne s'est pas répandu.

Lorsqu’il sagit du raccordement d'une ligne a voie
unique avec une autre 4 deux voies, on dédouble la voie
unique avant sa rencontre avec la double voie, le raccor-
dement se fait alors comme précédemment. Le dédoublement
peut avoir lieu & la station qui précéde la bifurcation, de
maniére & reporter lorigine de la voie unigue au dela de
celte station,

La bifurcation comporte un poste de manwuvre complé-
tement séparé et indépendant des gares voisines.

Bifurcation en gare. — Le plus souvent les lignes se
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une voie quelcongue. On réa-
lise la condition du remanie-
ment des trains en réunissant
les voies extrémes par une
transversale avee jonction sim-
pleoudouble dlarencontredes
voies intermédiaires & moins
qu'on ne préfere adopler plu-
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sieurs liaisons successives. Si §
g . g
on veut expédier ou recevoir =

les trains d'une maniére quel-
conque, il suffira d'établir une
deuxitme transversale en sens
inverse de la premiére et for-
mant avec elle une brefelle. Les
voies distinctes sur toute leur
longueurnécessitent un espace
considérable, ¢’est 14 un incon-
vénient.

Le systéme de la réunion
en faisceau & Ventrée de la

Les directions de gauche sont celles de Tours et Bordenux ; celles de droile, Nanles, d’une part, |

nigsant en impasse le long de H avec banc de contrdle en avant,

Logement du chef de dépat.

Remise pour § ma
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gare (fig. 6) a comme avantage de réduire le nombre des
appareils el d'exiger moins d'étendue; par contre, les mou-
vements se frouvant concentrés sur un trone commun, au
moindre incident celui-ci se trouve obstrué, et arréte toute
circulation. 1l faut toutefois, comme précédemment, réunir
enire elles les deux voies du trone commun par une liaison
simple, s'il sagit de permettre 'échange de wagons, ou par
deux liaisons, en sens inverse, placédes soit & la suite 'une

b

¢ ey
b gt

Mzl

Fiez. . — Gare de bifureation & lronc commuon.

de Naatre, soit en forme de bretelle, si on veul oblenir tous
les mouvements possibles.

Quant au batiment principal, on 1¢ place soit dans Pangle
de la bilurcation, soit sur le trone commun. La disposition
dans Pangle est la moins répandue, car elle exige une foule
de conditions difficiles & réaliser. Il faut, en effet, si on ne
veut pasisoler le bitiment et obliger les voyageurs & traverser
les voies, que la localité se trouve placée dans langle des
deux lignes, ou que le chemin de fer soit en tranchée ou en
remblai (fig. 18), ce qui constitue, en somme, Mexception. Un
autre inconvénient réside dans la réunion des voies a une
seule extrémité, ce qui complique forcément les manceuvres.

Dans le cas du bdtiment principal sur le tronc commun,
on le place du coté de la localité, dans les conditions d'une
gare ordinaire. La position du biatiment sur le tronc com-
mun simpose, lorsque la gare présente une ouw plusieurs
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bilurcations & chagque extrémité. On obtient ainsi de chaque
caté de la gare une bifurcation; dans le cas de deux lignes
se coupant sousun certain angle, il suffit de dévier lesvoies
en conséquence. Cette disposition permet de faire commu-
niguer facilement les lignes entre elles el d’expédier ou de
recevoir les trains dans une diveclion quelconque.

Disposition des voies dans lo gore. — Quant a la disposi-
tion des voies dans la gare elle-méme, elle varie suivant
I"étendue de cette derniere; limportance du mouvement
des trains arrivant en méme temps el le nombre des voya-
geurs, On peut avoir quatre aménagements géndéraux :

1o Chagque direction posst

:de des voies particulieres ¢ui
traversenl toute la gare. Dans ce cas, des quais en rapport
avee la longueur des trains séparent les voies ou mieux les
groupes de voies, car le plus souvent un quai dessert deux
voies, ce qui diminue la largeur nécessaire. Le service est
rendu trés facile au moyen des traversées ou des bretelles qui
se trouvent aux extrémités de la gare. Malheureusement
cefle solution n'est pas toujours facile & obtenir a cause de
la superficie de terrain qu'elle nécessite;

2° Lorsqu’on a un {ronc commun ol se soudent toutes les
directions, on peut, si on a la largeur suffisante, le subdi-
viser, 4 son enlrée en gare, en autant de voies qu'il est néces-
sairve. Les voies sont groupées deux par deux, et chaque
groupe est sépart du voisin par un quai pour le service
des voyageurs; on retombe en somme sur la disposition pré-
cédente.

Cette disposition est assez avantageuse, quoiqu’elle oblige
i faire des coupures dans les trains pour laisser passer les
voyageurs des quais exirémes, forcés de faire un parcours
assez long pour sortir de la gare. Il estvrai qu'on peul
réserver les voies les plus ¢éloignées au passage des trains
direcls et metlre sur les premitres voies les trains du service
local. De plus, on peut faire passer les voyageurs par un
passage souterrain ou une passerelle et amdénager sur le
quai toutes les installations nécessaives pour ceux appelds
a stationner en gare.
- Lorsqu’on veut, dans ces conditions, modilier la composi-
tion d’un train par 'addition de véhicules ou qu’il est néces-
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saire de faire passer une voiture ou un fourgon d'un train i
un aulre, on emploie soit une machine de mancuvres, soit
un charviot transbordeur ou des plaques tournantes. Le pre-
mier moyen nécessite une voie de dégagement ou de cein-
ture, qui doit déji exister pour permettre aux machines de
rentrerandépot pour ére, s'il y alieu,remplacées par d'autres.
Le chariot transhordeur ne permet guére le mouvement des
voitures que pour une série de traing, dont la direction place
la queue du train du cdoté du charviot; sinon il est nécessaire
de faire effectner & la machine une série de mouvements qui
compliquent les manecuvres. Il en est de méme des plaques
tournantes, que l'on doit disposer des deux cités de la gare,
et encore leur emploi est-il impossible sur les voies parcou-
raes par les trains divects, de plus, elles nécessitent une
entrevoie assez importante 4™.50 pour pouvoir fourner des
wagons de 79,60 au plus de longueur, sans #tre géné par
la présence d'un train sur les voies voisines. Si la manceuvree
doit se faire seulement quand les voies sont dégagées, 'entre-
voie se réduit a3 metres (plaques de 4m,20), On est donc
amend a combiner la machine de manceuvres avec les plagues
ou le chariot transhordeur,dont Ta voie transversale commu-
nigue avec une remise & voitures;

3¢ La largeur de la gare peul étre réduite, aun détriment
de la longueur il est vrai, en adeptant la disposition suisse
ou allemande. Les voies du tronc commun sonl dédoublées
& leur entrée en gare et les deux voies, ainsi obienues, sont
reliées vers le milieu par une bretelle qui permet de recevoir
le long d'un méme quai deux trains venant de directions
opposées. On a ainsi quatre voies enire deux quais : deux
pour la circulation des trains et les deux autres pour leur
réception. On peut augmenter les points d’accostage si on
établit un quai intermédiaire dans le milieu (fig. 7). 1l sera
possible de recevoir quatre trains sur deux voies ; seulement
comme le nombre des trains est supérieur a celui des voies
les entrées se compliquent forcément. Un autre inconvénient
réside dans I'obligation on l'on se trouve de faire partic ou de
recevoir les trains & contrevoie. Aussi n'utilise-t-on qu’en
partie cette facilité de concentration des trains. Le systéme se
compléte de la bretelle du tronc commun & Pentrée de la gare.
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Les bretelles du quai
devant toujours éfre dé-
gagées, la circulation
des voyageurs et des
bagages d'un quai &
Iautre se fait trés laci-
lement., I en est de
méme des échanges de
matériel qu'on facilite
encore au  moyen de
plaques tournantes ou
de  chariots  transhor-
deurs ;

40 On remddie aux in-
convénienlts précédents,
tout en conservant les
avanfages des  quais
doubles, anmoyen dune

avee voie infermédiaire.

disposition {rés répan-
due sur le Nord fran-
cais. Au lieu de deux
voies intermédiaires on
n'en aplus qu'une, c'est-
a-dire qu'au moyen de
liaisons, on raccorde les

& quais doubles

voies servanta la récep-
tion des trains, dune voie
intermédiaire de cireu-
lation, qui est le prolon-
gement d'une des voies
principales du tronc
commun (fig. 8). Le sens
de circulation des voies
reste toujours le méme,
el les Lrains se trouvent

Fis. 8. — (Gare

TRIAGE PAR LA
GRAVITE

sur des voies différentes,
ce qui permet de les
expédier dans un ordre
quelcondque. Dans cette
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disposition, comme dans les précédentes, les bretelles ou les
linisons doivent avoir des rayons assez courts pour que leur
tongueur soit réduite aw minimum. Les échanges de matériel
eulre les trains de directions différentes se trouvent facilités
par Ia présence d'une voie intermédiaire, On compléte ordi-
nairement ce serviee de manceuvres an moyen d'un chariot
transbordeur, qui permet 'addition de voitures venant d'une
remise,

Géndralement ces deux dispositions ne sont employées
que dans les gares ot tous les trains garrétent, car le pas-
sage en vitesse sur les diagonales, loujours dangereux,
ndécessite un fort ralentissement. Lorsque le nombre de trains
divects est important, on ménage dans la gare, de autre coté
du biliment principal, deux voies spéciales permetiant le
passage en vitesse on avee un léger ralentissement.

Ordinairement les installations ne sont pas aussi abso-
lues et, suivant les circonstances, on adopte des solutions
intermédiaires empruntées aux divers syslémes définis ci-
dessus. :

15. Gares terminus. — On désigne sous ce nom des gares
ou Ta ligne, pour un motif queleonque, finit en impasse el
o les trains sont obligés de rebrousser chemin pour repar-
tir en sens inverse. Ce cas se présente a Vorigine des grands
réseaux francais a Paris, dans quelques grands centres ot
Pemplacement primitil de la gare n’a pas permis le prolonge-
ment de la voie ferrde & travers la ville, enfin dans le cas
spéeial des lignes finissanl au bord de la mer ou au fond des
vallées. ‘

Gares de rebroussement et de passage, ~— Quelques gares de
passage peuvent étre considérées comme points terminus
pour certaines calégories de trains, soit d'une fagon régu~
litre ou dans des circonstances spéciales.

Lorsque ['importance du mouvement le justifie, comme
pour certaines gares desservant les champs de courses (Chan-
tilly), il v a deux gares distinetes, une de passage, Pautre de
rebroussement, chacune avec une installation compléte pour
le service des voyageurs.

Pour d'autres, au contraire, on ne se sert que de la gare
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de passage. Les voyageurs descendent sur l'un des quais
d'une des voies principales, puis le frain continue jusqu'a
une aiguille de refoulement pour étre garé; la machine
quitte son frain par une voie de dégagement, va se tourner,
revient ensuite se mettre en téte en sens inverse el raméne
le train le long du quai de la deuxiéme voie principale.
Quelquefois on prévoit une voie spéciale pour le départ de
ces lrains, toujours plus compliqué que l'arrivée,

Gares de rebroussement. — Dans les villes olt, par suite de
Pemplacement primitif de la gare locale, la ligne de chemin
de fer n'a pu continuer directement i travers la ville, on a
di installer, en dehors de celle-ci, une gare de passage,
sauf & organiser un service de navette entre elles. Cest
ce qui a été fait & Tours, Orléans, etc., avec les gares.de pas-
sage de Saint-Pierre-des-Corps et des Aubrais. Cette dispo-
sition défectueuse entraine 'établissement de raccordements
pour permelire le départ ou 'arrivée de trains directs pour
In gare terminus; de plus, il en résulte pour les voyageurs
une perte de temps considérable.

La gare de passage, presque aussi importante que la gare
de rebroussement, ne présente rien de spécial, quant ala
partie locale, ¢’est une véritable gare terminus, on a toutefois
la facilité de laisser les machines remorquer les trains de
navette tender en avant & cause de leur faible parcours.
L'exploitation de ces gares est toujours difficile, car les
mémes voies, servant i Parrivée et a la sortie des trains,
causent un encombrement préjudiciable.

Gares terminus. — Elles peuvent étre considérées comme
des gares ordinaires coupées par un plan vertical normal au
bitiment principal; le mouvement des voyageurs et des
colis s¢ trouve simplifié par la facilté que l'on a d’augmenter
les dégagements du colé supprimeé.

Pour les gares de faible importance, installation est ana-
logue & celle des gares de passage ; le bitiment principal se
trouve sur le ¢dté ; deux voies bordées de quais servent au
service des voyageurs (fig. 9). Quelquefois on intercale entre
les deux premidéres une voie pour le garage du malériel pen-
dant son stationnement. Il est nécessaire que la machine
puisse se tourner avant de venir en téle de son train. L'ins-
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tallation se compldte de plaques montées sur une voie trans-
versale communiquant avec une remise ivoitures.

Ve A0 S vl

Fig, 9. — Gare lerminus.

Lorsque la gare est plus importante, le bitiment principal
peut éire placé perpendiculairement aux voies sur le coté en
impasse {fig. 10). 1l peut méme comporter deux ailes en retour
longeant les quais paralléles aux voies; 1'ensemble forme
une halle en fer & cheval facile 2 couvrir complétement.
Quelquefois le bitiment affecte la forme d'un ¢ dont la
branche sépare les voies d'arrivée et de départ. Celle solution
revienl, en somme, a ¢tablir sur 'un des quais de la gare ter-
minus des locaux spéciaux, comme on le fait dans un
grand nombre de gares.

Avec celle forme de gare, les machines se trouvent empri-
sonnées par leur train. Dans certains cas, on arréte le long
d'un quai surélevé dans lavant-gare. Pendant le controle
des voyageurs, la machine est décrochée et revient, par une
voie spéciale, se remettre en téle du train qu'elle refoule
ensuite en gare. L'inconvénient est le stationnement assez
long imposé aux voyageurs; aussi préfére-t-on adopter des
dispositions spéciales, comme celle de raccorder la voie A une
plagque tournante, ce qui permettra d la fois de tourner la
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machine et de la diviger sur une voie de dégagement, On
verra, du reste, les systémes adoplés pour les grandes gares
de Paris.

Garesmaritimes. — Queliques-unes, ne desservant pas direc-
tement les points d’accostage des bateaux, sont établiescomme
Ies gares terminus ordinaires ; mais, pour dautres, la voie
ferrée se trouve prolongée jusqu’an point de déharquement
ou d'embarquement, de maniére A éviter toute perte de
lemps aux voyageurs par un transhordement supplémentaire.
La gave offre, en oulre, un aménagement spéeial pour le pas-
sage du bateau an train, et réciproquement. A Calais/fig. 43),
par exemple, ot se trouvent a la fois une gave pour desservir
laville et une gare maritime, on a ménagé dans le corps de
la jetée trois paliers en fer superposés, reliés au niveau de -
la gare par de larges escaliers. Suivant le nivean de I'eau, on
jetle une passerelle mobile entre le pont du navire el I'un
des paliers. Les voyageurs nont gqu'un faible parcours i
faire & pied pour monter dans le train. La gare de Calais
maritime offre, en oulre, un confortable luxueux, justifié par
son mouvement considérable de voyageurs.

16. Grandes gares. — Caracteres générawe, — Il convienlt de
citer, tout d'abord, les grandes gares parisiennes qui sont
toutes terminus et pour lesquelles, on n'a pu oblenir le pro-
longement des lignes dans Uintérieur de la ville, comme on
I'a fait pour les capitales étrangéres, de maniére & permetire
d un voyageur de traverser la ville sans changer de frain ou,
tout au moins, de moyen de locomotion. Pour quelques
trains spéciaux, on a pu tourner la difficulté en empruntant
les lignes de Ceinture; mais ce n'est que Pexception.

Les gares des grandes villes comportent deux parlies impor-
tantes : le service des grandes lignes et celui de la banlieue,
qui, & leur tour, se subdivisent en service des déparis
el des arrivées.

Presque toutes les gares ont di élre remaniées, installa-
tion primitive étant devenue insuflisante; mais les agrandis-
sements successifs ont entrainé & des travaux considérables.
De plus quand la gare a ¢té elle-méme suffisante, il a fallu

EXPLOIT. TECH. DES CHEMINS DE. FER. 3
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songer au trone commun sur lequel se fait la réunion de
toutes les voies.

Pour quelques-unes, on a pu laccroitre; pour d'autres,
il a fallu se contenter de installation actuelle. Toutes
ces gaves se compliquent, en outre, du service des messa-
geries et autres transports & grande vitesse, comme le lait,
la viande, ete., qu'on n'a pas pu reporter aux cares de mar-
chandises, & cause de leur ¢loignement. On verra, du reste,
par quelques exemples, les dispesitions adoptées pour un
mouvement aussi considérable.

trare Saint-Lazare. -—— Clest la téle de ligne du chemin
de fer de IOuest & Paris. Elle affecte {fig. 413 la forme d'un
énorme éventail constitué par 32 voies, dont 18 servent aux
trains de banlicue el 1% aux grandes lignes. Les 18 voies
de banliene constituent 8 groupes de 2 voies, saul le der-
nier, qui en contient &; les groupes sont séparés par des
gquais d'une largeur de 5 metres seulement. Les U4 voies des
grandes lignes sont divisées en 3 groupes de 3 et 4 voies,
plus 3 voies indépendantes; ces divers faisceaux sont sépa-
rés également par des quais. On a, en somme, pour cetle
derniére partie, 6 voies de départ et 3 d'arrivée; les autres
sonl réservées i la cireulation des machines ou au garage
du matériel des trains.

Le mouvement des traing est énorme : 800 trains de ban-
licue & certains jours de féle el 116 trains de grande ligne,
aun jour différent, il est vral.

Les 32 voies de la gare se réduisent, sur le tronccommun,
& 6 voiles qui correspondent aux trois directions d’Auteuil,
de Versailles et de la grande ligne. Auteuil et Versailles sont
réunies entre elles au moyen d'une grande bretelle qui per-
met, avec des jonetions doubles, toutes les combinaisons
 direction de Versailles est reliée & la grande
ligne par une liaison.

Les mouvements dans la gare sonl protégés par des si-
gnaux dont la manwuvre, ainsi que celle des aiguilles, est
concentrée en trois postes distincts. Un quatrieme poste
de 45 leviers est chargé d’assurer la linison des 3 lignes
principales dans 'avant-gare.

Le service des messageries comporte un faisceau tourné

possibles. L
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en sens inverse du premier, les trains y pénélrent par
refoulement, Les wagons sont ensuite amends au moyen d'un
monte-wagons du nivean des voies 4 celul de la cour suré-
levé de 9™ 60,

Les machines amenant les trains de banlieue n'ayant pas
de voie de service pour se dégager resteraient emprisonnées,
si Pon n’avait recours & un dispositif spécial. A extrémité
de chaque groupe se trouve une fosse dans laquelle se dé-
place un chariol & trois voies dont la médiane esl munie
d'une plague tournante. Au repos, le chariot présente une
voie en regard de chacune de celles du groupe, la troisieme
est sous le gquai. Lorsqu’un train avrive, la machine est en-
voyée sur la voie du chariot qui contient la plaque, le
chariot se déplace ensuite et améne la plaque dans Paxe du
groupe. On tourne la machine; puis le chariot, continuant
son mouvement de translation, Fameéne sur la deuxieme voie,
dot elle peut se dégager, soit pour se rendre au dépot, soit
pour repremdre son train en sens inverse.

Pour ne pas trop charger le service de la gare, les trains
sont formés en d'autres points, comme les gares terminus
de Versailles, Saint-Germain, etc. Le baliment principal est
a deux étages.

Gare de I'Est. — Elle est en forme de fer & cheval (fig. 12);
mais, comme elle était trés resserrée, on a di reporter le
plus grand nombre des voies en avant de la gave. De Paris,
a la gare des marchandises de la Villelle, il existe 6 voies;
puis de celte gare & celle de Bobigny, 8 voies, dont4 pour les
trains de voyageurs grande ligne, 2 pour les marchandises,
t pour la circulation des machines et { pour les raccordements
industriels ; de la gare de triage de Bobigny a la gare
d’échange de Noisy-le-Sec, on a 10 voies; les 2 voies en
plus sont établies 'une pour la ecirculation des machines,
Noisy-le-Sec étant un grand dépat, et 1 pour la communica-
tion entre ces deux gares.

Les services de la douane et des messageries a I'arrivée sont
situés dans de vastes locaux & droite de la gave; celui des
messageries au départ est & gauche, L'installation des diffé-
rents bureaux a ¢té faite avec tout le confortable nécessaire.

Le report de la gare, dans une partie avancée, nécessité
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par Uobligation de conserver la facade monumentlale, a con-
duit & une longueur de quais et, par suite de voies, consi-

Fig. 12, — Gare de I'Est.

dérable. Les 6 voies principales se dédoublent de maniére
a donner 27 voies dans lavant-gare, dont & se prolongent
seulement jusgquwan bitiment principal.

Gare du Nopd., — Téte de ligne & Paris du résean du Nord ;
elle comporte 24 voies pour le service des directions princi-
pales, plus 2 voies pour les trains-tramways de Saint-Denis
el 2 voies pour les lrains de Ceinture (fig. 13).

Toules ces voies sont réunies par une grande bretelle (non
ligurée sur le dessin) dans Pavant-gare, ce qui les rend toules
banales, c¢’est-a-dire quune voie quelcongue peut servir i
Fexpédition d'un train pour une direction quelconqgue. La
formation des trains a lien dans la gare spéciale du Landy;
ils arrivent généralement composés de 2 ou 3 groupes de
voilures - que l'on sépare aux gares de bifurcation sur le
réseau, de maniére & éviter tout transbordement aux voya-
geurs, Il en résulte un mouvement de matériel qui porte &
1.800 le nombre des trains circulant quotidiennement dans
lavant-gare de Paris.

Les voies sont divisées en deux groupes; & droite, coOté
arrivée, & gauche, coté départ. Il y a trois grandes directions:
Chantilly, Pontoise, Soissons. Les voies sont séparées deux
4 deux par des quais el reliées de I'une & aunfre par une
bretelle servant au dégagement des machines. Lorsqu'un
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train sarréle en gave dlexivémité de la brefelle, la machine
décrochée prend, au moyen de cetle bretelle, la voie & edté
pour rentrer au dépot. L'inconvénient de ce systéme est 'em-
placement considérable qu'occupe la bretelle; par contre,
la maneuyre est plus simple qu'a la gare Saint-Lazare. Une
voie transversale, munie d'un chariot transhordeur de manu-
fention, dessert les trains pour les additions de voilures ou
les remaniements de pen dimportance quon veut leur faive
subir.

Gaye de Lyon. -— La gare de Lyon, quoique suriélevée,
ne comporte quun rez-de-chaussée, sculement on gagne le
nivean des voies an moyen de rampes d'acces de 20 melres
de largeur (fiy. 14). Sous le hall il existe 7 trotloirs et
6 groupes de 2 voies, sauf celui de gauche qui contient une
troisitme voie de garage du matériel permettant d’ajouter
au dernier moment, des voitures isolées. Les voies de chaque
groupe sont réunies par des bretelles pour le dégagement
des machines.

Le eolé gauche de la gare est alfecté aux départs, celui de
droite & larrivée; la largeur des trotloirs longeant les biti-
ments latéranx est de 6m536, et leur longueur, de 250 méires,
dont 183 metres couverts; le trottoir du milien, recevant les
colonnes de la toiture, a 6™,43, et les autres, 6 metres; celui
de téte, le plus important, a 15 metres de largeur,

Toutes les voies sont réunies dans lavant-gave par des
linisons transversales; elles communiquent, en oulre, avec le
faisceau de formation el de garage des Lrains situés sur la
droite. Deux chemins de roulement transversaux sans fosse
pour les chariots servent aux échanges des véhicules sur les
voies correspondantes.

La courdes départs est assez vaste, elle a 27,50 de largeur,
y compris un trottoir de 6 mélres recouvert par une mar-
quise. La cour des messageries ¢t de la poste, situde du
méme coté, est desservie par une rampe spéciale. Celle des
arrivées a 30 metres de largeur elle est complétement cou-
verte. En avant, se {rouve dgalement une cour de dégage-
ment de 37 mélres de largeur déconvrant la facade monu-
mentale.

Quant aux bitiments encadrant la gare, on a, dua ¢oté du
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départ, deux batiments ayantrespectivenment 139,35 et 11m 35,
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Fis, 14, — Gare de Lyon,

sépares par un intervalle de 32,95, abrités par un vilrage pour
recevoir les bureaux des billets,
Le bdliment, coté de l'arrivée, a 13,35 de largeur; il est
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sépare des précédents par une halle en deux parties égales
de 43 melres chacune, Le bitiment de téte a 15 métres de
largeur et 8G meétres de longueur, dont 25 meélres sont
oceupts par les guichets des billets de banlieue séparés de
ceux «es billets de grande ligne par la salle des bagages
au départ.

A larrivée, les bagages sont distribués dans Pangle de
droite, sur une double rangée de bancs de 162 metres de
longueur; ils sont prolongés en retowr ('¢guerrve sur le bati-
ment de facade pour le service de banlieue.

Les consignes de bagages d 'arrivée et au départ se trouvent
dans les sous-sols. Le buffel est situé¢ dans le bitiment de
Lete occupant plusieurs ¢lages el ayanl ses cuisines relé-
guées dans les combles,

Enfin, dans l'avant-gare on a la chaufferetierie, le ser-
vice de la poste, et une buvette pour les agents de la Com-
pagnie.

Gare «'Orléans. — La gare d’Orléans, situde autrefois en
un poeint frées éloigné du centre de Paris, a été reportée an
centre, guai d'Orsay. L'ancienne gare est relide & la nou-
velle awinoyen de deux voies en sous-sol longeant les quais de
la Seine. Il en résulte que a gare du quai d’Orsay esl i deux
étages {fig. 15). ;

Au sous-sol, on a 15 voies banales, cest-a-dire pouvant
indistinetement servir de voies de départ ou d'arrivée, grice
a Pemploi de bretelles et de traversées-jonctions. Les lrot-
toirs surélevés de 0m,813% donnent accés de plain-pied dans
les compartiments ; on a prévae dégalement des quais spé=
ciaux pour les chariots, de manitre & ne pas encombrer la
cireulation. Le fond du cul-de-sac est occupé par une file
de plaques de 6m,20 de diamétre, qui permettent le tour-
nage des machines. Une voie en impasse, & gauche, lacilile
le dégagement des locomotives pour les 5 premiéres voies,
dont 3 servent au garage du matériel.

Auw nivean du rez-de-chaussée, le service des départs est

concentré sur 'un des grands colés de la gare; il n'y a pas
de cour, mais simplement un trottoir de 8 métres de largeur
couvert par une marquise. Le vestibule a 17 meétres de lar-
geur bordé, d'un coté, par les guichets aux billels et, de
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Pautre, par ceux aux bagages, De plus, a gauche, on trouve les
grandes lignes et, & droite, la banlieue. Les voyageurs ont en-
suite accessur les quais anmoyen d'escaliers, mais ils peuvent
stationner dans les salles d'attente. Les bagages sont descen-
dus au moyen de monte-charges, ou de plans inclinés mobiles.

Quant a l'arrivée, elle est située & Pautre extrémité de la
gare ; au moeyen d'ascenseurs on d'escaliers onaceede aurez-
de-chaussée ot se fait la distribution des bagages, Une large
cour-permet le stationnement des voitures de place. Enfin,
dans les angles du bidtiment, il y a un buffet-restanrant.

17.Gares anglaises. — Les gares anglaises de passage ne pré-
sentent rien de spécial, saul pour les quais surclevés par
rappor{ aux voies et nécessitant 'emploi de passages supé-
rieurs pour permeltre d'accéderdun quai alautre.

Pour les gares de bifurcation a plusieurs directions, on
se sert assez souvent des quais doubles; la gare d'York est,
du reste, un exemple de ce genre, celle de Crewe est établie
dans les mémes conditions. Dans ce cas, le biliment princi-
pal est souvent dédoublé, une partie, se trouvant sur le
quai du milieu, présente tous les locanx nécessaires i 'abri
des voyageurs, salles d’attente, buifet, etc.

Pour les gares lerminus, le batiment principal est placé au
boul du quai & I'extrémité des voies; les guichets aux billets,
et lessalles d'attentle sont disposés dlasuite lesuns des aulres.
Le service des bagages étant peu tmportant, dans beaucoup
de gares, on prolonge la cour d'arrivée jusquaux (uais de
débarquement, de manitre & permelire le passage direct du

train dans les voitures de place. Deux voies sont généra-
lementcomprises entre les quais, quelquefois trois, celle du

miliew servant an garage du matériel.

Comme gare présentant un certain caractére d’originalité,
on peut citer la gare commune ou mieux les deux gares
juxtaposées du Midland et du Great Western Railway &
Bristol (fig. 16). Chaque Compagnie a ses quais de départ b
d’arrivée distinets, sauf celle du Great Western, qui a une
voie spéeiale pour les trains directs du Midland amenant
des voyageurs pour le Great Western. Les voies de celfe
dernitre Compagnie sont en courbe de 300 métres de rayon,
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el les quais ent 150 métres de longueur utile. Comme elle
n'est pas terminus et ne présente pas, par conséquent, de
une passerelle au

f(uais, au boul des voies, on a ménagé
milien. Dans Fangle aigu formé par les deux gares se trouve
le bitiment des vovageurs, qui est réellement la seule partie
commune aux deux réseaux. Il comporte les guichets de
distribution de billets et de réception des bagages. Un bulfet
oceupe le sommet de langle. Le hall couvrant Ia surface
des quais est d'une seule portée de 38", sans supports inter-
mdédiaires, Ce qui caraclérise surtout les gares anglaises ce
sont les installations econcernant le service des messageries el
plus spécialement des approvisionnements dans les grandes
villes. On verra plusicurs exemples au paragraphe des gares
de marchandises.,

18. Gares américaines. — Installées, an début, dune Tacon
sommaire, ces gares se sont transformées peun & peu, de
maniere & satisfaire au développement énorme des cheniins
de fer dans celle conlrée, Les gares de passage et de bifur-
cation ne présentent rien de spéeial, mais c¢'est dans les
gares terminus que se trouvent surtout les plus grandes ins-
tallations. On peul citer, en premitére ligne, la gare de
Boston {fig. 17). Elle comporte deux étages: au rez-de-
chausde, il y a 28 voies; el au sous-sol, % voies en forme de
boucle, de 7
lieue. Pour pénétrer dans ce sous-sol, les voies s'infléchissent

b meltres de rayon, servant aux trains de ban-

en tranchde, aprés avoir quitté le niveau général de la gare.
Le souterrain commence & une bretelle formant Uorigine
sant les & voies entre elles (entre

de la boucle et réuni

les garages st et ceux de la station génératrice, fig. 17).
Les lignes de banlieue sont relides avec toutes les grandes
lignes en dehors de la gare, ce qui rend le service exlréme-
menl facile. Les voies principales des grandes lignes & I'en-
trée de la gare sont au nombre de 8, réunies par une grande
bretelle avec jonctions doubles, elles se subdivisent ensuite
en 28 voies. L'ensemble de toutes les voles peutb recevoir
344 voitures en stationnement. Cetie disposition permet de
rendre toutes les lignes indépendantes, si bien qu'on peut
avoir arrivées et départs simultanés. On peut citer encore la
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gave de Pittshurgh (fig. 481, moins imporvlante que la précé-
dente. Elie est & deux étages etse trouve placée entre les em-
branchements A ¢t B; un certain nombre de voies a, b — ¢
sont réservées aux trains locaux, Les deux dtages sont des-
servis au moyen d'uscenseurs. Gest un peu le type des gares
allemandes, appropri¢ aux lignes américaines; c'est-a-dire
en augmentant, jusqu’a 5 ou ménme 6, le nombre des élages.

19. Gares allemandes. — Elles sont, en quelque sorte, 'op-
posé des gares anglaises par leur développement plus consi-
dérable, pour un trafic Souvent moindre. Beaucoup d'entre
elles sont & deux élages ; ¢'est moins par économie de la place
que pour les facilitds du service et la disposition des voies
surélevées dans les villes, L'acets de la gare est bien plus
facile. On emploie beaucoup les passages souterrains. Au
rez-de~chaussée, on place lous les locaux concernant les
YOyi

geurs : billets, bagages, ef, au premier élage, les salles
datlente, les bureaux des employés, et tout ce qui a rapport
au service des lrains,

Les guais sonf, dureste, trdés vastes, 15 4 20 matres de
lavgeur, et peuvent recevoir des salles d'attente, un buffet,
des cabinets d'aisances, Les gares jmportantes de Strasbourg,
Mayence, Magdebourg, sont établies de cetle facon. Les voies
ont également un développement considérable ef, dans bien
des gares de bifurcation, on emploie les quais doubles per-
metlant de recevoir plusieurs trains sur la méme voie.

Uin dispositif spécial, utilisable seulement avec les gares
d deux étages ou les gares terminus, consiste & placer le
batiment principal aumilicu des voies. Les gares de la Haye
en Hollande, celles de Stuttgard, de Dresde-Neustadt (fig. 19),
sont ¢tablies dans ces conditions. Cette dernitre comporte
deux groupes de voies, placées & des nivemix différents:
celles de I'étage supérieur, qui longent le bdtiment des deux
colds, servent aux trains de passage, marchandises, grande
ligne, service urbain; cette cité de 300.000 habitants étant tra-
versée par une sorte demétropolitain. Aurez-de-chaussée, sur
les deux petils cotés de la gare il yaune série de voies enim-
passe, recevant quelgues trains de voyageurs de grande ligne
ou de banlieue. Elle serf exclusivement au service des
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voyageurs; la formation des (rains,
le garage du matériel, le service des
marchandises se trouvant vépartis
dans d'autres gares voisines. Chaque
voie est comprise entre denx quais,
dont quelques-uns affeclés spécia-
lement aux voyageurs; les aulres,
moins larges, sont réservés aux ba-
gages.

On peut citer, comme gare origi-
nale; celle de Postdam (fig. 20) &
Berlin, qui se compose de trois gares

terminus juxtaposées, loules trois

d deux dtages. Celle des grandes

lignes au milieu posséde 3 quais et

% voies, domt une de service; en- :
semble est recouvert par un hall de 3
[71m,55 de long sur 36m de large. E
Sur chaque cdté de la gare inté- 2
rieure se trouvent les deux autres £
gares, de la Ceinture et de lJaWann- JI
secbahin, ou ligne de banlieue, =
Elles soul toules deux symétriques, P
ne présentant que deux voies lon- =

geant un quai central de 200 métres
de long sur 13 et 10 métres de lar-
geur, surélevé pour laisser enlre
les marchepieds des voitures et les
quais une hauteur de 0m 44, On
accdéde aux quais au moyen de
passages souterrains. La formation
des (rains, le garage du matériel se
trouvent reportés dans une aulre
gare, dite gare extérieure. Cette di-
vision des services est [orcément
@exploitation plus coiteuse ; mais
elle supprime les encombrements
et rend les monvements des voya-
geurs plus faciles.
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SERVICE DES MARCHANDISES

AL = TraiNs DE MARCHANDISES

20. Trains omnibus. — Les trains de marchandises se di-
visent en trains directs et frains omnibus. Les trains omnibus
ont des arréls fixes ou facultatifs & {outes les gares de leur
parcours. lls prennent et laissent les wagons dont le déchar-
gement on le chargement est effectué aprés le passage du
train. Ils ont pour but également d’approvisionner les
gares de matériel et d'emmener celui restant disponible.

Il en résulte que toutes les stations doivent étre munies
de voies pour la manceuvre des wagons et des engins néces-
saires & la manutention des marchandises. Tres souvent,
a la gare teéte de ligne, on connait le nombre des wagons
a prendre en cours de route, ce qui permet de fixer la com-
position du train & son point de déparl. Le temps de station-
nement accordé d chaque gare pour faire les manceuvres
est prévu au livret de marche. Ce systéme a I'inconvénient
de faire stationner le train dans des gares ol il peut n'y
avoir rien a faire. Quelques Compagnies indiquent sim-
plement le temps accordé entre deux points extrémes; ce
temps se trouve ensuite réparti entre les différentes stations
intermédiaires suivant les besoins. En Angleterre, on auto-
rise les trains de marchandises & partir en avance sur 'heure
fixée, ce qui n'est possible qu’avec le block-system.

Sur quelques lignes a trafic régulier, on fait circuler des
trains omnibus spéciaux ou de déteil. Ils sarrétent. dans
toutes les gares pour charger oudécharger des marchandises
de poids réduit (500 kilogrammes au maximun), manuten-
tionnées pendant le stationnement du train, mais ne néces-
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sitant pas de wagon supplémentaire. Le personnel du train
préte son concours a eelui des gares pour acliver ces opé-
rations. Les wagons & charge complete de 1.500 Kilogrammes
peuvent étre ajoulds & ces trains, sils sont destinés aux
stations terminus ou encore si le chargement a une impor-
tance suffisante pour justitier la mancuvre du train dans fes
gaves de passage.

Le classement des colis se fait surla voie prineipale, et les
wagons sont groupés par destination. On donne le nom de
colleeteurs, aux wagons qui ramassent les marchandises, el
de distributeurs, & ceux faisant Uopération inverse. La gave
origine met autant de wagons ou de groupes de wagons gu'il
y & de directions a Parrivée, Des détiquettes indiquent anx
agents des gares de passage les véhicules ol ils doivent
charger leurs colis, classés & Pavance. On doit mettre un
nombre de wagons sulfisants pour ne pas rendre les opéra-

tions trop difficiles. Les trains de détails n'existent pas sur
tous les réseaux, certaines Compagnies se contentent d'af-
fecter dans les trains omnibus un certain nombre de véhi-
cules pour Tes chargements en cours de route.

21. Trains directs. — Les trains de marchandises directs
n'ont d'arrét fixé quaux grandes gares et stations principales
du parcours. Le but de ces trains consiste a faire effectuer
le plus de trajet possible, dansun délai relativementrestreint,
aux wagons de marchandises destinés i des stations éloignées.
Lestrains directs recoiventdes véhicules non seulement pour
les stations qu'ils desservent, mais encore pour les petites
stations, pourvu qu’elles soient situées au deld des points
d’arrét. On décharge ainsi de beancoup le service des trains
omnibus, tout en accélérant le transport des marchandises.
Ces trains enlévent également des wagons vides dont 'emploi
a ¢té prévu pour les stations ottil y a arrét ou pour d'autres,
placées au deld des points desservis ou du point terminus.

Il existe une catégorie de trains directs, dits de {rafic direct
ou de fransit, destinés & assurer le transport régulier et rapide
de certaines marchandises entre les points €loignés d'un
réseau. La formation de ces trains ne peul se faire d'une
facon régulitre ou périodique, que dans certaines régions;
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tel est le cas des trains de houille, de pierres, minerais,
bestiaux, céréales, vins, ete., ou pour des marchandises de
provenance ¢trangere ne faisant que transiter. L'ilinéraire
ne porte que les arréts indispensables pour le service de la
machine ou pour les garages, et ceux nécessaires pour laisser
ou prendre une partie de la charge. Quelgues-uns de ces
trains ont une marche tres vapide. Géndralement ces con-
rants de marchandises ne sont pas équilibrés en sens inverse,
el P'on doit faire alors au retour des trains de matériel vide.
Il est bien évident que 'on a intérét & donner au train sa
charge compléte, en ajoutant s’il y a lieu des wagons com-
plets transportant des matiéres gquelconques, pouvn que ceé
soit pour la méme destination.

22, Composition des trains. — Le nombre des véhicules
entrant dans la composition d'un train n'est limilé en prin-
cipe que par la puissance de la machine et Ja résistance
a la traction des attelages qui, au moment du démar-
rage, ont & supporter un effort considérable. 11 faut tenir
comple, en outre, des installalions des gaves de passage
pour le garage et la maneuvre des trains, du freinage a la
descente; antant de considdrations secondaires, ayant une
réelle importance. Les limiles sont fixées, pour Uktat belge,
Ie Nord [rancais, & 60 véhicules; sur e Lyon, 65; et sur I'Est
francais, 75. En Allemagne, la composition ne doit pas
excéder 120 essieux; en Russie, 130. Ces chiffres se trouvent
forcément réduits sur les lignes en rampe ou pour des
vitesses élevées, ou encore si les moyens de freinage sont
restreints. Sur le Lyon un tablean indique le nombhre de
véhicules & remorquer d’aprés [a rampe en siimple ou double
traction. La composition moyenne des trains de marchan=

dises pour tous les réseaux est, en ginéral, de 26 wagons,
Quant & la position des véhicules dans le train, elle est
subordonnée autant que possible a I'ordre de succession des
gares a desservir, de maniére & ne pas avoir & débrancher
le train en cours de route. Cette composition s'effectue. dans
les gares de formation ot non seulement on classe les wagons
par ordre géographique des stations, mais oll encore on les
groupe en service local et service de fransit. L'avantage de
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ce procédé est de réduire les mancceuvres dans les stalions
intermédiaires ot elles sonf toujours plus difficiles. Celte
classificalion sétend anx marchandises elles-mémes, que
Pon charge en plusicurs wagons et dans chague wagon de
maniére a faciliter le déchargement. En dehors de ces con-
sidérations, la place occupdée par chaque véhicule est le plus
souvent quelconque, a4 moins qu'il ne sagisse exception=
nellement de chargements spéciaux dilticiles & manwuvrer,
soit & cause de leur encombrement, comme certains char-
gements de bois, ou paree qu'ils eraignent les secousses.

23. Charge des trains. — La charge que peut remorquer
un train dépend, comme on vient de le voir, de la puissance
de ln machine et du profil de Ia ligne. Sur certains réseaux
d faibles rampes de 4 3 5 millimetres, on remorque avee les
types de machines ordinaires, 6004800 tonnes; sur quelques
lignes américaines avec des machines de 110 tonnes on
atteint quelquefois 3.600. Mais il est nécessaire que ces
chilfres soient fixés & avance par des expériences directes,
car chaque gare doit connailre la charge maxima i donner
aux trains.

Quelquefois, pour franchir des rampes de faible longueur
et afin d'éviter de rompre la charge, on met en queue du
frain une machine de renfort, qui Paccompagne jusqu'en
haut de la rampe. Lorsqu'on dispose de deux machines,
on peul augmenter la charge du train; mais généralement
on ne prend que les deux tiers de la somme des charges
pouvant étre remorquées par chacune des machines. Les
deux Tocomotives doivent étre placées en Léte, el la vitesse
du train ne doit pas excéder celle de la machine marchant le
moins vite. Pour chaque réseau, les différents cas, y compris
les réductions a faire subir en cas de mauvais temps, sont
prevus,

La maniers de compter la charge varie un peu suivantles
Compagnies. Sur 'Est francais, on a établi des profils-types
d’apres les différentes rampes, depuis 0 a 26 millimétres, et
que 'on désigne par les lettres A, B, ..., P. La charge est
évaluée en unités, et chagque unité vaut 10 tonnes, chaque
fraction de 10 tonnes étant comptée pour une unité. Pour
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déterminer la ‘charge que peut remorquer une machine
donnée, il suffira de se reporter & un tableau, correspon-
dant & la série de la machine et donnant, d'apres le frain-type,
cest-i-dire la vitesse de marche adoplée, la charge du train
en unités suivant le profil. Le tableau page 56 se rapporte
aux machines-de la série I\,

Sur PEtat helge, la charge est évaluée en unités. Conme
premier renseignement, on connait pour chaque véhicule

sa valeur en unités; c’est ainsi que les voitures & voyageurs
vides on chargées sont comptées pour 2 unités,

I wagon vide de moins de 10 tonnes vaut 1 unité

1 - — 121/, — 2 —
I wagon chargé de 71/, & 101/, — L -
1 — 121/, & 15 — b

el ainsi de suite en angmentant ane unité par 5.000 kilog.

La puissance des machines étant évalude en unités, il esl
facile d’en déduire la charge maxima du train. Tant que le
profil est compris entre 0 et 5 millimétres d'inclinaison, celte
charge ne subit aucune réduction; mais, an deld de b milli-
melres, des tableaux indiquent, pour chague Lype de
machine, la charge réduite 4 remorquer dans les deux sens
entre deux stations limitant e profil détermindé.

Sur le Novd francais, on complail ¢galement en unités;
mais les chiffres élaient différents. Cette manitre d'opérer
n'esl pas aussi simple qu'elle parait 'étre en principe ; car, en
somme, il faut d'abord connaitre le tonnage pour le trans-
former ensuite en unités. Aussi tend-elle & disparaitre el on
préfere le décompte en tonnes qui vient d’étre adopté. Sur
ce dernier ré
désignées par les letires A, B, L. Un tableau, & deux entrées,
porte sur une ligne. horizontale les letires correspondantes

eau, les machines, d'apres leur puissance, sont

a la puissance des machines et sur la ligne verticale les
rampes de 3 a 18 millimétres, & la rencontre de ces deux
lignes on a la charge maxima du train. D’autres tableaux
indiquent la fraction de la charge totale A freiner suivant le
profil des lignes. Pour simplifier le calcul de la charge, qui
comprend le poids des véhicules et leur chargement, on
arrondit les fractions de tonnes en plus ou en moins,
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Sur les chemins de feraméricains, on fixe la charge normale
et la charge maxima pour chague ligne. Des tableaux font
connaitre le poids du train dapres le nombre el la nature des
wagons, Le wagon a huit roues chargé est pris comme lerme
de comparaison @ 2 wagons & quatre roues équivident
I wagon & huil; 5 wagons vides valent 3 chargéds; 2 voitures a
voyageurs dans un train mixte valenl 3 wagons chargds, Ce
mode de comptage tend & élre remplacéd par celui en tonnes,

Les charges removqguées atfeignent des chilfres teds éleves,
Le New-York Central Railway parvient & remorquer des
Lrains de 80 wagons de 27 tonues de capacité représentant
une charge totale de 3.600 tonnes.

Le vapport annuel de 1899 de TErié Railway menlionne
des trains de 800 tonnes sur des rampes de 16m'm ef de
27 kilomelres de longueur; sur certaines parlies du Balli-
more and Ohio Bailway, les trains de houille sonl composés
de B0 wagons en acier de 45 tonnes de capacité el 1574 de
tare, soil 3,000 tonnes environ pour la charge totale.

Le tableau suivant, déji ancien, se rapportant & la ligne du
Pensylvania Railroad, entre Philadelphie et Pittsburgh, sur
B85 kilometres de longueur, donne les charges remorquées
sur les cing sections dont se compose cetle ligne,

TRAIN ALLANT VERS

[

SELTIONS DECLIVITE | de la L'EST
i e
seerioy | Wagons
chargés

Wagons |
chargds

km, tonnes
Philadelphie-Harrisborg. | 164 33 35 865
Hacrisburg-Altoona... ... 212 hd an 172
Altoona-Conemaungh.. ..., Th 17 (5 S J
Conemangh-Dery........ At 34 M 8
Dery-Pittsburgh .. ...... T4 17 7 423

En résumé, on voit que toutes les Compagnies se sonb
priéoccupées d'établiv les limites de charge sur chaque ligne
el (quaprés quelques divergences dans la maniére d'opérer

M 3

elles sont revenues d un systéme & peu pres identigue.
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24. Freins. — Le nombre des [reinst & placer dans les trains
de marchandises varie d'aprés la charge, le profil de la
figne et la marche du train, c'est-ii-dive, en somme, Capres
la puissance vive méme de celui-ci, Outre la contre-vapeur,
on a sur la machine et le tender des freins & main et mieux
des freins a vide, & vapeur ou & tout aulre moyen daction
rapide. On essaie dappliquer a ces trains les freins continus
employés en Amdérique; mais le probleme, tres diflicile, est
loin d'étre résoln et généralement la continuite shapplique
seulement au fourgon de téte que Pon actionne de la machine.
Quant aux freins disiribués dans le corps du train, ils sont

généralement & vis. La rdsistance aua roulement éf

ant pro-
portionnelle au poids, dans le cas d'un wagon-frein, on
augmente le poids par Paddition d'une chavge ulite ou de lest.

Quant aun nombre des véhicules ou des essieux [reinds, il
est tres variable, et on ne peul citer que quelques exemples.
Sur les chemins de ferallemands, on a le tableau suivant -

\
CINCLINATSON

en

VITESSE EN KILOMETRES PAR HEURE
T T T —emm—— B
25 | 30 s a0 | 45 [ s0 | 60 | 70 | 80 I g0

MILLIMETHES )
NOMERE D'ESSIEUX FRE(NES SUR U Tty conronrant 100 essigux

0 G 6 10 A8
2,5 7 9 14 B4
5,0 it 12 i3 a0
T.0 12 15 21 —
10,0 15 18 25 —
12,5 18 | 21 pall -
15,0 | 2% 32 e
17.5 2 2 30 —_
20,0 27 31 an
22,5 30 34 43 —
25,0 33 37 47 - — - —

On ne considére que la pente maxima, qui doit avoir au
moins 1.000 métres de longueur. L'essieu d'un wagon vide
n'est compté que comme un demi-essieu.

Sur I'Est francais, le nombre et la distribution des freins

dans un train se fait d'apres les indications suivantes, Iunité
de charge valant 10 tonnes.

L Voir pour la description des freins: Locomolive el malériel
routant (Bibl, du Conducteur de Travaux publics), par DemorLix.
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LIGNES CLASSEERS { WAGON FREINE

BANS LES PROFILS raR

OBSERVATIONS

millimilres

0 a5 {25 unités de charge L frein sur Pun des 5 dep-
niers icules.
Gath 1o — { frein sur 'on des 3 der-
| niers icules.
10 & 13110 — { frein sur Pon des 2 der-
niers véhicules pour F.
Hoadh) 8 — Pour les aatres profils, un
f6a17) 5 —_ des freins doil se [rouver
I8 a0y 3 — | en guene, saul dans le cas
21 R 267 2 i oule dernier véhicule est
avarié,
... | feei pour 8 véhicules| 1T ne peut v aveir moins de
......... ) — deux freins pour les irains
........... 3 — de plus de 0§ voitures.

Dans le cas ol les wagons sont lestés on chargés de mar-
chandises & décharger en cours de route, le nombre des
freins peuteétre réduit; eneffet, 5 tonnes de charge équiva-
lentaun wagon frein vide, 10 tonnes, & deux freins vides, sans
que, toutefois, le nombre des véhicules freinés puisse élre
inférieur & lomoitié du nombre prévu au tableau. Lorsquion
a une machine atlelée en queue du train, denx freins sonl
seuls nécessaires.

Comme dernier exemple, on peut citer celui du Lyon fran-
cais; on a, outre le frein de téte :

| VITESSE NOBMALY VITESSE | BE0LIVITES NOMBRE OBSERVATIONS
en
CRIFORME saxiva | millimitres] vE FREINS SUR LA POSITHIN
|
i Oab tpar G0 véhicules| Daps U'un des § der~
niers véhieules,
T UE P T PR, — Y — 45 3 .,
36 kiloméres B ',: {{)ews {'un des 2 der-
N ,j:j \ - niers véhicules,
€ f — —_ - ]
. 14 o
au-dessous — 10 — '
- q —
0 — 8 —_ \Dans le  dernier
30 el au-dessous. . .| 20 7 - vishieule.
'\ 25 - 6 —
2) et au-dessous .. ¢ — b -
{ -4 —_
— - ' A
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Ce tableau suppose des wagons chargés méme incomple-
tement, sinon 2 wagons vides valent un plein, S'il y a double
traction, Ia seconde machine équivaut & deux freins ; toute-
fois on ne la compte plus comme frein pour des inclinaisons
supérieures & 3 millimétres ou des déclivités plus grandes
que 12 millimetres; atllelée en queue, elle compte pour deux
freins & la montée des rampes inférieures & 20 millimdtres.

Le tableau du Lyon est plus complet que les précédents,
puisquil tient compte de toutes les conditions. Son emploi
est plus diflicile et exige de la part des agents une plus
grande attention.

B. — GARES A MARCHANDISES

26. Service local. — Les marchandises a expédier sont
généralement amendes sar des chariots pour étre chargées,
soit directement dans les wagons, soit pour étre déposées mo=
mentanément dans la gare. Il en est de méme des marchan-
disesa l'avrivée, qui peuvent étre déchargées directement ou
attendre avant d’étre enlevées par le destinataire. Les char-
gements directs se font sur une voie spéciale dite de débord,
de ceinture ou du comnerce, elle doit étre completement &
I'abri du mouvement des trains.

Pour les marchandises devant stationner en gare, deux
cas se présentent, suivant qu'elles craignent ou non les
intempéries. Dans le premier cas, on peut les laisser sur un
quai décowvert dont le miveau correspond i peu prés 4
celut du plancher des véhicules. Au contraire, si elles
craignent la pluie, on les dépose sur des quais couverts ou
mieux dans des halles complétement closes, quais et
halles sont desservis par des voies spéciales. En outre, pour
I'embarquement des bestiaux, il faut installer une sorte de
plan incling ou quai a@ bestiauwr, permettant entrée dirvecte
de ces derniers dans les fourgons.

Les halles et la voie de ceinture sont séparées par une
cour assez vaste pour permettre la circulation des voitures.

Lorsque le mouvement est trés considérable, on sépare
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les warchandises i Farvivée de celles an départ, chacune
‘Welles ayant ses halles ef ses voies spéciales.

Les trains, en passant, doivent pouveir mancuvrer dans
ces gares pour prendre ou laisser des wagons, Pendant la
manauvre de Ia machine, il est surtout nécessaire de garer
le reste du train, de manieére & ne pas géner la circulation
sur les voies principates. Enlin, dans les gares impor-
tantes, les trains sont amendés sur des voies spéciales pour
&lre repris ensnile el distribués anx halles ef aux voies de
déchargement. On a done loute une série dinstallations
dont importance dépend de celle de la gare,

26. Service de transit. — Il arrive trés souvent quiil fant
charger fes marchandises d'un wagon dans un autre, soit
gqu'elles se tronvent mélangées avee d'autres ne suivant pas
la méme direction, soit qu'il s’agisse de constituer des wagons
complets. L'opdralion se fait dans les gares de transhorde-
ment ou (’échange qui ne sont autres le plus souvent que les
agares frontieres de réseau d réscait. Généralement, lorsqu'il
s'agitde substances lourdes ou de wagons complets, on laisse
les wagons conltinuer; mais, pour des marchandises légéres,
on effectue un lransbordement dans des halles spéciales
ou méme quelquelois directement de wagon & wagon.

27. Dimensions des gares., — Superficie. — La superlicie des
gares & marchandises est naturellement en rapport avec leur
trafic. Cependant, suivant que les trains sont plus ou moins
fréquents, que la manutention des marchandises est plus ou
moins accélérée, 'étendue de gare est différente pour un méme
trafic. Gest, du resle, ce qui se produit pour les gares anglaises
et allemandes, les premieres ont une imporlance beaucoup
moindre pour un trafic plus important. Le tablean suivant
donne la superficie de quelques gaves powr différents pays.

Gares Sunerficie
Edge-Ilill & Liverpool ................ . 788.000w*
Friedrichstadt & Dresde ... . ........ 554,000
Agar-Town a Londres ... oot 202.200
Simer-Town & Londres, ... ........... 60.000
Staatsbahn a Vienne............. . Vees 455,000
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Gaves Superficie
Broad-Street.. ..o oL Coe o T0.00pm3
Schaerbeck (Etat belgel................ 548.100
Berlin-Postdam-Magdeburg & Berlin,. ... 160.000
Gare de La Chapelle & Paris ........... 435,000
Longueur el groupement des voies. — La longueur Jdes voies

doit ¢tre suffisante pour recevoir les trains les plus longs.
Sion considére un train-de 70 wagons, & raison de 750 par
wagon et de 16 melres par machine, on obtient une longueur
de 560 metres ; cerlaines voies atteignent duresie 600 maires,
On comprend que, lorsqu'il s’agit de garer un train, il
faille donner celte longueur aux voies de garage; mais
pour cellesalfectées seulement au service local des miarchan-
dises, on ne compte pas de la méme facon, il fant § 4 2 métres
de voie par tonne quotidienne, les chiffres adoptés dépendent
du reste des convenances locales.

A
¥
\
elle
LALA R
11 l“
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ANNNES
elle

TN AN
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Fia. 21, —- Liaisons par groupes de deux ou lreis vaies.
par g

La liaison entre les voies peut se faire de différentes
facons. Le moyen le plus simple consiste & réunir la voie
la plus ¢loignée ou de ceinture & la premiére voie (fig. 21)
par une partie oblique dont 'inclinaison peut étre prise
égale &

. [ e
S o = i’ ou lange —= ——=—-
4 VL

L désignant la longueur de appareil de changement de
voie ele, 'écartement des voies, Il ne faut pas donner & = une
valeur trop faible, sinon la longueur des voies se (rouve
diminuée; si, au contraire, elle est trop grande, on rend
difficile I'installation des appareils de voie.
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Sion veul mieux uliliser
le terrain, les voies de
faisceau sont réunies par
groupe de trois, la valeur
de « se trouve plus grande
el la longueur de la voie de
ceinture est  augmentée.
On peut encore raccorder
toutes les voies & la pre-
miere comme cela est in-
diqué (fig. 22, mais il vaut

g, 22, — Réunion de loiles les
voies 4 u

s voles en faisceanx,

lampisterie,

encore mieux diviser le

[aisceau en plusieurs aulres

o

de deux ou trois voies, ¢'est
le systéme le plus frégquent
qui a Pavantage de rendre
la pose des appareils plus
facile (fig. 23).

La valeur de L est de
32 métres en moyenne ;

JFi6. 23, — Groupement

quant a celle de e, elle est
généralement de 3 métres,
suffisante pour permettre
an personnel de circuler

sans danger el dinstaller )
sur les voies paralléles une '::E
batterie traunsversale de £
plaques de &™,20. St le dia- E%
métre est plus grand, on <

prendra pour e, le diamétre
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d'une plaque diminuée de la largeur de la voie, en tenant
compte, en outre, de ce qu'il faut pour la pose de deux
plaques tangentes. Le diametre des plaques n'excide gutre
Am,20 4 4,80, sauf cependant pour certaines plaques desti-
nées aux voitures & voyageurs et atteignant 6=,20 (Midi et
Orléans), on les dispose alors en quinconce dune voie a
Iautre.

Comme longuenr de voie utile, il ne faut considérer que la
partie ol les véhicules en stationnement sont entitrement a
Pabri des mouvements sur les autres voies, en d'auires
termes, il faut que les croisements avec les aulres voies
soient libres, Les voies des gares ordinaires se divisent en
voies de garage pour la réception des trains au passage el en
voies des marchandises pour le service local.

28. Voies de garage et d'évitement. — On peut les dispo-
ser de trois facons différentes, mais toujours avec la con-
dition que les aiguilles de raccordement seront prises en
talon par les trains divects, c'est-a-dire que les trains qui se
garent pénétreront par refoulement sur les voies de garage.

{e On n’a qu'une seule voie reliée a ses deux extrémités
aux voies principales; ce dispositif a I'inconvénient de faire
couper une des voies par celle du garvage et de présenter
un point dangereux;

2° On supprime le croisement en disposant de chaque céoté
une voie de garage réunie a la voie principale correspon-
dante (fig. 24); ce sysléme est surtout avantageux lorsque
les trains & garer sont nombreux et les voies trés fréquen-
tées;

3o On peut disposer la voie de garage entre les voies prin-
cipales, ce qui oblige & dévier les deux voies principales
pour obtenir un écartement nécessaire. Il faut avoir soin,
dans ce cas, quand on refoule d'un c¢6té de ne pas engager
les croisements de 'autre. En outre, ce dispositif a I'incon-
vénient de nécessiter la coupure des trains garés pour passer
d'un guai a U'autre.

Avec les deux premiers procédés, il est facile, suivant
les besoins, de brancher sur . la voie de garage d'autlres
voies. Dans le premier cas, on aura un fuseau commu-

EXPLOIT. TECH. DES CHEMINS DE FER. o
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niquant des deux cdlés avee les voies principales ; dans le
' second, le fusean se ter-

mine en cul-de-sac dun
O,

La longueur des voies
d'un faiscean A deux issues
vasans cesse en diminuant,
el on obtient une sorte de
trapeze. Cependant, quel-
quefois, toutes les voies

out la méme longueur;
maig il faut pour cela

quelles soient comprises
entre les voies de raccorde-

Halle & marchandises.

ment sulfisamment dévices
(fig.32). Surleslignes a voie

Tiwrchandises

2 .- unique, on a va gque 'on
2 . . . -
& = ddédoublait la voie de dis-
— .

= & tance en distance pour le
€ I croisement des trains, mais
e @ . N

£ % la voie d'¢évilement sert
| = dgalement an garage des
& trains marchant dans le

méme sens; on peul, du
reste, brancher sur elles

|
£
=
S

d'autres voies de garage
s'il y a lieu.

29. Voies des marchan~
dises. — Gendralités. — On
désigne plus spécialement
sous le nom de voies des
marchandises celles desti-
nées d recevoir les wagons
du service local. Dans une
gare compléte, on compte
une voie pourle stationne~
ment des wagons & déchar-
ger, une pour. le stationnement des wagons chargés, une
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ou plusieurs voies pour les quais et les halles, et enflin une
ou plusieurs voies de débord pour la manutention directe
des marchandises. Bien entendu, on réduit le nombre de ces
voies diverses d'aprés U'importance de la gare.

Leur disposition est subordonnée & celle des halles et des
quais, suivant que ceux-ci sont placés, parrapport anx voies
principales, du wéme colé que le service des voyageurs ou
de part et "autre. En principe, on a intérét & rapprocher le
service des marchandises de celui des voyageurs; on rend
la surveillance plus facile, les manduvres plus simples et la
surface de terrain est beaucoup moindre. 11y a avantage éga-
lement & placer les différents services du méme cité, de
mani¢re & n'avoir qu'un seul chemin d'aceés a la gare et les
portes d’entrée des marchandises et des voyageurs voisines
I'une de Tautre. Ges considérations perdent de leur impor-
tance dans les grandes gares.

Voie double. — Les différentes voies énumérées ci-dessus
sonl réunies & chaque extrémité aux voies principales, de
maniere a pouvoir étre desservies facilement par les machines
de trains de passage, qui vont clles-mémes conduive ou cher-
cher les wagons du service local. Ce sysléme présenle un
inconvénient, celul d’avoir un croisement avec une des voies
principales. On dvite aux machines la traversée des voies
dans les manceuvres en les raccordant & une extrémité &
une veie en impasse ou voie de tivoir (fiy. 24). Gette disposi-
tion en faisceau est surlout avantageuse avec la halle & mar-
chandises el le batiment des voyageurs de part et d’autre des
voies principales.

Si,an conliraire, les deux installations sont du méme coté,
les voies des marchandises se lerminent en cul-de-sac du
cité du batiment des voyageurs. De cette fagon on diminue
de beaucoup 'étendue de la gare, tout en concentrant les
manceuvres, Les voies en impasse sont raccordées entre elles
et avec les voies de garage par des batteries de plaques (fig. 299
el 302). Mais, pour traverser les wagons, les manceuvres
doivent &tre faites & bras d’hommes, ¢’est 14 un inconvénient.

Ces deux dispositifs ne sont pas exactement limités aux
cas indigqués ci-dessus. La figure 23 donne précisément
l'exemple d'un faisceau du coté du bdtiment des voyageurs,
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mais elle montre également la longueur exagérée de la gare.
L'emploi des voies en impasse a toujours Pavantage d'aug-
menter la Jongueur des voies sans accroitre heaucoup celle
de la gare.

Voie. unigue. — Surles lignes & voie unique I'importance
des gares est généralement moindre, le nombre des dispo-
sitifs est plus grand, on cherehe surtout i utiliser la ma-
chine pour fairve les manwuvres des wagons.

Une solution trés économique consiste & brancher sur la
voie d'évilement une voie en cul-de-suc (fiy. 25). La manwuvre
des wagons & prendre ou i laisser par un trainvquelconque

RIS T
/ B o |
/

Fia. 5. — Gare & marchandises {voie unigue).

ne peut pas exclusivement se faire & la machine ; on remédie
en partie & cet inconvénient en plagant la liaison dans le
milien de la voice de garage (fig. 25) et non plus & Pextrémité.
Lasolution des mancuvres parla machine seule devient com-
plete, sila voie de garage est réunie A la voie d’évitement
par deux liaisons en sens inverse. Toutefois la dépense d’ins-
tallation est plus élevée.

Les deux liaisons, au lieu d'étre & la suite 'une de autre;
peuvent se couper et, au point de croisement, on peut ins-
taller une jonction double. On a ce qu'on appelle la dispo-
sition en X, trés répandue sur le Nord francais. Cette solu-
tion s’applique également & la double voie (fig. 1).

Un systeme particulier et trés économique est celui em-
ployé a la Compagnie du Midi, il consiste & accoler le bati-
ment des voyageurs a celul des marchandises : dans ce cas
un seul agent assure les deux services; on intercale alors
la voie des marchandises entre les locaux et les voies d'évi-
tement.
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Lorsque la'station a une certaine imporlance et comporte
plusieurs voies de marchandises, on peut appliquer les dis-
positifs des lignes & double voie, en considérant les deux
voies d'évitement comme voies principales.

Les différentes voies accessoires des gares sonl munies un
pen avant leur point de jonclion avee les voies principales,
de taquets d'apeét, ayant pour but d’empécher les wagons en
mouvement de venir sur les voies de service,

Voie de débord. — Ces voies, dites également voies du
commerce, de la cour des marchandises, du cdté exté-
rieur, ete., se réunissent au faisceau des voies de marchan=
dises. Dans les garves trés importantes, elles sont au nombre
de deux, mais le plus souvent il n’y en a qu'une. Entre la voie
de débord et les autres voies il exisfe un infervalle assez
large formantla cour des marchandises, il en résulte que sion
relie ces voies paraiguille, il faut une surface considérable,
utilisée il est vrai, pour le déchargement & terre de mar-
chandises encombrantes. On peut la réduire en réunissant
la voie de déhord aux autres voies par une voie transversale
avec batterie de plaques, et plus simplement encore en ufili-
sant cette derniére prolongée, pour les chargements directs.

30. Entrée directe. — Dans toutes les gares précdédentes,
I'entrée se fait par refoulement, on évite ainsi les aiguilles
en pointe sur les voies principales. Cette disposition ne sau-
rait étre adoptée dans les gares up peuw importantes : la
longueur de cette maneuvre est i la fois une géne pour la
gare et pour les trains de passage. De plus, le train a garer
ne peut aller & Taiguille de refoulement tant que la voie est
occupée par un train en stationnement; enfin, pour lais-
ser passer le train, il faut inferrompre la circulation des
voyageurs qui ont & traverser les voies.

Pour toutes ces raisonson se résoud généralement & adop-
ter les aiguilles en pointe sur les voies de service pour per-
mettre aux trains de marchandises d'avoir acceés-directement
sur les voies de garage. Ces aiguilles sont munies de tous
les appareils assurant le calage des lames et empéchant leur
maneceuvre intempestive. On fait précéder l'entrée directe
des signaux ordinaires des bifurcations.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



70 TRAINS ET GARES

81. Gares de triage et de formation. — Généralités. — Les
trains de marchandises directs ou omnibus, en sarrétant
dans cerlaines gares, plus particulidrement dans celles de
bifurcation, doivent subir un remaniement complet. Il est en
effet nécessaire de grouper les wagons suivant la divection
quiils doivent suivre; les trains omnibus et les (rains directs,
ayant ramassd, en cours de route, des wagons pour des desti-
nations bien différentes. Le tringe consiste non seulement
& décomposer les trains, mais aussid en reformer de nouveaux,
soit directs pour des gares éloigndes, soit omnibus pour les
stations intermédiaires. Dans le cas de trains directs, la forma-
tion ast assez simple, il s’agit tout au Ylas d’une divection ou
deux; mais, pour les trains omnibus, un classement par ordre

de succession des gares & desservir esb encore nécessaire.

Les opérations du triage sont toujours ondreuses; aussi
doit-on, autant que possible, les éviter, en mullipliant les
lrains directs, de manitre & pouvoir desservir chaque diree-
tion en particulier ¢t en exigeant surtout des gares inter-
mdédiaires Uadjonction de leurs wagons aux trains conve-
nables. On peut, en résumé, procéder de deux facons : ou
se servir de la gare de triage pour effectuer un classement;
ou répartic le travail sur les gares de téte. On doit, du
reste, chercher a faire parvenir les wagons dans le pluas
bref délai & leur destination définitive, de manitre a éviter
les stationnements dans les gares intermédiaires.

Le classement des wagons dans les garves de Iriage nécessile
un certain nombre de voies pour le groupement par direc-
tions, puis pour le classement par stations. Tl faut, en effet,
pour simplifier le travail des gares infermdédiaives que les
wagons A laisser soient placés en Léle du {rain en ayant
soin, en outre, de séparer les wagons de transit de ceux dun
service local.

Les trains sont obligés le plus souvent de stationner avant
de pouvoir étre trids ou avant leur départ.aprés formation,
de 1 Dobligation d’avoir un nombre assez élevé de voies
de garage. G'est ainsi que la gare de triage de Bobigny, fig. 26,
sur le réseau de I'Est, comporte deux faisceaux de triage,
un pour chague direction, plus deux groupes de voie de
garage pour les trains & Parrivée et trois pour les trains
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formés. Il existe, en outre, un garage spécial pour la for-

“SIIRg dNS SPiI0] SUIRAT, ‘n
FJNOAIIAY 12 JIoj{ag op suled) sap aSwml
“JIneatay,p 18 Jojag ep sulndy sap aleren ‘R

<fufigog op adwmn ap agwn — *gy Cou]

iojaq ang sewie) swiery fq

“UNOVIAY IUS SQUWLOJ SUILY, D
e ap sures) sep edeuyr g

. suded ap suien sap afmien ‘y

~ mation des trains de voyageurs deslinés ala gare de Pdi‘is",-.

rvés au Cnam et a ses partenaires

rése

Droi



72 TRAINS ET GARES

Au point de vue de la
disposition des voies de
Iriage, on peut avoir un
faisceau en impasse ou un
fuseau se raccordant & ses
deux exirémités avec les
autres voies de la gare.
Ce dernier a I'avantage de
permettre les mouvements
dans les deux sens; les
deux dispositifs sont, du
reste, trés employés. La
divergence exisle surtout
dans la maniére d’effectuer
le triage. Trois systémes
peuvent &lre adoptés, a
SAVOIr :

Le triage par plaques ou
parchariotstransbordeurs ;

Conflans).

Le triage par machines

de manwuvre;
Le triage par la gravité.

Triage par plaque

1o Triage par plaques ou
chariots transbordeurs. —
Dans les petites gares ou
dans celles de moyenne
importance, toutes les voies
de garage sont réunies par
des voies perpendiculaires
avec plagues tournantes aux
points de croisement. Le
triage s'effectue en faisant
passer les wagons d'une
voie & l'autre, au moyen
de plaques tournantes. On
compte trois & quatre hom-
mes pour fourner sur pla-
que un wagon chargé; un
cheval seul peut effectuer

g
~1

Fin.
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ce méme travail trois fois plus vite; aussi emploie-t-on ce
mode de traction lorsque le mouvement desvéhicules atteint
une intensité suffisante, 150 wagons environ.

On peut citer, comme exemple de cette méthode de triage,
la gare de Conflans sur le Lyon (fig. 27), out vingl-deux voies
paralleles sont réunies de 80 métres en 80 métres par des bat-
teries de plagues.

Les manouvres par plaques se font surtout dans le voisi-
nage des halles & marchandises, des quais & bestiaux, des
remises de voitures, des raccordements particuliers. Cepen-
dant, toutes les fois que cela est possible, il est préférable de
recourir, pour remplacer les hommes ou le cheval, a4 des
moyens mécaniques, comme les cabestans hydrauliques ou
électriques, dont 'emploi est courant dans les gares impor-
tantes.

Pour un mouvement assez considérable, 300 & 500 wagons,
on remplace les plagues tournantes par un chariet trans-
bordeur dont Dinstallation n’est pas plus eolleuse et qui
effectue les manceuvres plus rapidement. Les chariols frans-
bordeurs sont surtout avantageux et méme indispensables,
Torsqu'il s'agit du ftransport de grosses piéces dans les
halles, les ateliers. Quelquefois méme on dispose plu-
sieurs chariots pour activer encore le tringe. On n’emploie
plus gueére que des chariols sans fosse. Trés souvent on
entaille les rails des voies de maniére & laisser passer les
roues du chariof, auxquelles on peut donner alors un plus
grand diametre et, par suite, une vitesse plus grande. Les
chariots peuvent étre mus a bras ou mieux a vapeur. Tel est
le cas du transbordeur d vapeur de 'avant-gare de Paris-Nord
pour le remaniement des trains de voyageurs. Il est muni d'un
cabestan avec cdble en fils d'acier de 14 millimeétres de dia-
metre et 40 metres de long, qui permet d’amener mécani-
quement le wagon a déplacer sur la plateforme méme du
chariot; la descente se fait sans difficulté par la mancuvre
d’un levier. Le transhordeur, de 1,50 d’écartement de roues,
peut tourner sur plaque.

On peut citer comme gare de triage par chariots celle de
Villeneuve-Saint-Georges, sur le Lyon (fig. 28). Cette gare est

composée de deux groupes de voies disposées en fuseau ser-
1]
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vant i la décomposition des frains des lignes du Bour-
bonnais et de la Bourgogne. Ces lrains débranchés sont en-
suite reconstitués & destination des autres réseaux, ou des
diverses gares de la Compagnie & Paris : telles que celles
de Conflans, avec ses embranchements sur les Magasins
séndéraux ; de Bercy, avec ses quais spécialisés par nature
de marchandises. Les trains venant de Paris sonl également
modifiés pour étre renvoyés sur la province. Un chariol tra-
vaillant dans des conditions trés économiques colite 35 francs
par jour, y compris amortissement; il déplace 20 4 25 wa-
gons A 'heuve, =oit 500 par journée de 20 heures.

2° Triage par machines de maneuvre. — Le triage précédent
convient surtout pour la manutention partielle des trains;
mais, lorsqu’il s’agit de manceuvrer de grandes rames, on a
recours d des locomotives ordinairves dites de mancuvre on de
manutention qui se déplacent d'une voie & Pautre au moyen
d'aiguilles. Au début, toules les aiguilles étaienl manau-
vréessur place; mais, depuis, tous les leviers ont ét¢ con-
cenlbrés dans une méme cabine, d proximité du faisceau. Le
frain & trier esl amené par la machine sur une voie en
impasse, dite de mancuvre, ou de tiroir, assez longue pour
recevoir toul le train, et d’oti les coupes on les wagons com-
pletement décrochés, sont lancés successivement sur les
différentes voies, L'aiguilleur de la cabine modifie les di-
rections d'aprés les indications des hommes de manceuvre.
Une fois décomposé, le train est reformé par la méme ma-
chine, quivachercherlesdilférentes rames dans l'ordre voulu
et les groupe sur une méme voie.

En principe, il faut autant de voies qu’il y a de directions
aboulissanta la gare. Quelquefois on a deux faisceaux servant
I'un an triage, lautre & laformation des trains. Dans certaines
gares, des machines de manceuvre travaillent des deux cotés.
du fuseau. Ce mode de friage n’exige quun personnel res-
treint; mais il faut beaucoup de soin et d’attention dans le
lancement des wagons pour éviter les avaries du matériel et

" du chargement. Les manceuvres hien conduites ne demandent
que fort peu de temps, trente & quarante minutes pour
débrancher un train, et une heure pour le reformer. Les opé-
rationss’effectuent a la vitesse de 6 a 8 kiloméf(res a Uheure,
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Ce mode de triage est appliqué & la gare d’Hirson, commune
au résean du Nord et de 'Est: 3machines en gervice pendant
vingt-qualre heures arrvivent a classer 2.400 wagons par jour
pour former des trains sur ces deux réseaux.

3o Triage par lu gravité, -— Dans ce mode de (riage, on utilise
le poids des wagons pour leur mise en mouvement. A celeffel
une voie spéciale présente une pente suffisante pour per-
metire aux wagons abandonnés & eux-mémes d'atteindre le
faisceau d'ol ils sont divigés sur les voies convenables,

On peut disposer la voie de tiroir sur laquelle alieu le lance-~
ment des wagons de denx facons différentes: elle peut pré-
senter une pente réguliére gui se continue jusqu’au faisceau
ou étre disposdée en dos d'ine.

Avec le premier dispositif, la gravité seule estemployée. Le
faiscean est précédé par deux on plusieurs voies en pente
continue, de 0™,006 & 0,010 réunies entre elles, et de lon-
gueur suffisante pour recevoir un train complet. Le frain est
immobilisé par le serrage des freins, et, une fois tous les tam-
pons en contact, la machine se dégage, soit pour rentrer au
dépot, soit pour effectuer d'autres mancuvres, Les attelages
étantdécouplésaux endroits convenables, les rames, abandon-
néesielles-mémes, descendentlelongduplanineling. L'agent
dirigeant la manceuvre inscrit a la craie, sur les wagons, les
voies & utiliser oupar un signe conventionnel les demande &
Paiguillenr de la cabine olt sont concentrés les leviers de ma-
neeuvre. Dés que la vitesse du wagon commence & s'aceélé-
rer, un agent fait fonctionner les freins 4 main, ou agit sur
le bandage avec son biton de mancuvre ce qui a pour
résultal de diminuer la vitesse; le profil du faisceau est, en
oulre, établi en conséquence, incliné d'abord a 0=,004, il
finit ensuite en palier.

C'est le systéme adopté pour la gare de Condren (fig. 29),
sur le réseau duNord. Ona, au triage, 20 voies dont 4 appar-
tiennent & la halle de transbordement, leur longueur est de
280 metres. Les trains A trier sont recus sur 4 voies en pente.
Aprés un premiertriage par direction, les wagons sont repris
par une machine de manwuvre, qui les tire dans lordre
géographique et les lance sur 10 voies de formation. Cette
gare renferme, en outre, 6 voies, pour recevoir directement
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les trains qui ne doivenl pas
éire remanics el que Pon gare
simplement pour changer de
machine et de personnel ; le
train est visité pendant son
stationnement.

On reproche an ftriage a
pente  continue d’imprimer
aux wagons des vilesses exces-
sives, surtoul lorsque la lon-
gueur parcourue est considé-
rable, comme cela arrive pour
les derniers wagons A lan-
cer; mais, avec un personnel
exercé, cette objection perd
de son importance.

Avee la disposition en dos
d'dne, le train est amené di-
rectement ou par refoulement
sur une voie, dont une faible
longueur, 100 & 140 moires,
présente une pente avec con-
tre-pente de 10 millimétres.
Apres avoir fait les coupures
nécessaires el marqué  les
rames aux endroits conve-
nables, on fait refouler la
machine; les rames libres se
séparent an point culminant,
entrainées par la gravité, et
parcourent a peu prés toutes
le méme chemin. De plus, les
atlelages sont comprimés, et,
par suite, plus faciles & desser-

— Triag

30.

Fia.

des voyagenrs.

rer, enlin les voies du fais-
ceau peuvent ¢tre au niveau
de celles du garage avec les-
quelles on peut les relier.

On peut citer comme ap-
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plication la gave des Aubrais, ot il y a (fig. 30) le long des
voies principales 4 voies de véception & entrée directe, de
longueur suffisante pour recevoir ddes trains de 60 wagons,
puis 11 voies formant un fuseau, et 10 voies en cul-de-
sae, destinées au triage. Entre ces deux groupes se trouve
la halle de transbordement B. Il exisle, en outre, un fais-
ceau en impasse de 9 voies pour le garage du matériel,
dont une est réservée & la désinfection des wagons. L'en-
semble des 21 voies de triage est commandé par une voie
en dos d'ine ¢ de 615 métres de longoeur, pouvant rece-
voir 80 & 100 wagons. La hauteur du dos d'ine est de 1m,75
avec pente de 0,022 sur 45 metres, suivie d'une pente de
0=.0026 dans les appareils; la contre-pente esl de 0m,019,
puis de 0m,0038. Le train préparé sur une des voies de récep-
tion est amendé au triage, d'ot les rames sont lancées sur
les divections donndées par une cabine i ol sont concentrés
les leviers. Le débranchement d'un train de 60 véhicules
demande 20 & 25 minutes, avee § caleurs pour arréter les
wagons lancés, Un chariot transbordeur du systéme de Ville-
neuve-Saint-Georges sert au classement par slafions et au
triage du matériel de transbordement, du petit entretien et
de la désinfection. Le travail du chariot pourrait étre fait par
la gravité, Les trains reformés sortent par une voie spéciale
dite de sortie en pente de 02,006 & 0m,008.

La garve d’Argenteuil {fiy. 31) comporle également un triage
en dos d'dne, Les trains entrent par refoulement du coté
droit, arrivent au dos d’dne en face du poste f par une rampe
de 0m,00% sur 380 metres, puis 00,0065 sur 80 meétres. La
hauteur de chute est de 22,018 el le sommet de Ja peule est
2 65 métres de la premitre aiguille du faisceau, les penles
successives sont 09,0264 sur 37 mdtres, puis 09,042 sur
18 meotres et 0m,0065 sur 90 métres; les voies conservent
encore une inclinaison de 0=,002. Les wagons sont lancés
surun faisceau de 8 voies, compris entre la halle de trans-
bordement rr" et les voies principales g, chacune peut rece-
voir 45 wagons. Ensuite contre la halle il existe 4 voies en
impasse (10 wagons), puis un grand faisceau de 9 voies pour
la réception, la formation ou le garage des trains, dont la
longueur peut atteindre 60 & 63 véhicules. Les voies de triage
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sont réunies par deux rangées de plaques tournantes,
quelques plagques isolées  servent au retournement des
fourgons & vigie. On compte 20 & 28 minules, pour le
débranchement d'un train, et le nombre des wagons recus
dans la gare s'éléve a 2.000 par jour.

Pour faire un second classement, on se
trouve dans Uobligation de se servir de deux
fuseaux: I'un pour le triage par directions,
Pautre par stations ou destinations. On sim-
plifie beaucoup les manceuvres en pla-
cant les fuseaux a la suite I'un de 'autre;
on obtient la disposition en grils. Les grils
{fig. 32) ne sout done que de petits faisceaux
de voies paralltles raccordées aux deux
bouts, ils sonl inlerposés entre les poinls
Larrivée et de départ des frains, La ma-
neenvre esh triés simple: le train, amené sur
la voie qui commande Uentrée du premier
gril, est débranché. Les wagons des diffé-
rentes voies du premier gril sont ensuite
classés de la méme facon sur celles du second. Il suffit
ensuite, par lextrémité opposée du second gril, de reprendre
les wagons dans lordre voulu pour former le train. Les
maneuvres peuvent done se faire d'ane manitre contlinue.

Le triage est effectué soit pav lancement, soil par la gra-
vité : dans le premier cas, cn emploie des machines de
manaeuvre, dans le second, on se sert d'une pente continue,
ce systéme est plus économique, mais il faut disposer d'une
longueur suffisante de terrain pour que linclinaison néces-
saire au triage n'influe pas trop sur celle des voies princi-
pales. Le triage par grils est trés employé en Angleterre
(Edge-Hill}; en France, l'exemple classique est celui de
Terrenoire, ot il v a 4 faisceaux de 6, 13, & et & voies en
pente continue de 0m,014, favorisée par la pente géndrale de
la ligne. '

Ce mode de triage est également employé & la gare de
Friedrichstadt & Dresde (fig. 33); les {rains sont recus direc-
tement sur 16 voies d’entrée K de 600 metres de longueur ;
& trains peuvent entrer ensemble- dans cetle gare. Aussitdt

Fra. 32, — Gril.

E XPLOIT. TECH. DES. CHEMINS DE FER: L]
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apres, le train est abandonné par la machine et le person-
nel; on inscrit sur chaque wagon le nom de la prochaine
station, puis une machine de manceuvre Paméne sur les
voies de débranchement N. Celles-ci sont en rampe de
0m,010, faisant suite & la rampe de remorquage M de 0m,0125,
les aiguilles de la jonection de N se trouvent situées & 13m,40
au-dessus du nivean des voies. On classe par direction
sur 28 voies. puis sur & grils G de 8 voies chacun, soit
32 combinaisons pour le classement par ordre géographique.
Les wagons se rassemblent par la gravité, sur les voies de
sortie L, an nombre de 14, qui ont également 600 metres de
longueur. Ces voies sont desservies par des escaliers, accolés
au pont, servant d’accés aux agents pour se rendre & leur
train, Enfin 'installation pour le triage se compléte d'un quai
de transbordement H de 370 métres, couvert sur 280. L'arrét
des wagons se fait au biton, et, en cas de fausse direction,
on enraye leur marche en les envoyant sur une voie dont
les rails sont recouverts de sable. Les aiguilles de grils n'ont
que 3m,00 de long, et le rayon des courbes est de 146™,00.

Dans les différentes gares de ftriage précédentes, on a vu
gqu'on se servait du frein ou d'un biton que les agents intro-
duisent entre lelongeron et le bandage de la roue pour arré-
ter les wagons sur les voies en déclivité; mais on peut se
servir encore de sabots en forme de plan incliné et présen-
tant au dessous une gorge qui permet de le fixer sur le rail.
Le wagon en rencontrant le sabot le fait d’abord glisser jus-
gqud Parrét, la roue redescend alors le plan incliné; le
sabot est libre. Onemploie encore, comme a Edge-Hill, des
chaines accrochant le wagon et I'empéchant de continuer
sa marche.

Quant au prix de revient des divers modes de triage, il
varie entre 0 fr. 14 & 0 fr. 15 par la gravité et 0 fr. 20 par
lancement. Le triage par la gravité a un autre avantage: au
lien d'employerune longueur de 4™,88 de voie par wagon trié,
comme dans les aufres systémes, par suite de la rapidité des
maneeuvres il ne nécessite que 2m.64. En ce qui concerne
le choix a faire entre les divers modes de triage, il dépend
évidemment de 'importance de la gare et des circonstances
locales.
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'32. Gares spéeiales. — Gares wwr charbons. — Les char-
gements de charbon aux houilléres se font le plus souvent
directement de wagonnet & wagon. Llinstallation comporle
au plus % voies : une pour les wagons en chargement, la
deuxieme pour les wagons vides, la {roisieme pour le déga-
gement de la machine, et quelquefois, mais plus rarement,
une voie en cul-de-sac pour amener les approvisionnements
de la mine.

Quant aux gares destinées & recevoir les charbons, elles
doivent présenter une grande surface pour le déchargement.
Généralement onadopte des groupes de 3 voies relides & leurs
extrémilés par des aiguilles et dans le miliew par des plaques

tournantes (fig. 3%). La voie dumilieu sert aux wagons vides et
les deux autres pour les wagons pleins que 'on décharge de
chaque ¢6té du groupe sur une largeurde 10 métres environ,
Les différents groupes de voies sont séparés les uns des
autres par des cours pavées de 30 & 35 metres de Targeur, ol
viennent se remplir les tombereaux transportant le charbon
a domicile. Cette manutention est effectuée par les intéres-
sés qui louent le terrain pour y établir leur dépit.

Lorsqu'on veub effectuer le chargement direct de wagon
a tombereau, on dispose les voies en X (fiy. 34), le centre est
occupé par une plaque tournante située sur une voie prin-
cipale reliant toutes les plaques; & ¢oté, on installe une voie
paralltle sur laquelle circule une machine de manulention
avec cabestan pour tourner ou tirer les wagons.

Comme gare aux charbons, il convient de citer celle du
Gireat-Eastern, & Londres. Les voies au combustible sont
placées sur un viadue qui les raccorde aux voies prinei-
pales en rachetant la différence de niveau de 7,84 & 9™ 40.
Les voies sont au nombre de 6, donl 4 extérieures pour les
wagons pleins et 2 au milieu pour les vides, Toutes ces voies
paralléles sont réunies & leur extrémité en impasse par
un iranshordeur. L'emplacement sous le viaduc a 22m,90
de largeur, la longueur est divisée en compartiments de
9 matres par des piédroits. Le charbon est envoyé dans ces
divers compartiments par des trémies placées sous les
wagons, et dont quelques-unes sont munies de grilles pour
e classement des charbons d'apres la grosseur. Au-dessous
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des arilles; on le recoil dans des sacs en cuir servant au
transport du eombustible dans Londres.

Les gares aux charbons allemandes sont également cons-
truifes avec beaucoup de soin. Les voies sont généralement
surélevées pour rendre le déchargement plus facile ; tel est
le cas de lagare aux charbous de la Compagnie du Ferdinand
Nord Bahn, a Vienne. Des groupes de 5 voies d'une longueur
de 570 & 815 motres, sont disposés sur des estacades de
4,27 de haut, et séparés par des cours de 41,50 de largeur.
Il y a cing cours comportant des petits magasins fermés par
des murs en maconnerie sur les accotements du remblai. Les
4 dépdts peuvent recevoir 150,000 tonnes de combustible.

Gares auz besticur. — Dans les capitales et grandes villes,
les abatfoirs et le marché aux besliaux, & proximité 'un de
Pautre, sont reliés anx lignes de chemins de fer, de manit¢re
a pouvoir y amener le bétail sans transbordement. Tel est
le cas de Paris et de Berlin. Ces gares comportent foreément
des quais en penle pour 'embarquement ou le débarguement
des bestiaux. 11 faut, en outre, prévoir toute Uinstallation
nécessaire pour la désinfection des wagons. A Berlin (fig. 35)
il va 26 voies : les voies 1 el 2, sont

Ia gare est a deux issues;

réservées an service des abatloirs el des pores; les voies 349
et les bouts de voie en téte des quais, pour Penvoi oun la
réception du gros bétail; la voie 10 est affectée aux veaux; la
voie 11, & expédition du fumier et & la réception du four-
rage; les voies 12 & 13, pour la désinfection des wagons; les
voies 16 & 25, pour le matériel vide ; enfin une voie spé-
ciale, 26, a été réservée pour les animaux malades.

Gares aux fers, auxr pierres, aux bois. — Les charges a
manceeuvrer dans ces gares étant trés lourdes, on est obligé
de recourir a des appareils de levage, plus spécialement a des
treails roulants, mus a bras oud vapeur, de 12 métres environ
de portée (fig. 3%4), d’'une force de 10 & 15 tonnes et quelque-
fois 20 tonnes. Ces treuils sont montés sur des chevalets en
hois, ils peuvent se déplacer le long de la voie et du chan-
tier, d'une largeur de 8 & 9 meétres. On installe une voie
de dégagement pour les wagons vides, et une chaussée d’acces
de 10 meétres de largeur pour desservir deux treuils voisins.
L’écartement des voies est de 15 metres, il est porté a
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18 metres lorsqu'elles comprennent une chaussée dacees.
Toutes ces voies paralléles aboutissent & un frone commun,
formant ainsi un faiscean tres écarlé. Oun les réunif, en
oulre, de distance en distance, tous les 100 métres environ,
par des traversées perpendiculaires avee plaques tournantes
aux points de rencontre,

Gares anglaises. — 11 y a lien de mentionner les gares

Plan de 1'étage superieur

L LTS T
s e TTOTTVER R P EipT.. Fossoge . I

= ]
£ 0.033 Ver, Supérie|
€ de 0 063 vers 14 gure an ik, 0

7]

E5Tare gi o7t

AL
A

c

Entrée

Plan de 1'érage mfereur

CEAKIAALILEEL
Entree

08|

s T S

m;é

ment ic}ea' charbo

G—E space couve

Fia, 36. — Gare de Simer-Town,

de marchandises anglaises, inslallées pour la plupart au
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milien desvilles importantes, ot le terrain, fort cher, ne per-
metirait pas le développement des gares frangaises ou alle-
mandes. Blles sont généralement & étages reliés par des
ascenseurs. Le stationnement des marchandises y est trés
court, ce qui nécessite une manutention rapide, Les exemples
sont trés nombreux. On peut citer, tout d'abord, la gare
Simer-Town (fig. 36), placée & coté de celle des voyageurs de
S. Pancras. A I'élage supérieur, il y a un hangar pour le
lait (2.000 cruches de 7% litres), auquel on acceéde par une
rampe de 1/15; les quais de déchargement ont 168 metres de
longueur, laissant entre eux un espace libre ot évoluent les
charrettes; & cOté, il existe 7 voies en impasse desservies
par un transhordeur pour Iarrivée des charbons. Au rez-de-
chaussée, outre un local pour le déchargement de 50 wagons,
il ya de petits dépits, desservis par des plagques tournantes,
pour le magasinage des charbons, des pommes de terre et
des légumes, il renferme également des écuries pour le
camionnage et un entrepot, surélevé de deux étages pour
les marchandises.

La gare de Broad Street du North-Western, a Londres; est
construite dans les mémes conditions. L'étage supérieur
comprend les voies de voyageurs et le faisceau de triage des
wagons que 'on descend & U'étage inférieur au moyen d'as-
censeurs hydrauliques. Le trafic de celle gare est considé-
rable: moyenne des arrivages, 456 wagons, et des expédi-
tions, 506, soit 1.000 wagons par jour el 200.000 tonnes de
marchandises par mois. Le service se fait la nuit; les frains
de marchandises partent de six heures & minuit et arrivent
de minuit & sept heures du matin.

Une gare récente du Great-Northern est celle du Deans-
gate, & Manchester (fiy. 37). Il y a cing étages desservis par
des ascenseurs, mais deux sculement sont réservés aux
wagons, ils communiquent entre eux au moyen de plans
inclinés de 35 millimetres. Chaque plan aboutit & une voie
de garage en impasse ot 'on améne 8 wagons, qu'on peut
refouler sur les voies inférieures; on dirige ensuile les
wagons sur les différentes voies, au moyen de cabestans
hydrauliques. Apres déchargement, on les raméne au pre-
mier étage, ol ils Torment des trains qui stationnent sur les
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voles, en avant du bdtiment méme; les voies et les guais
sont disposés pour recevoir 60 wagons au niveau supérieur

Gare de Manchester.

Plan de idtage supe

37

Fia,

et 80 dans le bas; mais plus de 500 wagons peuvent se loger
dans loute la gare. Un oulillage spécial permet le décharge-
ment rapide des marchandises.
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38. Gares de transhbordement et d’échange. — Voie nor-
male. — Dans les gares communes a deux ou plusieurs

réseaux, lorsque les chargements sont insuflfisants pour per-
mettre la continuation du matériel, on est obligé de trans-
border les marchandises. Il en est de méme dans les gares
de triage, quand un wagon renferme des marchandises pour
des directions dilférentes ou qu'il s’agit de compléter son
chargement. Les gares d'échange sont celles ot un réseaun
restitue les wagons étrangers et reprend ceux prétés par lui.

Le fransbordement peut se faire directement en jelant
une planche entre les wagons placés sur des voies paralléles.
Cependant on dispose des halles spéciales présentant deux
quais, desservis de part et d’autre par une voie, soit done
& voies pour denx quais. D'un coté du quai sont les wagons
du résean, de lautre les wagons élrangers. Ces voies se
réunissent & un tronc commun et, de plus, elles sont coupées
par des voies perpendicalaires avec plaques tournantes.
Une fois les wagons chargés, on les rassemble sur les voies
affecties a chaque réscau, ou voies d'échange, d'ott ils sont
emmenés dans leu

s directions respectives.

On peut citer, comme gare d’échange, celle de Noisy-le-Sec
sur 'Est (fig. 38) reliée d'une part, & la Grande Ceinture de
Paris, et, de l'autre, aux lignes principales du réseau de
'Est. Il ya des voies pour recevoir les wagons dont les char-
gements doivent étre transbordés dans des halles, d’autres
affectées au matériel de chaque réseau pour en faciliter la
réparlition; ¢'est en somme une gave de lriage.

Comme gare de transbordement on peut citer celle du
Bourget sur la Grande Geinture (fig. 39), ot le Nord recoit les
marchandises des Compagnies étrangéres. La halle de trans-
bordement, de 176 métres de long sur 23 de large, est traver-
sée par 4 voies paralléles pouvant réunir chacune 50 wagons,
soit 100 wagons en chargement et 100 en déchargement. Le
transhordement des colis s’opére a bras d’hommes ; les colis
ne séjournent pas sur le quai; ils sont amenés directement
dany les wagons couverts en chargement pour le Nord et
classés par ordre géographique, une éligquette indiquant poar
chaque wagon le nombre de stations qu'il dessert. Le travail
est effectué par des rouleurs et des chargeurs, les premiers
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occupés au fransport des colis, les seconds i leur classement

el & leur aménagement dans les wagons. Les wagons chargés

“{oag-ai-dstoy) aduwyas p aley — QE

‘o1

sont amenés ensnite sur les voies de la gave, d’olt ils sont

expédidés par des trains convenables. La gare du Bourget,
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} en 1894, avail transhordé
69.352wagons,s0i62.765.070

5 P
A

colis; mais ce chiffre a di-
minué depuis par suite des
facilités d'admission de ma-
tériel d'un réseau a I'autre.

Voies a écartement diffé-
rent. — Les transborde-

ments sont foreés, lorsque
la gare commune relie deux
lignes a écartement diffé-
- rent. Cest le cas des gaves
frontieres du véseau du

e e

Midi et des lignes espa-
gnoles, el plus générale-
ment de celles ol abou-
tissent les lignes & voie

Coupe. suivant AB

¢lroite. Le transbordement
= est alors  effectué pour
toutes les marchandises.
On a intérét & rapprocher
entre elles les voies & éear-
tement différent; de plus,
il faut que toutes les voies
aboutissent aux  halles,
(uais, voies de débord, ete.,
pour les chargements ou
déchargements du service
local {fig. 40).

Quelquefois, pour sim-
plifier Uinstallation, on ne
dispose que trois files de
Y rails, l'une d'elles étant
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/ | commune aux deux

/ voies d'éecartement dif-

| férent ; mais il vaut

[ miecux avoir qualre rails

! ‘ (fig 40et42),sanf dplacer

[ i ceux de la voie étroite

a l'intérieur de la voie

{% normale, le passage sur

L les plagues tournantes,

! les bascules se faisant

| alors sans porte-a-faux,

B i Pour le transhorde-

= o ment des marchandises,

%” W | E on peul le faire direcle-

=, ! ‘ & Ml . ment en jetant an pont
: i 3] = \

s ‘ ‘&, g entre les wagons, o la

g ) o + condition qu'ils aient

& il P 2 leurs planchers & la

2 s g £ méme hauteur. $'il faul

aé““ E i:* il_';m:;horder dans plu-

5&: . g, Il & sieurs wagons, on are-

.8 . i cours (fig. 40) & un quai

8= o = Ade3a3m 50delargeur,

:‘: & = quisépare les voies dis-

o = posées de manitre A&

4 I avoir les planchers des

éu e @ véhicules & hauteur du

55 . i 3 ; quai, ce qui u]}llgg hi

] & i Bl surélever la voie a faible

£a N Z i écartement. Le quai de

\’é"% ; S Hin transhordement est en

L5003 & Bl I partie & air libre et en

‘: i : partie couvert pour les

& S marchandises qui crai-

3: : gnent I'humidité. Les

e \ matiéres encombrantes

® bt sont manutentionnées

£ par un treuil B & cheval

% sur les deux voies. Les
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marchandises envrac, comme la houille, les betteraves, sont
transbordées e fosse, ce systéme consiste & placer les wagons
4 des niveaux différents, les pleinsau-dessus des vides ifig. 40
et 41). En général, on conserve en palier la voie large, dont
les wagons sont plus lourds & maneuvrer, tandis qu’on fait
monter ou descendre la voie étroite, de maniére & avoir une

1025, 0980 _, B85 180, L

“daxe en o d axe en axe
Fis. A1, — Transbordement en fosse.

inclinaison de 20 & 40 millimétres. Le déchargement se fait
au jel de pelle, aumoyen d’'une goulotte ou d'un plan ineliné
suivant la nature de la marchandise. Au lien d'avoir les denx
voies paralleles de manitre i présenter toutes les dénivella=
tions nécessaires, on peut les disposer 4 coté les unes des
autres en forme d’escalier. Les mouvements des véhicules
sont plus faciles ; mais c'est le seul avantage, 'espace néces-
saire étant le méme.

34. Gares maritimes. — Lorsqu’il s’agit d'un trafic pen
important, comme la gare maritime se trouve souvent assez
éloignée de la gare principale, on se contente de les réunir
par une ligne & voie unique ou double (fig. 42). Les conditions
d'installation sont subordonnées aux circonstances locales;
les courbes et les rampes doivent permettre la circulation de
toutes les machines. Les voies vont ainsi de bassin en bassin,
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amenant les wagons dans un ordre convenable el en rame-

“(Lrppes-mg) smmuew aed 19 JUAMAPIOGSURY 0P 9180 — EF *Hif

nant d'autres pour élre triés dans la gare principale.
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Dans -les ports de commerce, la question est plus com-
plexe: Les marvchandises doivent étre transhordées divecte-
ment de bateau & wagon, et réciproguement, oun peuvent,
pour un motif guelcongue, stationner un cerlain  temps
sur le quai. 1l Taut done satisfaive 4 ces deux natures de
transbordement; le débarquement des marchandises devant
s'exdéeuter le plus vite possible.

Pour le transbordement direct, sur le bord du quai (fig. 43,
on dispose une ou deux veies paralltles avee appareil de
fevage convenable, grue ou treuil roulant. Derritre cette
premiere rangde, on ménage un espace considérable, oceupé
soif par un dépdt, un quai découvert, soit par des hangars, olt
pourrontaccéder lesvoitures ordinaires elleswagons aumoyen
d'une voie longeant cet espace et pavallele & la bordure du
quai, de manitre ieflectuer fous les chargements possibles.

Paralliclement & cette voie ¢f en arriere se trouvent une

sarie de voies de g

{ e pour le matériel vide ou plein, et
pour les frains a larrvivée on an départ. Le nombre de ces
voies de garage vavie avee le mouvement des wagons, On
facilite les mancuvres an moyen d'une (raversée-jonction
simple ou double, suivant le cas; de plus, de dislance en
distance, tous les 100 meétres environ, on réunil toules les
voies, par des traversées perpendiculaires, munies de plaques
tournantes, et micux de chariots transhordeurs.

La largeur d'un quai dans ces conditions varie de 80 &
100 meétres; sl est double, il faut compter sur 12% a
140 métres. Clest la disposition adoptée pour le port d’Anvers
et celui de Calais, on peut la généraliser en la proportionnant
i limportance du mouvement.

Au lieu d’avoir des bassins rectilignes, on peut adopter des
dispositions permettant de multiplier les points d'accostage.
Les installations de ce genre sont assez répandues en
Angleterre et en Amérique. Il y a dans chaque bassin, une
série de jetées sur lesquelles on dispose les voies comme il
vient d’étre dit ou, plus simplement, on les réduit & deux,
une pour chaque coté de la jetée; suivant 'orientation
de cette derniére, elles peuvent étre réunies aux voies de
raccordement, soit pav aiguilles, soit par plagues. On peut
encore augmenter les points d’accostage en faisant les jelées
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- avec redans; 4 chaque redan, clest-ii-dire & chaque navire,
correspond alors une voie {fig. 44,

Lorsqu'en a toujours les mémes marchandises & embar-
quer, comme du charbon, par exemple, on adopte le sys-
tétme anglais, qui consiste a incliner fortement les voies de
la jetée, 0m 075 par métre, et & les terminer par un appareil
A couloir ow spout, qui fait basculer le contenu du wagon
dans le bateau. Les wagons vides reviennent & lear tour par
deux voies de ceintures ineclindes en sens inverse de la
méme quantité, l'embarquement se fait alors tros vite et &
un prix peu élevé,

35. Raccordements industriels. — Les exploitations
mdustrielles se rapprochent des lignes de chemins de fer de
manieére & laire directement leurs expéditions. L'usine peut
se trouver pres d'une gare ou en pleine voie, Dans le premier
cas, & I'une des voies accessoires de la gare, on soude la voie
de P'usine ; e raccordement peut se faire par plagque ou par
changement de voie,

Celui par plaque nécessite des manwuvres assez longues (ui
sonta la charge de 'embranché; elles peuvent en oulre géner
la gare en occnpant constamment une de ses voies.

On peut y remédier en affectant une voie spéciale au ser-
vice de l'embranchement; quelquefois méme elle est dou-
biée, dans ce cas, il y en aune pour les wagons vides, laulre
serl pour les pleins, L'entrée en gare a lieu par une ouver-
ture faite dans la cloture et fermée par une porte de 4,50
de largeur; un taquet d'arrét a Dintérieur de la  gare
empéche toute enlrée intempestive.

Lorsque le tralic est assez important,on préfere le raccor-
dement eén pleine voie. Comme il ne doit y avoir aucune
géne pour la circulalion générale, on emploie desaiguilles
en talon que les manceuvres abordent par refoulement.
Généralement les manceuvres sont protégées par des signaux
avancés. 1l faul que les voies de raccordement présentent
une pente vers Fusine de maniére a4 empécher toute dérive.
Dans le cas ou celte disposition est impossible, on relie le
raccordement & une voie en impasse ou voie de sécurité; la
direction est toujours faite pour cette voie et le levier de
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maneuvre est cadenassé. Il en est de méme des faquels
darrét et des portes qui isolent le raccordement.

Quelques raccordements sont desservis & Uintérieur par
les machines de la Compagnie; il faut alors prévoir une
résistance de voie et des rayons de courbure suffisants pour
permettre leur circulation. Du reste tons les raccordements
ne sont mis en service quapres le récolement des travaux
parle service du controle, Linslallation est entretenue, dans
ce cas, par Uindustriel, sous la surveillance de la Compagnie;
une redevance annuelle rembourse celte dernitre des
dépenses occasionnées pour Uentretien proprement dit a
I'intérieur des clotures et pour les manwuvres de machines.

Les véhicules envoyés sur un embranchement pour clre

chargés sont taxés comme wagons complets; ils sont pesés ala
station d’arrivée. Quant a ladurée de leur stalionnement dans
I'usine, elle est de six heures, lorsque le raccordemenlt n’est
que de | kilomeétre, non compris les heures de nuil, ou de
vingt-qualre heures y compris la nuit, lorsqu'il y a plus de
I kilométre et lorsque le wagon envoyé revient chargé. On
peat encore compler six heures pour les raccordements de

1 kilométre b augmenter 'une demi-heure par kilomeétre
en plus.

Les indemnités & payer en cas de relard varient suivant
les délais accordés, elles sont prévues par la convention
adoptée.
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CONSTRUCTION

A, — Barminexnrs

36. Généralités. — On désigne sous le nom de hitiment
principal la construction qui renferme les divers locaux con-
cernant plus spécialement le service des voyageurs.

Le vayageur doit se munir d'un billet 'autovisanta voyager,
il fait enregistrer ses bagages, 8'il y a lieu, ct ces formalités
remplies, il attend Uarrivée du train. Toules les gares doivent
salisfaire & ces besoins et sur les réseaux de Lous les pays, on
y arrive d'une maniére & peu pres identlique.

Vestibule. — Le voyageur, en arrivant & la gare, pénétre
dans le veslibule ou passage de transition entre 'extérieur ef

la gare. C'est dans cette partiequ'a lieu le plus grand mouve-
ment des voyageurs; de la 'obligation de le faire aussi spa-
cieux que possible, Dans les gares importantes, le vestibule
n'est jamais fermé, il reste libre pour le va-et-vient du public.

Le vestibule esl trés souvent précédé d'une marquise
couverte permetiant aux voyageurs descendant de voiture
de rester constamment abrités. Pourréduire I'encombrement
qui existe dans ce local, on a essayé, dans certaines gares,
d'établir un courant des voyageurs a entrée en séparantles
voyageurs sans bagages de ceux avec bagages; mais cetfe
complication exige du public une habitude gu'il n'a pas,
celle disposilion élant peu employée.

Billets. — Ladistribution des billets se fait par des guichels
s'ouvrant directement sur le vestibule. Dans les gares de peu
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d importance, lesguichets s’apercoivent facilement; mais, dans
les grandes gares, ils doivent étre rendus trés apparents;
en séparant nettement les services de grandes lignes de cenx
de banlieue et en mettant souvent plusieurs guichets pour
la méme direction, alin d’éviter tout encombrement.

[l faut souvent, au moyen d'une barritre, exiger gue les
voyageurs se placent i la suite les uns des autres. On p(tut,l
du reste, & certains jours, multiplier les bureaux de distri-
bution de billets el autoriser la vente par les hotels et les
établissements voisins,

Bagages, — Messageries. — Consigne. — L'enregistrement
des bagages, indispensable & peu prés partout, doil pouvoir
se faire 1res pres du guichet aux billets ; le voyageur
ne devant s'en séparver que sous des conditions de garantie
sulflisante; d’autant mieux que Tenregisirement des colis
est effectué apres avoir pris un billet.

Dans les pays ot le poids des bagages doit dfre contrdlé,
comme e¢n France par exemple ot Pon a droit & 30 kilo-
grammes, on installe des appareils pour déterminer ce poids;
ils sont de deux sortes : ou des bascules ordinaires et,
dans ce cas, les bagagessont déposés provisoirement sur un
bane surélevé de 0m,70, ou des balances dont le tablier est
au niveau du sol ; auquel cas les bagages sont placés sur de
petits tricycles ou cabrouets que 'on améne direclemenl sur
la bascule,

Le bane, ayant une certaine longueur sur { metre de lar-
geur, forme un obstacle assez génant qui rend les bascules
i fleur du sol préférables, toutefvis avec Uemploi de ces der-
nitres il est. nécessaire d’avoir une importante quantité
de tricycles, & moins qu'on ne décharge les bagages sur la
bascule, pour les recharger aussitit en assez grand nombre
sur un aufre tricycle.

Une fois enregistrés, les tricycles aménent les bagages sur
les quais; comme il faut éviter tout parcours inutile, 'aceds
doit en é&fre facile.

Au. service des bagages -se rattache celui des articles de
messageries, Si 'expédition doit se faire de suite, on dispose
les colis sur des tricycles fermés que on roule sur les quais
d’embarquement, en attendant 'arrivée des trains. Lorsque
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les messageries alleignenl une tres grande importance, on
“annexe an bitiment principal des locaux distinets disposés

de facon & ne pas géner le service des voyageurs; ils com-
muniquerit dun cété avec les voies et de l'autre avee une
cour ot accede le public (fig. 46). Dans les trés grandes gares,
I'installation se dédouble meéme en messageries a l'arrivée
et au départ.

Lorsque les colis ou bagages doivent séjourner un femps
indéterming, quand le voyageur les laisse en gare pendant
son séjour plus on moins long dans la localité ou les fait
déposer avant son départ; il est nécessaire d’avoir un local
special ou consigne dont Uimportance est proportionnée
celle de fa ville, Clest ainsi que les garves de Paris, recevant
les colis déposds, meéme par cerlaing magasins, pour les voyas
geurs, onb des consignes de dimensions considérables. Géné-
ralement, il y a une consigne a Parrivée el une autre an
départ.

Sealles dlatlente. — Une fois les formalilés remplies, le
voyageur, en allendant le train, peut accéder sur les quais ou,
s fait mauvais temps, atlendre dans des salles spéciales,
garnies de banes, de chaises, de fauteuils el convenable-
ment chauflées ot éclairdes. Ces salles ne doivent servir
quaux voyageurs munis de billets. On a généralement
plusieurs salles correspondant a la classe des billels de voya-
geurs; en Amérique, il y a des salles spéciales pour les
dames, Jes fumeurs, les hommes de couleur.

Tres souvent les salles dlattente communiquent avee la
buvette, le bulfet, ou les cabinets de toiletle. En France,
sur quelques Compagnies, on a imaginé des salles d’attente
dites «'été, formées par des abris vitrés construits en
dehors du batiment principal (fig. 45). Gomme dimensions
des salles d'attente, on complait autrefois une surface de
I métre carré par voyageur, en prenant le moment le plus

chargé de la journée; mais ce chilfre a été réduit notable-
ment, et on les établit d’aprés les installations existantes.

Sortie. — Bagages @ la sorlie. — Les arrivées sont toujours
moins encombrées que les départs; non seulement les for-
malités & remplir sont plussimples, mais encore les voyageurs
sont moins presseés.
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Pour les voyageurs sans bagages, une simple issue ol se
fait le controle des hillets est ménagée sur le coté (fiy. 45)
ou dans le biatiment prin-
cipal. Lorsque le service
des bagages est assez im-
portant, la sortie se fait
par une salle spéciale ol
les bagages sont distri-
bués.

Dans les trés grandes o
gares, cette distribution est
Loujours compliquée. Gé-
néralement elle se lait sur

une doublerangée de banes
placés dans le sens de la
plus grande longueur du
local, ou mienx, disposés
en V. opour leur donner

aza ..
td delavaiel

(Céte de la cour)

un  plus grand dévelop-

=
»
=
et
K]

pewent, Une des rangeées

Plan du Rez-de-Chaussee

communigueaveclesquais, :

et c'est sur elle que les fac-

. H )

Leurs déposent les bagages: ; )
entre les deux rangées eir- L ol
culent les agents chargés :
{ - ; . “

de la distribufion qui se
fait sur la deuxiéme ran= : Pt
gée. Des inscriptions indi-

! S I i
quent la partie de bane : 1 2 :
affectée a chaque direc- Lo ;
tion. Sur le Lyon, au i3 ;

lieu de directions, on dé- : : ;
signe les bancs par des ; : ;
numéros correspondant &
ceux des bulletins de ba-
gages.

Sur leslignes américaines, le service des bagages se fait plus
simplement; au départ, le voyageur recoit un chéque constas
tant la prise en charge des bagages parla Compagnie; sur ces
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bagages est fixée une plaque métallique correspondante. A
Farrivée, ouméme deés Pavant-derniére station, des agents de
Compagnies spéciales se font déliveer le chique an moyen
duquel ils prennent livraison des bagages qu'ils font trans-
porter au domicile du voyageur,

Les bagages non réclamdés sont portés d'office & la con-
signe.

Bureanz. — Dins les gares de peu d'importance, les bureaux
nécessaires au fonctionnement des services précédents se
réduisent a celui du chef de gare; mais, dans les gares
moyennes, on doit prévoiv un local spéeial pour le chel de
ele.

gare, un aulre pour le service du télégraphe, des billets,
Suivant qu'ils councernent le public ou les trains, ces
bureaux s'ouvrent sur le vestibule ou sur le quai. On doil,
fout an moins dans les parties fréquentées, admeltire ceux
réellement indispensables et éloigner les autres comme
les services d'éervitures, le service médical, ete., dans des
partics moins accessibles an public. Hfaut avoir un éclairage
suftisant; Pinstallation doit surtout viser & lacommodité pour
la circulation des agents. On comple surune surface de bureau
de 6 4 8 matres carrés pour un employé unique; on ajoutera
{ mélre carcé par employé en plus.

Services awriliaires. — En dehors des bureaux affectés aux
agents appartenant i la gare et s'occupant directement du
service des trains, on doit prévoir des locaux pour des
services gpéeiaux que I'on rencontre dans quelques garves :

ommissaire de surveillance administrative, commissaire
pécial de police.

Dans les gares frontitres, il y a le service de la donane, qui
nécessite une salle de visite des bagages analogue i la salle
des bagages & la sortie et se confondant avec elle, une salle
pour les visites & corps, des locaux pour le corps de garde
des douaniers, et enfin des bureaux pour le service de la
comptabilité ou de I'agence en douane. Ces derniers services
peuvent étre installés dans un bdtiment spécial.

Les gares des grandes villes francaises comportent, en
oulre, un bureau d'octroi placé prés de la sorlie (fig. 46).

Buffet. — Buvette. — Les gares de voyageurs d'une certaine
importance, surtout celles de bifurcation ou les voyageurs
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doivent attendre la correspondance des Lrains, comportent
un buffet, une buvette, on un restaurant. Ces diverses instal-
lations devant servir aux voyageurs sont placéas direclement
sur les quais; les dépendances, la cuisine, l'office, ete.,
étant situés du edté de la cour. En France, le buffet et la
buvette forment deux salles contigués. En Anglelerre, le
buffet comporte deux classes correspondant & celles des voya-

geurs. Cette partie de la gave se trouve installée avec un cer-
tain Iuxe, surtoul dans les gares amdricaines, Linstallation
de la salle se fait du reste d’apreés les habitudes locales.

37. Distribution du batiment principal. — Gares de passage.
— Lorsqu’il s’agit d'une simple halte, le bitiment se¢ réduit
a une salle d’aftente munie d'un guichet s’ouvrant sur
la maison du garde ou sur un petit burean fermé, ménagsé
dans T'une des encoignures de la salle. Pour les stations, on
aura un vestibule dans le milieu, avee local pour le pesage
et la réception des bagages, un bureau pour le chef de gare
el des salles d'attente.

Comme disposition, on peut placer le bureaun du chel,
ou bureau des billets, d'un c¢6lé, les salles d'atlenle, de
Pautre, ef, dans le fond du vestibule, le banc a hagages;
mais alors les voyageurs ayant pris leur hillet, et allant aux
hagages, se rencontrent avee ceux entrant dans la gare. On
évite cet inconvénient en placant le bureau du chel dans
le fond, le banc & bagages d'un c¢olé et les salles d'attente
de l'autre. On peut encore placer du méme colé les bagages
et le burean du chel, et de l'autre les salles d’atlente avee un
local alleclé au logement du chef de gare. De cette facon le
vestibule se trouve entierement libre.

A mesure que la gape prend de I'importance, les locaux
précédents augmententde dimensions ; de plus, on aun burean
des billets distinct de celuidu chef. Le vestibule est toujours
au milieu, ayanf, d'un cité, les guichels des billets et bagages
avec bascule au niveau du sol et enfin la consigne, de laulre
les salles dattente. Le bureau du chef accéde directement
sur le quai et a derriére lui, s'ouvrant sur la cour, celui du
télégraphe, occupant tous deux le prolongement du bati-
ment du coté des billets.
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Lorsque le nombre des guichets de distribution des billets
géniralement

augmente, comme la largeur de la gare es
assez faible, 10 4 12 métres, on les reporte en partie sur la
longuenr; Ie vestibule se développe alors sur Loute lalongueur
de la gare, laissant dans le milien un passage assez vasle pour
les hagages el I'entrée des salles d'attente. Ces dernitéres sont
au ttombre de trois, suivant les classes de voyageurs.

On peut les disposer de deux facons :

v Llles sont placées les unes & coté des autres, paralléle-
ment aux gquais de la gare el n’avant d'issue que sur le ves-
tibule. Cest le dispositif du Nord francais; il v a toutefois un
inconveénient car pour accéder aux quais, toul le mouvement
est reporté dans le vestibule ; de plus, la salle du milieu est
insulfisamment éelairée ;

20 Toules les salles sont perpendiculaires anx voies et ont
3. Dans ce cas, il faut autant que pos-

acchs sur les quais(fiy.
sible qu'elles soient commandées par une porte d'acces sur
te vestibule, les portes doivent clre sinon communes, tout
aw moins assez rapprochées les unes des auires pour que le
contrale puisse étre fail par le méme agent.

Lorsque la gare posstde un bulfet, on le place, par rapport
au vestibule, du méme coté que les salles d'attente, avee les-
quelles il communique souvent directement, antre ¢oté de
la gure est alors réservé aux bureaux et eorps de garde.

Dauns le cas o la ligne est en remblai ou en déblai, le
batiment est & deux étages @ celni au niveau des voies con-
tient plus spécialement les locaux des agents ayant 4 s’oc-
cuper des trains, chefl ef sous-chel de gare, bureau du télé-
graphe, ete.; au niveau de la cour, on inslalle les guichels aux
billets et aux bagages; les salles d’allente se trouvent au
niveau des voies on de la cour (fig. 19 et 47). L'aceds d'un
ftage a I'autre se fait au moyen d'escaliers et mieux d'ascen-
seurs, qui sont indispensables pour la manutention des ba-
gages. L’avantage d'un bitiment surélevé se congoit sans peine
car pour la méme surface on a un nombre double de locaux.

Gares de bifurcation. -— Tout ce qui précede s’applique aux
gares de bifurcation, avec celle particularité que les salles
d’attente sont plus vastes, le séjour des voyageurs y élant de
plus longue durée. On a, en outre, un buflet souvent avec
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Fig. 46. — Gare Terminus (Tours).
A, Pompe. a, b, ¢, Hommes d'équipe,
B, Burean médical. d, Commissaire de surveillance.

C, Lampislerie. ef, Commissaire de police.
I, Chaufleretterie. gh. Ghel de gare.

E, Poste, 7, Sous-chef principal,

F, K, L, M, Salles d'attenle. 7y Sous-chef o Uarrivie.
H, Télégraphe. %, Employé,

I, Sous-Chel aw départ. 1, Sorlie direcie.

J, Employé. m, Inspecteur.

G, Contralenr de billets, an’, Consigne a 'arrivée.
N, Buoreau de renscignemenls. ou, Cabinets,

0, 0}, Envegistrement des bagages: grs, Salon, lingerie, esealier du buffet
PP, Bagages a larrivée, t, Buvelle.

(), Bagages au départ. ue, Cuisine, office.

RR, COetrol. w, Café.

S, Receveur. oz, Grande vitesse.

T, Bibliothéque, ¥, Colis postaux.

w'; Colis en souffrance,
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hatel, Les bitiments sontparfois dédoublés, une partie se trou-
vint sur le quai du milien. (Vest, du reste, le dispositif adopté
dans un grand nombre de gares allemandes, ol sur les quais
towjours tres vastes, on frouve les salles d’atlente avee buffef,
L.es voyageurs n'ont plus besoin de traverser les voies, Des
passages souterrains permettent les acees directs aux locanx
du milien. Les gares de bifurcation comportent en oultre des
locaux isolés pour les agents de trains, les hommes d'équipe,
leservice du chanflage, ete.

Grares terminus. — Le vestibule se trouve généralement
dans le bout des voies, ce gqui entraine, par suite, instalia-
tion des guichets aux billets, des bureaux aux bagages el des
salles Cattente, dans cette partie de la gare (fig. 46). Un quai
important est ménagé entre cette partic du biliment el
Pextrémité des voies; il doit étre assez large pour faciliter la
circulation, qui se trouve forecément concentrée en ce point.
Sila partie en impasse de la gave est insuffisante pour rece-
voir toul le service des voyageurs au départ; on enreporte una
partie sur le cold, soit, par exemple, le service des départs
banlieue ou mieux de grande ligne {fig. 13 et 14). Quelquefois
toutl ce qui concerne les départs est reporté sur 'un des cotés;
la disposilion n'est pas avantageuse ; les voyageurs ont un
trop long parcours & faire pour se rendre & leur train; de
plus, il se produif des encombrements, par suite des croise-
ments des voyageurs, des hagages, etc.

Le service de l'arrivée comportant les salles de distribution
de bagages, le controle des billets & la sortie est placé génd-
ralement sur 'un des cotés, A moins qu'il ne se fasse au bout
méme du quai. Les dégagements doivent éire aussi larges que
possible. En Angleterre, la distribution des bagages étant insi-
gnifiante, la sortie de la gare a lieu presque a la descente
du train le long des quais, o les voitures de place peuvent
accéder directement. ’

Quant aux différents locaux des agents, bureau du chel et
employés, on les répartit sur les ¢otés, en les éloignant plus
ou moins, suivant leur importance, du service des trains.
On trouve dans les gares terminus l'application judicieuse
des bitiments & deux étages.
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38. Construction. — Les gares de pelile ou moyenne impor-
tance sont, sur la plupart des réseaux, divisées en un certain
nombre de classes correspondant au nombre des voyageurs
et plus simplement & limportance de la localité. On a
pour chaque classe un type de hitiment de forme et de
dimensions constantes. Surle Lyon, il y a quatre classes; sur
les chemins de fer russes, cing classes, ce qui permet a priori
détabliv le prix de revient et de simplifier les ¢ludes !,

Pour les garves a4 niveau, le rez-de-chaussée est seul affectd
au service, les étages servent de logements aux agents. Pour
fes aulres, il n'y a que les parties au nivean des voies et de
la cour qgui soient utilisées pour le service. La construction
se fail au moyen des matériaux trouvds sur place, briques,
menlieres, moellons, ele. Ces gares comprennent deux pavil-
tons placés aux extrémités ou un pavillon central; ce der-
nier dispositif permet 'agrandissement nitérieur de la gare.
Le batiment peut longer les quais ou étre muni d’ailes en
retour entourant la cour, dont la dimension doit étre suffi-
sante pour laisser circuler les voitures sans encombrement.

Pour les gares tres importantes, on fait des projets spé-
ciaux en tirant le meilleur parti possible des circonstances
locales. On est arrivé, du reste, dans ce genre de construc-
tion, & des résultats trés satisfaisants, en obtenant une grande
variété suivant les pays, car les gares allemandes ou belges
ne ressemblent pas aux gares francaises, qui sont elles-mémes
absolument différentes des vastes constructions américaines.
En dehors de toutes considérations d'esthétique, on doit
chercher surtout & donner au monument un aspect qui cor-
responde bien & I'idée de gare et ne puisse étre pris pour
un ¢difice ayant un but tout différent.

89. Lampisterie. — Chaufferetterie. — Ces deux services
complémentaires sont généralement situés en dehors du biti-
menl principal, le premiera cause desrisques d'incendie, le
second par suite de U'encombrement qui en résulte. Cepen-
dant ils deivent pouvoir communiquer lacilement avec les
quais.

Y Yoir Consiruclion el Voie par Smot. Bibliothéque du Condue-
feur de Travaux publics,
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Une lampisterie d'une certaine importance comporte un
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pﬂlw[u-; tont autour sonl disposés des casiers pour rece-
voir les appareils propres ou de rvéserve, la verrerie en
approvisionnement, les réservoirs en hois doublés de zine
pour Phuile et le pétrole. Dans un deuxieme atelier beau-
coup plus restreint, se trouvent les ferblantiers avec élablis
et Ctaux pour le travail d’enlretien des appareils, un rate-
lier et des casiers pour I'outillage ¢t le malériel nécessaire.

Souvent entre ces deux locaux on intercale le bureau du
chef lampiste. Les fids d’huile ou de pétrole, les chiffons, les
‘s dansune cave ou mieux dans un maga-

déchets sont remis
sin & niveau de la Jampisterie, ce qui supprime toutes les ma-
nutentions.

Les chanffevetteries n'existent que dans des gares téte de
ligne ou de bifurcation; elles comprennent géndralement les
appareils nécessaires a la préparation des bouillottes, soit
quiil s'agisse du remplissage & 'eau chaude de ces appareils,
au moyen de robinets montés sur une conduite communi-
(quant avec une chaudicre & eau chaude, soit que cetle pré-
paration . se fasse au moyen de réchauflfeurs mécaniques
permettant d’envoyer la vapeur dans un certain nombre de
chaufferetfes & la fois. Les chaufferetles ainsi préparées
sont ensuite chargées sur des tricycles spéciaux et conduites
aux trains. Comme déja le mouvement sur les quais est assez
considérable, ce service vient encore augmenter l'encom-
brement ; aussi préfére-t-on le sysiéme de chauffage par
thermosiphon ou i la vapeur, qui ne nécessite aucune installa-
tion spéeiale dans la gare, chaque véhicule portant Ini-méme
ses appareils de chaullage.

40. Gabinets d'aisance. — Dans les petites gares, ils sont
généralement placés dans une annexe du bdtiment princi-
pal; dans les grandes gares, on peut leur trouver une place
spéciale & lintérieur. Il faut surtout qu’ils ne soient pas trés
éloignés des trains On les installe maintenant avec tout le
confortable nécessaire, stalles en ardoise ou en lave, chasse
Jd’eau, table a toilette, ete.’; des urinoirs sont placgs prés des
cabinels; il est méme nécessaire de les multiplier et d'en
avoir sur les quais de manidre & éviter aux voyageurs la tra-
versée toujours dangereuse des voies; on emploie quelgue-
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fois dans ce bul des urinoirs portatifs. 1l faul avoir soin égale-
ment d'installer des cabinets dans les voies de mancuvre
pour les agents. Moins luxueux que pour les voyageurs, ils
doivent étre entretenus avec beaucoup de soin.

41. Quais. — Traversées. — Les quais doivent avoir la
longueur des trains les plus longs, soit 150 a4 200 metres
environ ; on ne descend guere au-dessous de 100 metres;
cependant, sur certaines lignes a profil accidenté, on réduit
wmeéme ce chiffre. Par contre, dans les grandes gares, ot 'on
place les trains & la suile les uns des aulres, on va jusqu’a
300 el 350 meotres,

Quant & la largeur, elle est treés variable et dépend de
Iimportance du trafic; mais, méme en tenant compte de cette
condition, elle varie encore suivant les pays. Pour les quais
longeant le bitiment principal, on prend une largeur de 6 &
8 metres; en Allemagne, cette largeur ne doil pas descendre
au~dessous de 7,50 et va jusqu’a 20 metres. Les quais situés
entre les voies sont un peu moins larges : avee 6,50 on peut
établir entre les voies qui longent le trottoir une voie en
cul-de-sac servant an garage du matériel.

La haulewr des quais est généralement,sur le conlinent,
de 0m,25 & 030 an-dessus des rails. En Angleterre et dans
quelques gares francaises et allemandes, les quais sont
surélevés et ont 0,90 4 1 métre de hauteur, ce qui permet
d’avoeir le niveau du quai & hauleur du plancher des voitures.
On n'est pas absolument d’accord sur les avantages réci-
proques des deux systémes : les quais & niveau sont avanta-
geux pour les voyageurs et, par conséquent, sont & adopter
dans les gares exclusives de voyageurs (Métropolitains); mais,
lorsque la traversée des voies est fréquente, leur emploi est
génant : c'est le cas des gares de bifurcation. Avec les quais
& niveau, les traversées de voies se font aw moyen de plans
inclinés formés par des madriers joinlifs, ils partent de la
moitié ou du tiers du quai pour se raccorder au niveau des
rails. Avec les quais é¢levés pour éviter la traversée des voies,
on adopte des passages supérieurs dont la haunteur est de
§ métres au moins au-dessus du rail, ou encore des passages
souterrains de 22,80 de profondeur.
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Les quais sont soutenus, du ¢6lé de lu voie, par des bor-
dures en pierre de taille de 0m,25 & 0™,40 de largeur, repo-
sant sur un mur en maconnerie de brigques ou de moellons,
de 0m,40 4 Om45 d'épaisseur et de 0m,.30 de profondeur
au-dessous du ballast. Le quai lni-méme peut étre formé par
du gravier, des dalles, des carreaux céramiques, de 'as-
phalte, ete.; il deoit é&tre incliné de 0m,03 & 0m,04 vers la
voie. Les quais intermédiaires sont en dos d’ane. L'aréte du
quai deit &re 4 0m,.85 du rail le plus voisin, et tous les
obslacles fixes surdlevés, comme les colonnes de marquise,
sont @ 1™A45% an minimum de ce méme rail ; cette distance
peut &tre portée a2 métres el 22,20, de méme au-dessus du
quai, les appareils d’éclairage suspendus doivent étre au

moins 4 2m.50 de hauteur.

42. Marquises. — Abris. — Halles. — 1l est nécessaire de
couvrir autant que possible le chemin parcourn par les
voyageurs; mais il est indispensable que linstallation des
abris ne soit pas une géne pour le service; c'est dire que
les supports doivent élre aussi peu nombreux que pos-
sible. Généralement, dans les gares d'une certaine impor-
tance, e bdtiment comporte une marquise du coté de la
cour et une autre du coté des voies. La En'emif;zl‘e est
montée sur consoles, lalargeur du trottoirélant généralement
réduite, et le stationnement des voyageurs assez courl. La
seconde, plus importante, est montée sur colonnes, La
longueur des marquises est généralement celle du bitiment
principal : 60 & 80 mdires, la marquise intérieure déborde
quelquefois sur toute la longueur du quai.

Sur les quais intermédiaires, on construit des marquises
ou parapluies en forme d'Y, montées sur une seule rangée
de colonnes placées au milieu du quai et espacées de 8 A
12 motres, Comme, dans ces conditions, 'abri ne convient
que pour un faible stationnement, de distance en distance,
on met des abris simples ou doubles fermés sur trois cotés,
le quatridme faisant face dlavoie étant ouvert. Des banquettes
réegnent sur- tout le pourtour, permettant aux voyageurs de
s'asseoir. Ces abris sont vitrés sur les deux tiers de leur
hauteur, la bage est en panneaux pleins. Il en est de méme
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des abris ordinaires faisant face au bitiment principal, lear
longneur dépend de Uimportance de la gare et leur hauteur
varie de 3 métres & 3=.50. On les construil simplement en
bois ow en briques. Les toitures des abris des marquises se
font en verre, en zinc, en lole ondulée, tous les sysiémes
ayant du reste lenrs avantages particuliers. Elles doivent étre
en saillie sur Ia bordure du trottoir de manitre & abriter le
vovageur jusqu'd son compartiment.

Pour les gares de frés grande importance, on installe au
droit du bitiment principal une halle couvrant toutes les
voies. On obtient ainsi des charpentes d'une trés grande
portée et dont la longueur est en proportion de l'importance
de la gare depuis 15 mblres jusqu’d 200. Au-dessus on
ménage un lanternean pour la circulation de lair et le pas-
sage de la lumiére. Les frontons sont vitrés de maniére
arréter la pluie, tout en laissant an-dessous une hauteur dis-
ponible de 4m,80. .

Comme portées remarquables, on peut citer celles de :

Saint-Enoch .. ..... . 60m 34 ) Jersey City ..., 779,00
Manchester......... 64 ,00| Philadelphie (Readey
Birmingham ..... ... 64 ,50| railroad) 79,30
Glasgow ........ .o.. 63,00 Philadelphie 91,70
S. Pancras. ........ RN b

On couvre également les cours & larrivée.

43. Eclairage et chauffage des gares. -— L'¢clairage le plus
simple et le plus économique est celui au pétrole; aussi con-
vient-il pourles halles et stations, oli, en dehors du bdliment
principal, des quais et de la cour, il n’y a pas d’éclairage; les
lampes & pélrole ou i essence minérale sont enfermées dans
des manchons en verre avec chapiteau mélallique les
préservant du vent. Les manchons sont placés sur poteau ou
appliqués contre les murs. L’enlretien en est fait par le per-
sonnel de la gare, c'esl-a-dire sans agent spécial.

On commence & utiliser Ddcétylene dans des gares de
moyenne importance, son emploi élant du reste justifié par
le nembre des braleurs, la facililé de préparation que la gare
fait elle-méme sans dépense supplémentaire. Dans les locali-

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



118 TRAINS ET GARES

tés ayant le gaz d'éelairage, on en profite pour delairer la gare
au moyen dune canalisation branchée sur celle de la ville.
On a soin de grouper toutefois les appareils des quais, sur
une conduite spéciale avec robinet, qui permet de metire en
veilleuse Jes bees dans Uintervalle du passage des trains. On
employait, an débul, des brideurs ovdinaives i papillon ; mais
on se sert couramment aujourd’hui des bees 4 incandes-
cence Auer.

Le véritable déclaivage des espaces découverts, des halles
el des voies, est Pare voltaique; aussi les gares de tringe on
de formation sont pourvues de 'éclairage électrique. Laforee
motrice est produile directement par la gare elle-méme, si
I'imstallation est importante. On se sert de fovers de 6, 12 et
2% amperes, suivant Uintensité d'éclairage & obtenir. Pour
les bureaux, buffets, salles d’attente, on emploie des lampes
d incandescence.

Chauffege. — Pour les petites gares on adopte ordinai-
rement des poéles en fonte trés simples, pour les gares
moyennes, on arecoursa un caloriftre installé dans les sous-
sols ot chauffant les bureaux et salles d’altente; il faul avoir
aumoins 3 ouklocaux i chauffer pour utiliser convenablement
un calorifere, au-dessons la dépense est trop élevie. Dans les
salles d'atlente de premitre, les buffets, on adopte une che-
minée a feu visible.

On se sert également du chauflage & vapeur au moyen de
poeles-ailettes ou de tuyaux a ailettes cachés sousle plancher
ou les fenétres!. Ce mode de chauffage est justifi¢ dans les
installations qui possédent déja des chauditres servant i
I'éclairage électrique, par exemple.

B. — Quats ET HALLES A MARCHANDISES
44, Dimensions. — Le service local des marchandises

d'une gare se trouve réparti entre les quais et les voies de
débord, Il est done nécessaire de connailre en premier lieu
Pimportance du trafic annuel d'une gave et de partager le

! Voir Bibliothéque du Conductenr de Travanx publies @ Chauf-
fage et Venlilalion, par AUCAMUS.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



CONSTRUCTION 119

tonnage a égalité entre les denx ou proportionnellement,
d’apres la nature méme des marchandises.

Le tonnage est la partie la plus dificile & évaluer, et on
ne peut le faire que par comparaison avec les installalions
existantes. Il convient de remarquer, en outre, qu'il est loin
d’éfre constant; il atteint son maximum & cerlaines époques
de Pannde et il faut, pour le vamener au trafic journalier,
supprimer les jours de [¢les el les dimanches. Pour ces
raisons, on estime que le f(onnage journalier est dgal au
cenfitme du tonnage annuel. A ce chilfre correspond une
certaine surface pour recevoir les marchandises; elle varie
suivant la nature des matlitres. Dapres M. Seveéne, il Taut :

5 metres carrés par tonne de coton;

8 - — de blé et farine ;
5 - — de vin;
2 — —— de fer;

soit une moyenne de 4 35 métres carrés par tonne quoli-
dienne de marchandises ou 1 métre carré pour 25 tonnes de
trafic annuel. Les slationnemenls sur les quais étant plus
courts on compte 3 & 3™*,5 par tonne. Ces chiflres sont consi-

dérés comme lorls.

Les gares se développant le plus souvent en longueur,
cette dimension pour les halles ou les quais se trouve indé-
terminée; c’est done sur la largeur qu'il peuat y avoir des
différences. On admet :

Dans les petites gares ... ... 6 a8 metres
—  grandes gares...... 8aitls —

— trés grandes gares.. 15 &4 20 —

Les faibles largeurs ont comme avantage de réduire la
distanice entre les wagons et les chariots de chargement, ou
inversement, elles permettent d'augmenter les points d’ac-
costage; mais elles nécessilent une plus grande longueur de
construction.

Lorsque la longueur est par trop considérable, comme on
risquerait d'emprisonner les wagons au milieu des halles ou
des guais, on la diminue au moyen de voies transversales
avec plaques tournantes, permetlant de dégager ces wagons.
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On peut, du reste, avee des ponts-levis {fig. 39), rétablir la
continuité des quais au-dessus de ces voies généralement
profongdes jusquia la voie de débord, ce qui angmente les
dégagements.

Dansies grandes gares: les diverses parties ainsi séparées
par des voies perpendiculaires sont affectées les unes aux
expéditions, les antres aux arrivages des marchandises, Les
expéditions stalionnant moins longtemps, on  réduit les
dimensions des surfaces d'embarvquement, que Uon place &
Pentrée de la cour aux marchandises de maniére & auge-
menter la largeur de celle-ci et & faciliter la circulation
des camions et charvrettes. La largeur des cours a4 l'entrée
doif &tre an minimum de 7230 ; mais il faut compter, pour
une gare moyenne {2 & 15 métres, et, pour les grandes
gares, 30 & 40 metres,

45, Dispositions des halles ou guais. — Généralement les
quais ou halles n'ont pas plus de 80 a 90 métres de longueur,
On les place & la suile les uns des autres; mais, dans les tris
grandes gaves, la longueur totale ainsi obtenue serait trop
importante ; aussi est-on obligé de recourir a des disposi-
tions spéciales qui dépendent un pen des conditions locales.

Paralleles. — Au lieu d'étre sur une seule rangée, toutes les
constructions sont réparties sur plusieurs lignes paralleles
aux voies principales. Entre deux groupes on ménage une
cour de 23 a 30 meétres, pour le déplacement des camions.
Les divers quais ou halles sont desservis de chaque cdlé par
deux voies, soil qualre voies par groupe, celles conliguils aux
quais sont affectées aux wagons en manutention, les deux
aulres pour les wagons & larrivée ou au départ. Des voies
transversales avec plaques tournantes coupent la file des
quais et facilitent le dégagement des wagons. Toutes les cours
aboutissent & une chaussée unique avec une ou plusieurs
entrées, aupres desquelles on groupe les

services accessoires,

bureaux, octrois, écuries. Du coté apposé, toutes les voies se
sowdent a4 un fronc commun, qui les relie aux voies de
garage ou de triage; exemple : la gare de La Chapelle sur le
Nord (fig. 34%). '

Normales, — Les quais ou halles, paralléles entre eux,
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sont placés perpendiculairement aux voies principales . Des
voies et cours sont mdénagées entre chaque groupe. Toules
fes cours aboutissent & une chaussée empierrée paralléle anx
voies principales et ayant une ou plusieurs enlrées. Les voies
desservant les grands eotés des quais se raccordent par
plaques tournantes & une série de voies paralléles aux voies
principales. Les voies des quais sont en nombre suffisant,
une ou deux par quai, pour recevoir les wagons en manu-
tention, et les wagons vides ou munis de leur chargement.
Les voies interposées entre les voies principales et la partie
extréme des quais servent a la réception el & la décomposi-
tion des trains arrivants, ou & la formation et a 'expédition
des trains partants.

Ce disposilil nécessite moins de place que le précédent;
il est par conséquent trés avantageux dans les villes o le

Fin. 48, - Halles perpendicnlaires.

prix des terrains est Lrds élevé; mais les manceuvres par
plagues sont forcément plus longues; exemples : la- gare
de Bercy surle Lyon et celle de La Villette sur I'Est (fig. 48).

En éventail. — Dans les denx dispositifs précédents, si on
donne a toutes les halles ou quais les mémes dimensions, la
circulation des voitures est trées difficile du edté delentrée
unique par ol elles sont toutes obligées de passer; tandis que
du c6té opposé la largeur est beaucoup trop considérable,
le. mouvement y étant presque nul. Il en est de méme
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[20]

pour les wagons; ceux qui sont les plus éloignés du trone
commun sont difficilement amendés ou retirés. On remdédie
au premier inconvénient en ¢largissant la cour du edté de
Uentrée ; les halles forment en quelque sorte les branches
d'un éventail. La seconde difficulté subsiste foujours; de
plus, les voies transversales étant curvilignes, la circulation
des wagons v est encore plus difficile.

A redans. — Ces deux inconvénients disparaissent si, toul
en conservant aux quais et aux halles la méme largeur, on a
soin e les placer en velrait,de Ia largeur d'une voie, lesuns
parrapport aux antres, Chaque quai se trouvera ainsi desservi

Fra. 49. — Halles en retrait.

par une voie spéciale, et la cour ira en s'élargissant progres-
sivement. La dépense de premier établissement sera un peu
plusélevée ; maisles manauvres serontbeaucoup plus simples.
Clest le dispositif adopté aux gares de Pantin (Est) (fig. 49)
et de Termini (Rome).

Quais dentelds., — Aussi réduite que soit la longuenr des
quais, les wagons du milieu se trouvenl emprisonnés, or
comme le stationnement des wagons doit ¢tre aussi court
gque possible, on a intérét & les dégager aussitdt leur
manutention terminée. On a donc imaginé des dispositifs
spéciaux permetlant la circulation accélérée des wagons. La
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bordure longeant le caté des
voies est disposée en forme de
dents, et a chacune d'elles
correspond une voie parvlicu-
litre. Ces troncons de voie
peuvent aboutir & une voie
transversale avec plagues tour-
nantes ; les redans sont alors
nermaux; ou 4 un trone ‘com-
mun, et les redans sont
obliques (disposition Mans
Schwarz) (fig. 50). La capacité
de travail de ces quais est

Haolles dentelées (Zarich).

o

Fia.

beaucoup plus considérable
que celle des autres. On donne
4 chaque dent une longuenr
de 17 metres, pour recevoir
deux wagons. Cette solution
est ¢galement adoptée avee
une dent seulement pour cer-
tains quais a bestiaux, dans

le but de pouvoir effectuer le
chargement des wagons, soit
en bouf, soil sur le cité.

46. Construction®. — Quais.
— Sitous lesvéhiculesavaient
la. méme hauteur, celle du
quai serait facile a fixer;
mais cette hauteur est trés va-
riable et se trouve comprise
entre 0™,90 et 1™,20, soit done
une moyenne de 1 metre. Les
quais sont formds par un mur
d'enceinte de 0m,60 d'épais-
seur, terminé par un couron-

I Voir Bibliothéque du Conduc-
teur de Travaux publics : Cons-
truclion el Voie, par Sirot.
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nement en pierve de taille. Quelquefois la bordure est en
chiéne de 0m,15 & 0m,20 d'¢paisseur sur 0,25 & 0m,3%5 de lar-
geur, elle est fixée par des boulons 4 des picces transversales
de forme trapézoidales noydes dans ies derniéres assises
maconndées, Le bois a Tavantage de résister aux choces des
camions ou des wagons. La distance de aréte du quai au rail
le plus voisin varie de 0m,85 & § meolre, selon les types (e
malériel, Quant aw terre-plein du qual, il est formé par un
remplissage de matéviaux pilonnds, que l'on recouvre de
gravier, de macadam ou de pavés en bois, avec une inclinai-
son sulfisante pour 'écoulement des ecaux. Sur les quais
couverts, on adopte Pasphalte ou le ciment.

Pour 'embarquement des animaux vivants dans les voi-
tures, le quai se termine dun coté de la cour par un plan
incliné ou rampe de chargement. L'inclinaison doit étre
assez faible pour rendre Paceés facile et assexz forte pour

ne pas exagérer Pemplacement occupé, On prend générale-
ralemgent {20, exceplionnellement 1/12. Les quais & bestianx
sont souvent munis d'échancrures pour recevoir les wagons,
en bout ce qui facilite leur chargement.

Halles @ marchandises. — Le quai se trouve quelquefois
simplement couvert; on dispose la toiture de facon que les
auvents fassent une saillie de 3 métres & 350 sur la bordure
du quai et protégent les véhicules en manutention sur la voie
ou sur la cour. Le plus souventie quai est fermé de tous e¢dlés,
el on oblient une halle. De grandes baies de 2m 25 4 2m,80, et
méme 3 meétres de largear, de 3m,50 de hauleur et espacées
ont dispo-
sées sur les grands cotés. Elles sont fermées par des portes
roulantes ou de préférence par des rideaux métalliques,
tantot intérieurs, tantot extérieurs. La voie qui longe la halle
peut étre au dedans ou an dehors du bitiment. La premiére
disposition nécessite des portes sur les petits cotés; mais elle
a l'avantage de permettre d’enfermer les wagons, la nuit,
pendant leur manutention ; le rail extérieur de la voie doit
étre éloigné du mur contigu de la halle de 1™,25 au moins,
Sur la cour, le plancher déborde de 1 meétre & 2m,50, et se
lrouve protégé par l'auvent, Sa hauleur au-dessus du sol

de 7 a 8 metres, en regard les unes des antres, s
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n'est que de 0m,804 | métre, tandis que, du coté des voies,
elle atteint ordinairement {™,10 au-dessus des rails.

Les halles se construisent en bois, en maconnerie ordinaire
de briques ou de mocllons. La hanteur dépend du genre
de couverture adopté, elle est généralement de 4m50 A
5 metres sous entrait. 1l faut avoir soin, si la halle est assez
farge, de ménager sur la foiture des chissis vitrés, ou mieux,
un lanternean pour le passage de la lumidre. L'aérage est
généralement suffisant. Cependant on peut laisser des vides
dans Je haut des murs, sousla toiture ou au-dessus des portes.
Des bureaux avec escalier d’acces sont prévus intérieurement
ou extérieurement dans 'un des pignons de la halle.

Les halles de transhordement ne difféerent des précédentes
que par lewr largeur beancoup plus grande 30 & 35 métres,
et par la présence de voies dans le milieu.

C. —~— OUTILLAGE BT MATERIEL
47. Service des voyageurs. -— L'outillage el le malériel

des gares pour le service des voyageurs se réduisent i ce qui
est nécessaire pour les billets etles bagages.

Les billets sont groupés par destination et par classe dans
des casiers dont les compartiments peuvent contenir 75 i
100 coupons, empilés les uns sur les autres. La sortie du
billet de son compartiment se fait par une mince rainure
dans le bas automatiquement ou, plus simplement, en le
mouillant avec le doigt. Quelquefois le casier est fermé par
une porte contenant un nombre égal de compartiments, ce
qui permet, sous un faible volume, d’avoir un nombre double
de billets. Pour quelques billets & prix fixe de trains urbains
ou e banlieue, on emploie des distributeurs automatiques
analogues & tous les systémes du méme genre.

Les billets sont dalés soit au moyen dun timbre humide,
soit, ce qui est préférable, avec une presse & dater, dun
fonctionnement tréssimple et trés rapide. Toutes les presses
de ce genre sont basées sur le méme principe: une came,
mue en poussant le billet lui-méme, agit sur un composteur
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i lettres, qui exerce sur le carton une pression suffisante pour
laisser une empreinte indélébile.

Quelques Compagnies fabriquent lears billets elles-mémes;
mais il sagit d'une installation spéciale, ayant un caractére
bien particulier.

Le service des bagages, nécessite des appareils de pesage et
de fransport. Pour le pesage, on emploie des balances
romaines & curseur avee tablier au-dessus ou au niveau du
sol. Elles ont 6té remplacées avantageusement par des has-
cules a double cadran, in=
digquant le poids du coté
du guichet et du colé des
voyageurs. 1l convient de
citer plus ‘spicialement
Fappareil Dujour (fig. 51),
dont 'emploi est trés ré-
pandu : Il comporte un
fléau & bras indgaux A et
D, dont le tourillon est
librement suspendu sur un
coutean. Le secteur D est
terming par un arc de
cercle, ayant son centre
sur I'axe du tourillon B, et
sur lequel s’appuie une
lame flexible supportant la
charge par Pintermédiaire
d'une tringle G relide aux
leviers du tablier. Le grand
bras du {fléaun . porte un
poids E; il suffira de me-
surer le long de H liés dé-
placements de A pour ob-
tenir par comparaison le
poids & déterminer. Les
déplacements de A sont
indiqués sur le cadran J
par une aiguille calée sur
Paxe du pignon M mu par le secteur N. On immobilise

Fra, 51— Pascuie [uloor,
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Pappareil au moyen du double levier N'OP, toule la charge
repose sur 0. Enlin un contrepoids T se déplacant le
long du levier 8 sert & équilibrer la tare des tricycles de
maniére i oblenir en une seule fois le poids des colis.

Comme appareils de transport, on se sert des broueltes
ordinaires ou & étages, des tricycles & dossier pour les gares
oit les quais pavés, permettent la manwuvre de ces appareils,
qui doivent étre résistants, légers et dune grande capas
cité. On vient d'imaginer des tricyeles & claire voie, fermés
i clef pendant leur stationnement sur les quais.

Les colis postaux ou de messagerie sonlt souvent transpor-
tés dans des paniers dits de groupage, ot ils sonk réunis par
directions ou gares. Ces paniers sont de capacilé fixe au
variable.

48. Ponts & bascule. — Pour le service des marchan-
dises, Poutillage est plus important. On a tout d’abord les
pouts a bascule, destinés & déterminer le poids et la limite
des chargements. Ils sont placés générvalement prés des
bureaux de la pelite vilesse, sur la voie daccés aux halles.
Le tablier, au niveau du sol, comporle un troncon de voie
d'une longueur un peu supérieure i 'écartement maximum
des essienx des wagons.

Le mécanisme de la balance est enfoncé dans une cuve en
magonnerie avec bordure en pierre ou en fonte. Celle cuve
doit élre parfaitementasséchée et présenter, en conséquence,
un point bas pour I'écoulement des eaux.

Le mécanisme (fig. 52) est constilué par un double systéme
de leviers triangulaires, qui soutiennent le tablier en quatre
points et sont réunis & un arbre commun, reposant par des
couteaux sur une chape faisant corps avec la cuve. A leur
extrémité libre, les leviers s'appuient surun levier spécial ou
communicateur, supporté par la tringle de puissance de
Pappareil de pesage, qui est une balance a plateau ou une
romaine, Cette tringle ne transmet géncéralement qu'un effort
égal & 1/100 du poids & mesurer, grace anx points d’applica~
tion choisis pour les leviers. Tous les points de suspension
sont munis de chape et de couleau en acier, augmentant Ja
sensibilité de la balance.
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Le mécanisme ne doit pas rester en charge; il suflfit pour

Elévation.

Fie. 52, — Baseule pour wagons.

cela de caler le pont. Le calage est généralement obtenu au
moyen d’une came qui souléve le tablier; de maniére a déga-
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ger scs points d'appui; la charge eutitre repose alors sur la
came. LE'ineonvénient de ce systéme est que la came s'use,
les leviers tombent alors sur leur point d'appui.

Dans le systeme du Midi, tout le mécanisme est abaissé, le
tablier repose alors sur des supports venus de fonte avec la
cuve,dont la hauteur est de 650 millimeétres, L'abaissement et
e reltvement du tablier sont obtenus au moyen d'un volant
qui, a l'aide d'une transmission, communique le mouvement
a un palier mobile et par suite aux leviers triangulaires. Avee
le pont Henzel, employé en Autriche, le tablier, mobilede bas
en haut, porte des rails qui viennent se placer sous les bou-
dins des roues et souldvent le wagon; lorsque le pont est
abaissé, Ie wagon repose sur des rails fixes au-dessus du
tablier.

49. Appareils de levage. — Il convient de citer, en pre-
miere ligne, les treuils employés au chargement des bois, des
pierres, dufer, et dont la puissance va jusqu'a 20 tonnes. Le
treuil est monté sur un chevalet en bois pouvant se déplacer,
au moyen de galets, le long d'une voie spéciale paralleéle &
celle des wagons (fiy. 40). Le treuil, & sgon tour, regoit un
mouvement de translation perpendiculaire au précédent,
de manitre & transporter le lardeau de voiture a wagon,
et réciproquement. Les freuils a changement de vilesse,
sont généralement mus & bras; mais on peul, dans les gares
importantes, employer la vapeur ou 'électricité.

Monte-wagons. — Dans quelques gares & deux dlages,
comme la gare d’'Edge-Hill & Liverpool, Saint-Lazare & Paris,
on emploie, pour simplifier les manceuvres, des monte-
wagons. A la gare Saint-Lazare les monte-wagons, au
nombre de deux, sont placés dans la gare des messageries.
Ils sont mus par 'eau sous pression A 56 kilogrammes. Les
pistons des presses en fer mesurent 0©,175 de diamétre et
10m,62 de long, leur course est de 9m,60, Le tablier du
monte-charge mesure 8™ >< 3™,20; le poids seul du piston et
des plateaux est de 101,241 ; le poids total & monter, tare
comprise, ne doit pas dépasser 15 tonnes. L'eau est envoyée au
moyen d'un tiroir de distribution et, lorsque le monte-wagons
est arrivé au sommet de sa course, 'arrét a lieu automati-

EXPLOIT. TECH. DES CHEMINS DE FER. 9

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



130 TRAINS ET GARES

quement. A la descente, on profite du peids descendu pour
récupérer la pression. La vitesse, dans ce cas, n'est que de
Um, 30 par seconde au lieu de 0,50 & la montée. La consom-
mation est de 711 litres pour monter un poids de 15 tonnes.

Monte-charges. — On emploie pourles bagages, les colis ou
marchandises de poids réduit, des monte-charges. Ce pro-
cédé est assez répandu; on se sert de tous les moyens mé-
caniques, eaw sous pression, électricité. Les monte-charges
e la gare Saint-Lazare sont mus par 'eau d la pression de
13 kilogrammes; le diameétre du piston est  de 130 milli-
metres, et sa course de §m,87. Le maximum de la charge &
soulever est de 1.000 kilogrammes, et la vitesse d’ascension
est de 09,50 4 07,60 & laseconde. Ces appareils sont employés
aux messageries el pour 'ascension des bagages; mais, dans
ce dernier cas, ils sont plus faibles. On se sert, en outre, de
plans inclinés & chaines pour monter les tricycles & bagages.

A la nouvelle gare d'Orvlcans on emploie également, pour le
transport des colis, des plans inclinés ou rampes mobiles
mus électriquement.

Grues. — Les grues sont surtout employées dans les gares
maritimes et les grandes gares; elles sont mues soit & bras,
soit & la vapeur; Uappareil de levage porte lui-méme son
moleur et sa chaudiére. A la gare d'Amsterdam, pour
le déchargement des wagons, on emploie des bascules hy-
drauliques, formées par une plateforme pouvant osciller
autour d'un axe horizontal; 'une des extrémités est équili-
brée par des contrepoids, Uaulre recoit le wagon chargé. Au
moyen d'un piston, on exerce, sous l'un des cotés de la
plateforme, une pression qui fait basculer Ie wagon.

Sur le port d’Anvers, on (rouve des grues de 15, 40 et
méme 120 tonnes, mais ordinairement leur force est de
3.000 & 5,000 kilogrammes : c'est le cas de. la gare Saint-
Lazare, qui posséde une grue a double puissance de 3
i 5 tonnes el quatre grues de 1.500 kilogrammes action-
nées par 'ean sous pression. On peut; du reste, obtenir des

puissances variables avec la méme grue.

Généralement ces appareils sont fixes; mais, lorsqu’il s'agit
de charges moins lourdes & soulever, on emploie des grues
mobiles; comme celle du systéme Nepveu, trés répandue
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dans les halles & marchandises du Nord, C'est une grue
tournante fixée & la charpente de la halle an moyen d'un
fer a I surlequel elle se déplace. Les appareils de manmuvre,
disposés dhauteur de la main, sont équilibrés par un contre-
poids et maintenus par un support que l'on cale avec les
pieds.

On a dgalement des grues mobiles, montées sur wagons,
que l'on envoie de gare en gare, lorsqu’on a un chargement
exceptionnel a faire.

Leur puissance varie de 6 tonnes (Etat belge) & 10 tonnes
(Allenragne); la manceuvre & bras ne présente rien de spéeial.
Les grues doivent éire essayées de lemps i autre et les
chaines visilées avec soin.

50. Gabestans. — Les cabestans sont lrés employés pour la
manceuvre des wagons, soit qu'il s'agisse de les tourner sur
plagque, soit de les faire avancer sur une voie, On emploie
surtout des cabestans mécaniques mus par I'ean sous pres-
sion ou par I'électricité.

Les cabestans hydrauliques (fiy. 53) de la gare Saint-Lazare
sont au nombre de quinze. lls sont constitués par un tam-
bour & deux gorges, monté sur un arbre vertical coudé D mi
par les tiges de irois pistons; les axes des cylindres F,
a simple effet, sont calds & 1200, Ces cylindres sont supportés
par un biti & trois branches. Une double couronne G rece-=
vant 'eau par le conduit G porte les trois tivoirs de distribu-
tion. La conduite extérieure A, de 35 millimétres de dia-
metre, améne 'eau sous pression (32 kilogrammes), qui
s'¢échappe de la couronne intérieure de 43 millimétres B.
Tous les tiroirs sont commandés par un seul excentrique
calé surl'arbre moteur. La mise en marche se fait an moyen
d'une pédale montée sur un levier eten partie équilibrée par
un contre-poids. La pédale agit sur une soupape comman-
dant l'arrivée de I'eau sous pression. Le moteur et son hiti
sont montés sur un cuvelage en fonte ont ils sont maintenus
par deux boulons K gue P'on enléve quand on veut au moyen
de L retourner 'appareil pour le visiler. La consomimation
d’ean est de 175 4 171,78 par tour de cabestan. La vitesse
du cdble par seconde est de 1,30 & 1™,40 en moyenne,
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Coupe verlicale

Fia, 53. — Cabestan hydraulique.
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Le cabestan électrique de Ta Compagnie du Nord (fig. 54)

Coupe 0A

Fis. b4 — Cabestan électrigue.

omporte un tambour en fonte monté sur l'axe vertical
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d'une roue dentée avec laquelle engrénent deux pignons
dont les axes recoivent les deux induits d'une dynamo D.
Dans un madéle plus récent Ja dynamo & induit unique est
calée sur e tambour Tous ces organes sont suspendus dans
une cuve étanche. Le tambour et le mécanisme sont montés
sur deux fourillons qui permettent de les faire bhasculer et
apparaitre extérieurement. Une chaine avee contrepoids,
maintenu par des crochets, limite le renversement.

La mise en marche se fail au moyen {'une pédale agissant
sur un commutateur & groupement & triple combinaison,
de maniére & réunir les induits en série ou en quantité et &
faive varier lexcitation. Le courant est fourni par une balterie
de 105 accumulateurs, sous 110 volts, pouvant débiter 15 am-
péres en marche normale, et 25 au démarrage. Le nombre
de tours est de 70 & la minute.

On emploie dégalement des cabestans & vapeur montés
directement sur les machines de mancoeuvre ; ils sont mus par
des machines Brotherood. Ce systéme permetde transporter
le cabestan partout ot il est nécessaire; encore Taut-il qu’on
ait disposé des poupées de renvoi du cible en nombre conve-
nable, La maneuvre consiste & attacher le ciible & lextré-
mité arriere du wagon et & le fixer sur le tambour du ea-
bestan soit directement, soit apres déviation sur une poupée
de renvoi,

51. Outillage divers. — Il existe encore une foule de pelits
appareils destinés & facililer Ja manutention des poids
lourds ou les transports dans les halles.

Sur I'itat francais, on emploie une machine & décharger
les fits formée par deux poutres courbes sur lesquelles se
déplace un chariot portant les fats. Le chariot est tiré par
une chaine sans fin mue par des engrenages. Sur ce réseau
on utilise également un plan incliné monté sur roues, pour
embarquer les bestiaux, et méme les voilures, il remplace
le quai & bestiaux et présente sur ce dernier I'avantage d’élre
mobile.

On emploie couramment leés brouettes & deux roues, ou
diables, pour le transport des sacs pleins; les poulains en
bois et méme en métal pour le déchargement des piéces
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lourdes; tous ces appareils sonttrop connus pour qu'il y ait
lieu d'insister. Il convient. d’observer cependant qu’on doit
les choisir aussi légers que possible, tout en leur conservant
la résistance nécessaire,

52. Chargement des wagons. — Le chargement des wagons
ne doit pas excéder, cela se concoit, le poids gqu'ils penvent
supporter; de plus, lorsqu'il s’agit de matiéresencombrantes,
comme la paille, le foin, par exemple, il faut s’assurer que
le chargement peut passer sous lous les ouvrages d'art. Cette
vérification se [fait au moyen du gabarif, G'est une coupe
transversale minima de la voie dont le pourtour libre se
trouve figuré par des tringles de fer. Le chargement doit
passer au travers du gabarit sans s’accrocher en ancun
point; dans le cas contraire une sonnette fixée en haut de
lappareil avertit que le chargement n’est pas exécuté cor-
rectement.

Lorsque les marchandises, chargéesdans les wagons décou~
verts, craignent 'humidité, comme les cérdales,les sacs de fa-
rine, on les recouvee de paille et d’'une biche par dessus. Cette
derniere doit &tre disposée de fagon & faciliter I'écoulement
des eaux; le chargement doit donc étre fait en dos d’ine
dans le. milieu. La dimension d'une biche (30 4 50 meatres
carrés), doit &tre suffisante pour préserver les chargements
volumineux, comme ceuxde paille, de fourrage, par exemple.
Les Dbiches sont garnies de cordelelles que 'on attache
aux anneaux des wagons; quelquelois les cordes sont indé-
pendantes, et la biche est munie d’willets pour leur passage.
Quelques Compagnies munissent tous leurs wagons plals d'une
biche, attachée dans le sens de la longueur; d'autres pré-
férent les laisser indépendantes et les faire parvenir aux
gares qui en ont besoin. Dans ce cas, le mouvement des
bidches donne lieu & un échange continuentre les différentes
gares et méme entre les divers réseaux.

Les chargements de pidces mécaniques, tdles, char-
pentes en fer, elc., se font sur wagons plats. Il faut les arri-
mer avec soin; ils sont maintenus dans le sens longitudinal,
par les abouts de wagons ou par des prolonges, et dans le
sens transversal par des ranchers. Les pi¢ces lourdes, mais
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de faible volume, doivent étre disposées sur le plancher de
maniére & répartir la charge uniformément sur le véhicule
et éviter les porte-i-faux. Les véhicules ordinaires, les trains
de roues chargés sur wagons plats doivent étre arrimés
solidement et ealés de facon & empécher tout déplacement
dans un sens quelcongue.

Les fourrages doivent étre fortement tassés, de manibre
A donner au chargement un volume aussi faible que possible.
On emploie, pour le servage, une sorte de treuil portatif fixé
momentanément sur 'un des cdlés du wagon, le cdble n'est
autre que la prolonge du chargement attachée & extrémité
opposée : on la tend fortement en faisant tourner Parbre du
treuil. Ces chargements doivent se faire loin des voies de
circulation, pour éviter les incendies.

Les chargements de bois se placent sur des wagons spéeiaux
reliés par un ou deux wagons de raccordement attelés aux
premiers par une barre présentant une flexibilité suffisante.
Les wagons spéciaux comportent une (raverse mobile avec
ranchers, sur lesquels s’appuient les piéces de bois arrimées
par les prolonges. Le chargement doit toujours reposer sur
les traverses mobiles sans porter directement sur un quel-
conque des wagons. Dans les manceuvres, il faut aller avec
précaution; de plus, si le poids des chargements est infé-
rieur &4 10 tonnes, on doit placer ces wagons en queue du
train.

Les fiits réclament également des soins spéeiaux pour leur
chargement : ils sont disposés en canon (sens de la lon-
gueur du wagon) ou en voule (sens perpendiculaire),
toujours avec la bonde en dessus. On les appuie les uns
contre les autres et contre les parecis du wagon; on les cale
et on les arrime ensuite avec soin.

Les chargements dans des wagons couverts pour les ma-
tidres craignant la pluie ou dans des wagons-tombereaux
pour des matiéres pondéreuses, comme le charbon, les bet-
teraves ne présentent aucune difficulté. 1l existe quelques
typesde wagons spéciaux, fourgons de grande vitesse, wagons
& biére, a lait, a fers, & pierres, a bestiaux, etc. '

Dans les wagons-écuries, les chevaux sont disposés dans
le sens dela longueur ou dansle sens transversal du véhicule.
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Le wagon s'ouvre sur le c4té ou en bout. Pour les animanx
de petite taille, on les serre antant que possible, en les dis-
posant quelquefois sur deux étages. Les wagons A hestiaux
doivent étre désinfectés a larrivée; il ya deux procédés ; soit
4 la vapeur, soit au moyen d'un liguide & base de sublimé.
La désinfection proprementdite n’a lieu quaprés un grattage
et un premier lavage & grande caun. Cette opération ne pou-
vant se faire que dans certaines gares, les wagons déchargés
doivent y étre acheminés d'urgence.

53. Capacité des wagons. — Pour diminuer le nombre des
wagons, la longueur des trains el .par suite celle des voies
dans les gares, on a intérét & employer les grandes capacités,
pourvu qu'elles soient entierement utilisées. Malheureuse-
ment les chargements complets ne sont réalisés quavee cer-
taines calégories de marchandises et par un petit nombre
d'expéditeurs. En Belgique, en Allemagne, assez rarement
en France, des intermédiaires ou groupeurs réunissent les
envois d'expéditeurs différents et bénéficient avec eux des
primes accordées aux wagons complels. Ce procéddé présente
certaines dilticullés; on se trouve des lors amené & avoir
des wagons de toutes dimensions, cependant la lendance
actuelle est d'augmenter la capacité.

Sauf quelques wagons spéciaux, cette capacité moyenne
est de 8 & 10 tonnes correspondant & un poids mort de 3
a 8 tonnes, soit 0,50 & 0,80 du chargement total. Le Nord
[rancais emploie, pour le transport des sucres et de Ja
houille, des wagons & 20 tonnes ayant la forme de tombe-
reaux et de wagons couverts. Mais, c’es{ surlout en Amé-
rique que l'on trouve les wagons de grande capacité, leur
emploi est justifié par les chargements importants de mar-
chandises en vrac (houille, céréales). Ainsi, pour le transport
de la houille, on se sert couramment de wagons en hois
pesant 1645 et pouvant contenir 50 tonnes, et de wagons en
acier du poids de 15 tonnes contenant 44 tonnes de houille,
Le poids mort descend donec aux 0,23 du poids total. Actuelle-
ment on ne construit pas de wagons d'une capacité inférieure
& 27 tonnes.

En Allemagne, ou 'on fait un emploi restreint des plaques
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tournantes, les dimensions des wagons sont relativement con-
sidérables.

Quant & I'utilisation des wagons, elle est relativement peu
élevie ;outre le retour du matériel vide, les chargements
se font rarement au complet, En fenant compte du poids
mort, la charge utile moyenne des trains n'atteint que 0,15
a 0,30 du poids total remorqué et 'utilisation des wagons
est voisine de 0,40. Le nombre des voyages effectués par un
wagon dans espace d'une année élant de 100 & 120, le ton-
nage transporté annuellement par un wagon de 10 Lonnes
de capacité sera de & & 500 tonnes, chiffre relativement peu
élevé, encore s'agit-il de réseaux & tralic important,
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SIGNAUX

CHAPITRE I

CODE DES SIGNAUX. -~ CONSTRUCTION

A. — Division. — S16NAUX MOBILES
54. Classification. — Il est nécessaire qu'a chaque instant,

méme pendant la marche, les agents d'un train puissent cor-
respondre avec ceux de la voie, et réciproquement; ce rié-
sultat peut s'obtenir au moyen de signaux conventionnels, qui
doivent satisfaire & certaines conditions générales qu’il y a
lieu de déterminer. Tout d'abord leursindications doivent étre
Lleds précises, sans ambiguité possible ; lenombre doit en étre
assez restreint pour ne pas exiger, de la part des agents, un
effort de mémoire ayant pour conséquence un retard dans
I'obéissance au signal. Enfin les signaux doivent éire simples
de maniére que leur fonctionnement soit toujours tres sir.

Les signaux sont généralement obtenus au moyen d’appa-
rences et desons. Dans leur étude, il convient d’examiner :

1o Les apparences et les sons employés avec leur signi-
fication ;

2° Le mode de construclion;

3¢ Lesréglessuivant lesquelles ils sont répartis et installés.

Les apparences, ou signaux optigues, et les sons, ou si-
gnaux acoustiques, se divisent a leur tour en signanx fives et
maobiles, suivant qu’ils servent a donner des indications per-
manentes ou momentanées,
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Les signaux optiques sont oblenus le jour au moyen de
voyants de forme ronde, carrée ourectangulaire, diversement
colorés, de manidre & obtenir des significations différentes ;
la nuit, ils sont remplacés par des feux dont la couleur cor-
respond autant que possible & celle du jour. Les indications
des signaux opliques sont continues, mais il faut avoir
trouvé le signal, ce qui, suivant sen” degré de visibilitg,
nécessite une recherche plus ou moins longue.

Les signaux acoustigues, formés par des sons graves ou
aigus, forcent Pattention, & moins qu'ils ne soienl annihilés
par des bruits environnants ou dans certaines circonslances
atmosphériques, Par contre, ils sont fugitifs et ne laissent
avcune ftrace de leurs indications. On se trouve donc
amend dans certains casa les combiner avec les précédents :
le signal acoustique éveillant Vattention et le signal optique
maintenant indication,

Signaur optigues. — Dans les signaux optiques, il ya deux
parties intéressantes a examiner : la forme et la couleur.
Dapres les expériences de Chape, un objet rectangulaire &
surface égale est plus visible que le disque ou le carré cor-
respondant, surtout par les temps sombres, Les Compagnies
anglaises emploient presque toutes des sémaphores dont les
ailes ou bras sont en forme de rectangle trés allongé et
qui se distinguent les uns des autres par quelques modifi-
cations de détails. Sur le continent, les sémaphores & ailes
rectangulaires onl été réservés pour les signaux d'espa-
cement des trains ; et les voyaunls en forme de disque ou de
carré, pour les signaux des gares. Cetle diversité permet de
les distinguer plus aisément les uns des aulres. Comme pre-
mitre condition de visibilité, le signal doit se détacher nette-
ment sur un fond clair, de manitre & n'étre pas confondu
avec les ohjets voisins.

Au point de vue de la counlear, presque partout le rouge
a ét¢ adoptd pour indiquer l'arréf, autant & cause de sa
rareté relative que de sa plus grande visibilité a distance :
en effel,la lumiére blanche étant perceptible & la distance 1,
les lumiéres rouges, vertes, ou bleues,le seront aux distances
1/3, 1/5 et41/7; de plus, la netteté de la couleur apparait
4 une certaine longueur, qui va également en angmentant
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du bleu an rouge, en passant par le vert. Cette derniére cou-
leur a é1é adoptée pour des indications moins importantes,
mais assez fréquentes, comme pour le ralentissement, pour
la voie libre, ete. Quant aux couleurs jaune, bleue ou vio-
lette, elles sont réservées pour les signaux moins répandus,
leur visibilité n'atteignant pas celle des deux couleurs pré-
cédenles,

Signawr acoustiques. — Pour les signaux acoustigues, on
a remarqué que les sons graves sont plus perceptibles que
les sons aigus; on emploie, du reste, les deux pour diffé-
rencier les indications; mais ce quil faut surtout, cest
que Toreille ne shabitue pas trop au son et puisse le
reconnaitre aisément au milien d’autres bruits environ-
nants.

Les explosifs donnent de trés bons résultats.

Au point de vue de I'emploi, les signaux varient d’apres
leur mode d'application :

19 Ils peuvent, en effet, &tre fails de la voie aux agents du
train;

20 Au contraire, s'adresser duo train & la voie;

3¢ Ils peuvent permetire aux agents du irain de corres-
pondre entre eux;

4o Enfin, il y a ceux qui servent plus spécialement a l'es~
pacement des trains ou signaux du block-system,

55. Signaux optiques de la voie. — Parmi les signaux
optiques mobifes, il fant citer les signaux faits avee les feux,
les drapeaux, les lanternes, elc. On comprend que l'on
puisse établir un code des signaux en convenant que les
deux bras levés verticalement, commandent 'arrét; gu'un
brasallongé dans le sens de la voie indique qu'elle est libre,
et que, placé, au contraire, perpendiculairement a la voie, il
faut ralentir; ete. On peut, du reste, multiplier les combi-
naisons et obtenir ainsi de nombreéuses indications souvent
nécessaires, Mais ces signaux sont-visibles & une faible
distance et ne peuvent guére servir que dans les mancuvres,
ou accidentellement, encore dans ce cas les double-t-on le
plus souvent de signaux acousliques.

Il en est de méme des drapeauz: le drapean rouge déployé
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commande l'arrét, le vert indique le ralentissement ;
un ou lautre roulé et porté verticalement signifie que la
voie est libre. Les indicalions de ces deux types de signaux
ne peuvent servir que le jour; la nuit, on est obligé de
recouriv & des lanfernes pouvant donner des feux blanes,
rouges ou verts, signifiant que la voie est libre, fermée, ou
nécessite le ralentissement. A défaut de drapean rouge ou
de feu rouge, toul objet ou tout feu blane vivement agité
commande lavrét.

Ala vue du signal d’arrvél le mécanicien doit, par lous les
moyens, chercher & arréter son train le plus tit possible ; dans
les manceuvres, la vitesse étant (ros faible, Paveét est presque
instantané. Encore faut-il prendre quelgques précautions
pour ne pas faire le signal ou trop 1ot ou {rop tard.

En pleine voie, il n'en est plus de méme. Les lrains ne
peuvent s'arréter immédiatement; il faut toujours faire
le signal & une distance appréciable du point ol doit avoir
lieu larrvét.

Géndralement on admef 1.000 & 1.200 métres; quelques
réseaux ont voulu faire entrer en ligne de compie le profil
de la ligne et faire varier la distance a laquelle doivent
étre faits les signaux de protection, suivant qu’elle esl en
pente cu en rampe. Cetle complication est inutile, et il
vaut mieux prendre toujours la distance maxima.

Il est ordonné au conducteur ou garde-frein de queue,
toutes les fois que le train s’arréte en pleine voie, de se porter &
1.000 métresa l'arricre (700 métres en Belgique), pour faire les
signaux d’arrét avec son drapeau ou sa lanterne. Pour plus de
sureté, sur quelques réseaux, il est recommandé de doubler
les signaux avec des pétards posés surles rails. Une difficulté
se présente, c'est que, pour parcourir les1.000 matres, il faut
toujours un certain temps; or, sur les lignes & fort trafic, un
train peut survenir dans U'intervalle, et les signaux lui sont
faits & une distance inférieure & la distance réglementaire.
Le jour, I'objection a moins d'importance, 'obstacle ou les
signaux étant apercus d'assez loin. La nuit, sur quelques
lignes, on a muni les agents de feux de bengale rouges ou
verts suivant le sens de la voie parcourue, que le garde-frein
allume en quittant son fourgon; ils projettent une vive lueur
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pendant un temps suffisant pour i permetfre de se porter
en arriére a la distance réglementaire.

En ce gui concerne les signaux de ralentissement, la ré-
duction de vitesse varie un peu suivant les réscaux. En
France, généralement, le signal verl commande de ralentir
la marche & 30 kilométres pour les trains de voyageurs,
et A 15 pour ceux de marchandises. Les ralentissements
plus importants sout prévus par cireulaire spéciale, remise a
chaque mécanicien. Une exception & noter : en Belgique le
ralentissement est indigué par un drapeau blanc.

56. Signaux optiques des trains. — Les {rains sont munis
de signaux optiques placés & l'avant de la machine et &
larriere du fourgon e gueue, on emploie le plus souvent,
des falots, des lanternes, des drapeaux et des voyants. Ils
onkt pour but de renseigner les agents de la voie et des
gares, sur la nafure, la provenance et la direction du train.

Sur Ia plupart des lignes, les trains portent & Parriére
trois feux rouges placés 'un dans le milieu, et les deux
autres dans les angles supérieurs du dernier véhicule. Ils
indiquent aux agents de la voie que le train est an complet
et commandent 'arrét aux trains qui suivent. Aussi est-il
nécessaire, pendant les garages, de les enlever momenta-
nément pour éviter toute confusion aux trains de passage.
Sur quelques réseaux, les trois lanternes subsistent le jour;
d'autres, pour diminuer le matériel d’éclairage, les rem-
placent par un voyant de forme ronde, peint en rouge avec
bordure blanche. La signification est toujours la méme.

On utilise quelquefois les signaux d’angle pour renvoyer
vers 'avant un feu blanc ou coloré, dans ce cas le méca-
nicien ou les conducteurs en se retournant pour voir
les feux s'assurent que le f{rain est bien au complet.
Certaines Compagnies se servent de ces signaux pour
donner des renseignements complémentaires; un des feux
rouges, celui de Uentrevoie, ou les deux feux rouges, sont
remplacés par des feux verts; ils annoncent que le train est
dédoublé ou suivi d'un facultatif, que le service de nuit est
terminé sur la ligne, etc.

I’avant de la machine porte généralement un falot dont
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la lumiere doit étre aussi intense que possible de maniére &
éclairer la voie, On y adjoint souvent un autre feu blanc qui,
combing avec le premier, indique, d'aprés leur position res-
pective, la direction suivie parle train. Lorsque, exeception-
nellement, un train civcule & contre-voie, on le munit &
lavant dun  fen ou d'un drapeau rouge. Sur les lignes
anglaises, on met jusqu’a trois falots dont les couleurs diffé-
rentes sont combindes entre elles de manidre & multiplier
les indications. Le jour, ces falots sont remplacés par des
voyants, ils renseignent le public sur la direction du
train.

57. Signaux acoustiques de la voie. — Lesignal de départ
est donnd¢ verbalement ou au moyen du siffiet de marine.
Il est répété par le conducteur avee le cornet. Dans les
manceuvres, les signaux sont faits d 'aide de la corne ou du
sifflet; et les mouvements en avant, en arriére, ou larrét,
sont indiqués, par un nombre plus ou moins grand de
coups brefs ou longs de la corne, suivartla réglementation
adoptée. Il est nécessaire, pour la sécurité des hommes
de mancuvre, que le signal awdilif soit accompagné d’'un
signal oplique et que les méeaniciens en aceusent réception
avec le sifflet de la machine.

La trompe est employée par les agents de la voie pour
annoncer le départ ou 'arrivée d'un train ou pour demander
du secours, de maniére a prévenir les personnes dans le voi-
sinage.

Un signal acoustique (res important est celui obtenu par
Pemploi des pétards. Ce sont des explosifs, en forme de
capsule, que 'on place sur les rails et qui éclatent sous les
roues de la machine,

Ils sont employds lorsque les signaux optiques ne sont pas
visibles, par suite de troubles atmosphériques, de fumée
épaisse, etc. Les signaux sont considérés comme invisibles,
lorsqu’on ne peut pas les apercevoir & plus de 100 oun
200 métres. Quelques Compagnies exigent que les signaux
optiques faits & l'arriére, pour couvrir les trains arrétés en
pleine voie, soient doublés de signaux acousliques, ¢'est-a-dire
de pétards. Enfin, lorsque la marche d’un train se trouve

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



CODE DES SIGNAUX. — CONSTRUCTION 145

diminuée d'une facon excessive, par exemple & la vitesse d'un
homme au pas de course, on fait disposer sur la voie des
pétards, tous les 1,000 metres environ. Il en est de méme
toutes les fois qu'un agent ne peut assurer lui-méme les
signaux, obligé de couvrir un autre point : tel est le cas d'une
obstruction des deux voies principales ou d'une voie unique
ot un seul agent doit faire des signaux des deux cotés
pour arvéter les trains de divection différente.

On dispose généralement un pétard sur chaque rail & 20
ou 30 wmétres dlintervalle, pour qu'ils ne fassent pas explo-
sion en méme temps, Par les lemps d'humidité il fant pla-
cer Lrois pétards.

Lorsquun mécanicien entend explosion d'un pétard, il
doit, par tous les moyens possibles, ¢'est-d-dire en aclionnant
ses freins et en faisant serrer ceux des fourgons, en battant
contre vapeur s’ily a lieu, se rendre maitre de sa vitesse,
¢est-d-dire avoir la possibilité de s’areéter au premier olis-

lacle ousignal d'arrél. Quelques Compagnies exigent méme

Parret immédial; dautres, simplement une réduction de

vitesse (Iitat belge, Lyonl. Le premier moyen est excessif;
le second insuffisant, et il vaut mieux laisser au mécanicien
le soin de pouvoir sarréter dans 'espace libre devant lui. Cet
agent, quelle que soit la réglementation adoptée, continue sa
marche avec une extréme prudence. Si, au bout d'un certain
parcours, également variable avee les réseaux, et le plus sou-
vent 1.000 & 4.200 métres, il n’a rien vencontré, il peut
reprendre sa marche normale, mais enredoublantd’attention.
[l fautl avoir soin, lorsque les pétards sont devenus inultiles,
de les retirer pour ne pas retarder les trains.

58. Signaux acoustiguesdestrains. — Pour permetire aux
agents des trains de correspondre avee ceux de la machine,
on installe sur le tender une cloche ou timbre actionné du
fourgon par le conducteur chel de train au moyen 'une
corde, Au moindre coup de timbre, le mécanicien doit arvé-
ter le plus vite possible. Sur les lignes américaines, la
cloche du tender remplace souvent le sifflet de la machine,
dont l'emploi est teés restreint, En Allemagne, on se sert de
la cloche pour annoncer le départ du train. Sur les lignes

EXPLOIT. TECHN. DES CHEMINS DE FER. 10
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belaes, le sifflet d’alarme de la machine est actionné par la
corde du conducteur,

Le sifflet de la machine permet au mécanicien de corres-
pondre avec les agents de la voie et du train. Presque
toutes les Compagnies [francaises ont adopté le méme lan-
gage conveniionnel du sifflet. Un coup allongé commande
Pattention; il doit étre donné au moment de mettre la ma-
chine en mouvement, aux abords des gaves, des passages &
niveau, des tranchées en courbe, des souterrains, & la ren-
contre des trains croiseurs, lorsqu'il y a des personnes sur
la voie, enfin toutes les fois que la ligne ne parait pas libre
au mécanicien, Il sert encore dans les manceuvre

A lapproche des bifurcations, le mécanicien doit demander
la direction en sifflant un nombre de coups allongés corres-
pondant au rang occupé par la direction en comptant a partir
de la gauche : soit un coup pour la voie gauche, deux pour la
suivante & droite, et ainsi de suite.

Le méecanicien correspond avec les agents du train au
maoyen de coups hrefs : deux coups saceadés pour demander
les freins, un coup bref pour le desserrage. Sur la ligne, plu-
sieurs coups brefs répétés demandent le serrage des freins a
bloc. Des coups allongés, répétés en passant devant les sta-
tions, préviennent celles-ci d'avoir & demander la machine

de réserve au plus prochain relai.

L'emploi du sifflet fréquemment répélé a comme incon-
vénient de ne plus attirer I'atlention des agents et de géner
les voyageurs et les habitants voisins des chemins de fer; En
Angleterre, il est prescrit au mécanicien de ne faire usage
du sifflet que d'une facon modérée; aux bifurcations, il ne
doit demander la direction que si les signaux ne sonl pas
laits ou mal orientés ; dans les gares, aux abords des tunnels
quelques coups brefs indiquent 'annonce du train.

B. — Siecnaux FIXES

59. Signaux acoustiques. — Cloches d'annonce. — Lessignaux
acoustiques fixes sonten fort petit nombre et ne comprennent
guere que les cloches d’annonce des trains, rendues régle-
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mentaires sar les voies uniques, puis appliquées sur la voie
double. Leurs indications s'adressent aux agents des gares
et de la ligne, et servent soil & annoncer un train d'une sta-
tion & une autre, en prévenant les points intermédiaires, soit
d demander du secours ou donner 'alarme. Ces cloches sont
instailées dans les gares et en certains points particuliers,
comme les passages a niveau, avec celte différence que ces
derniers recoivent des signaux sans pouvoir en transmettre
ou, tout au moins, exceptionnellement.

Sur le Nord, tous les trains impairs sont annoncés aun
moyen dune série de cing coups doubles ou de six coups
simples, suivant le type de la cloche, lestrains pairsau moyen
de deux séries.

On se sert également des cloches pour demander du
secours ou pour donner l'alarme en cas de dérive de wa-
gons, ou annoncer la fin du service de la journée. Il suffit an
préalable de fixer conventionnellement le nombre de coups
de cloche correspondant i chaque indication.

80. Signaux optiques a indication fixe. — Certains appa=
reils, sans étre’des signaux a proprement parler, servent i
donner aux mécaniciens les indicalions nécessaires a leur
marche. Ainsi, tout le long de la voie, on rencontre
des poteaux kilométriques et heclométriques, des inserip-
tions indiquant le profil de la ligne : pente, rampe, courbe,
surhaussement, etc., qui servent & tout le personnel des
chemins de fer. D’autres, fclairés la nuil, préviennent les
mécaniciens qu'ils abordent une bifurcatlion, un pont tour-
nant, un heurtoir, qu'ils doivent siffler pour demander leur
direction ou réduire leur marche & une vitesse déterminde
ouméme sarréter. Il existe encore d'autres signaux fixes,
comme les poteaux limite de protection, employés sur la
plupart des réseaux francais; mais leur description et leur
emploi sont subordonnés a ceux de certains signaux mobiles
qu'il est bon de connaitre; on verra ultérieurement leur
signification.

#1. Signaux optiques 3 indication variable. — Ce sonl les
plus nombreux, ils ont pour but d'indiquer plus ou moins
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direclement si la voie est libre, si elle est occupée, ou s'il v
a lieu de passer & vitesse ralentie. Dans guelques cas, le
méme signal peut donner 'un quelconque des trois rensei-
anemenlts; mais, dans d'autres, il est plus spécialisé, et il faut
recourir & un signal pavticulier pour chaque indication. Tous

ces signaux varient d'une contrée a Pautre avec une interpré-
tation différente, de 1a Dobligation dadopter une classifica-
tion. On peut les grouper de la facon suivante :

Signaux avancés ou i distance ;

naux d'arrdt;

ignaux de direction ef de position daiguilles,

Signaux speéciaux de ralentissement, de prise d’eau, etfe.

Signaux avanees ou ¢ distunce, — lLe signal avancdé ou & dis-
tance varie comme lorme el comme signification, suivant le
résean.

En France, il a la forme d’un disque dont une des faces
est peinte en rouge, quelquefois avee bordure blanche. [
est percé d'une ouverture munie d’un verre rouge. Le disque
effacé, c'est-d-dire placé parallélement & la voie et présen-
tant, la nuil, un few blanc, indique que la voie est libre. Dis-
posé perpendiculairement A la voie, ¢'est-a-dire présentant
le jour, sa face rouge ou, la nuit, un feu rouge, il commande
Uarrét, sinon immédiat, tout au moins dans un espace plus
ou moins étendu. On rencontre généralement des disques &
distance aux stations, bifurcations et sémaphores de pleine
voie; leur signification est la méme dans ces diverses applica-
tions.

Sur te Nord, le mécanicien, apercevant un disque al'areét,
se rend maitre de sa vitesse immédiatement, de maniére &
pouvoir s'arréter dans Pétendue de voie qu'il apergoit libre
devant lui. Dans le cas ou ce signal commande une sta-
tion il va ainsi, 8’il n’y a aucun obstacle, jusqu’d la premiére
aigunille ou au premier croisement; s'il sagit d'un séma-
phore, il va jusqu'd ce signal et enfin,dans le cas d'une bifur-
cation, il continue jusqu'an train arrété & la bifarcation. Ces
différents points constituent Uobstacle que le mécanicien ne
doit pas franchir sans en avoir regu ordre formel.

Sur le Lyon, & la vue d'un disque a Uarrét; le mécanicien
commence a réduire sa vitesse 4 20 kilomeétres, si le frein
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continu de gon train fonclionne bien,ou a celle d'un homme
marvchant an pas, dans les autres cas. Il reprend ensuite une
vitesse réduite de manitre & pouvoir sarréter dans espace
de voie libre devant Ini; il va ainsi jusqu'd la premicre
aignille ou traversée, ne reprenant ensuite sp marche nor-
male gque sur l'ordre du conducteur.

Sur I'Orléans, le disque ou mit avancé est un signal
d’arrét absolu que le mécanicien ne doil pas dépasser sous
aucun préfexte; il est muni, dans ce but, d'un péfard servant
d la fois de contrdle et de signal acoustique.

Enfin, sur les auntres réseaux,le train doit s'arréter le plus
tit possible aprés avoir franchi le signal avancé, et il se
remet ensuite en marche dans des conditions spéciales, spé-
cifides sur chaque réseau. Tin résumé, sauf pour 'Orléans
ot il commande Parrét absolu, le disque avancé peut étre
franchi sans marquer arrét jusqu’au point prolégé ou en
slarrétant apres le signal, sauf & reprendre ensuite sa marche
sous certaines réserves.

Quant & lemplacement, il est également variable. Sur cep-
taines Compagnies, il doit étre placé de I'H(}—Oi] que l'on ail
une distance suffisante pour permetire Uarrét du train entre
fe point d’ott le signal est visible et le point protégé qui peut
élre précisé par un poteau dit poteau limite de protection ; sur
d’autres, au conlraire, cette distance est compilée entre le
disque fui-mém eet le point protégé. Le tableau de la page 1351
résume les différentes conditions d'installalion des disques

sur les différentes Compagnies Irancaises.

En Belgique,le signal avancé a la forme rectangulaire: une
des faces est peinte en rouge avec bordure blanche ; il est
percé d'un orifice muni d'un verre rouge. Normalement &
Parrét, il présente, le jour, sa face rouge ef, la nuit, un feu
rouge. [l commande alors Parrét absolu; a voie libre il donne,
a lavant, un feu blanc et, & 'arriére, un feu orangé. Tout
mécanicien arrété ne peut reprendre sa marche dque sur
I'ouverture & voie libre du signal, qui est muni, du reste,
d'un pétard de controle.

Lorsque ce signal et, par suite, le train arrété n’est pas
aper¢n du peint manceuvré, pour éviter tout stationnement.
de longue durée dans cette zone dangereuse, on munit le
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disque d'une manefte qui met en mouvement un timbre dans
la cabine du signaleur. Celui-ci ouvre le signal pour laisser
passer le train, puis le referme pour le couvrir; sinon le train
doit étre protégeé a 700 metres en arritre.

En Angleterve, le signal avancé (distant signal) est formé
par aile rectangulaire de 1280 de longueur dmn séma-
phore; elle est terminée en flamme, ce qui la différencie des
aulres ailes sémaphorviques, Le jour, elle présente sa face
horizontale ; Ia nuit, un feu rouge. C'esl un signal franchis-
sable prévenant le mécanicien qu’il doit se rendre maitre de
sa vilesse, car il peat rencontrer soit un obslacle, soit un
signal d'arvét fermé. Le distant signal est placé & 914 métres
du point & couvrir el & 4,60 de hanteur. En temps de brouil-
lard, ses indications d’arrét sont doublées au moyen de
pétards, posds sur la voie.

En Allemagne, le signal avaned (Vorsignal) est formé par
un disque présentant, la nuit, nun feu vert, lorsque le signal
d'arrét suivant est fermé. Le disque est effacé ou donne
une lumiere blanche, quand le second signal est & voie libre.
Ces deux signaux sont entierement solidaires, et le second
ne peut étre mis a arrét quapres le disque. Méme réglemen-
tation en Aufriche avec cetle différence cependant que le
disque donne, la nuit, un feu rouge.

Dans le cas dexploitation & voie libre, c'est-d-dire on
les signaux sont normalement ouverts, on doit faire atten-
tion, lorsqu’on ferme un signal avancé invisible de la gare
pour couvrir une manceuvre, de ne commencer cette der-
niere que si l'on a la certitude qu'aucun_train n'est engagé
entre le signal et la gare.

Poteau limite de protection. — Ce n'est pas un signal pro-
prement dit, mais plutdt un indicateur servant & prévenir les
agents que le train n'est efficacemenl couvert par le disque
que §’il a dépassé le poteau. Il en résulte que toutes les lois
que les derniers véhicules n'aurent pas dépassé ce potean,
le train devra #tre considéré comme arrété en pleine voie et
couvert a la distance réglementaire, ¢'est-d-dire au deld du
disque, Une maneuvre de gare qui irait au deld du potean
serait dans les mémes conditions. En temps dé brouillard
ou si, pour une cause quelcongue, on suppose que le disque
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ne sera pas maintenu i l'arrét, ou dans le cas ou la lan-
terne est éteinte, on doit prendre la méme mesure. Quelques
poleaux portent la mention, « saul en cas de brouillard »,
Il est done nécessaive qu'entre le poteau et le disque ou le
point d'ott il est visible, il y ait une distance sufflisante pour
gqu'un train puisse sarréler.

Le lableau suivant vésume les conditions d’installation du
potean limite et du signal avancé sur les diff'érents réseaux :

DISQUE A DISTANCE ET POTEAU LIMITE

DISTANCE
COMPAGNIES DISQUE A DISTANCE du

POTEAU LIMITE AU DISQUE

Distance du disque au poind @ couvrir.
melres

& 800 sur rampe ou palier.
1.000 sur pente de moins de b millin,
1.500 sur pentede plus de 5 millimétres,
800 sur rampede pius de 5 millimélres,
1.000 depuis H millimétres de pente &
Ttab . ...oo... < o millimétres de rampe. Pas de potean lmite.

( 1.200 sur pente de b & 8 millimétres.

1.500 sur pente de plus de § millimétres,
Nord......... 1.000 & 1.200. 8 b 900 métres,

Pas de patean limite.

Distance diu point de visibilité du disque
ail polean.

800 surrampe de plus de 5 millimétres.

Paris-Lyon: ..\ 1.000 depuis 3 millimétres de pente af 100 métres an moins.
¢ 3 millimétres de rampe.
' 1.200 sur peate de 5 & 8 millimétres. —
1.500 sur pente de plus de 8 millimétres, —
500 sur rampe de plus de 8 millimétres. —
S0(F de 5millim. de pente a § de rampe.; 400 métres.
1.000 sur pente de plus de 5 milli-

métres. —
650 surrampe de plus de 10 millimétres| 400 métres.

Estoon..n.

|
f
\

Ouest. . ow.u.. {950 sur rampe inférieure & 10 millim. {600 méires.
{ 1.150 sur pentes quelcongques. -
Orféans ...... | 800 au motns. 400 métres:
N. B. — Le poleau Jimite est place généralement de manidére i permetlre la

couverture par le signal avancé des trains les plus longs arrdtés au croisement.

Sur le Nord, Ie Lyon, I'Orléans, le poteau limife n'est pas
éclairé la nuit; sur le réseau de 'Est, il est éclairé; le Midi et
I’'Etat ne 'ont pas adopté, pas plus que les réseaux étrangers,
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ces derniers considerent quun train, quelle que soil sa
Tongueur, arrété an poinl couverl par le disque, est suffi-
samment protégé par lui. Généralement, du reste, on le place
de facon & remplir cette condition.

Signowr d'arvét absolit. — La forme du signal d’arrdt of sa
distance d’application varient avec les réseaux. Mais partout
la signification reste la méme.

En France, sur les voies principales, le signal d’arrét absoln
esl constitué par un voyant de forme carrée ou rectangu-
lairve, dont une des faces est peinte en damier rouge et hlanc
avee bordure rouge entourant les carrds blancs et bordure
blanche pour les carrds rouges. Il est percé de deux ouver-
tures placées sur la méme ligne horizontale, & une distance
plus ou moins grande, et munies de verres rouges. Disposé
perpendiculairement i la voie, il présente aux trains, le jour,
sa face en damier rouge et blanc, et, la nuit, deux feux
rouges. Dans cetle position, il commande arrdét absolu, et
sons aucun. prétexte un mécanicien ne doit le franchir; an
pied du signal, sur le rail, un pélard sert de moyen de
contrale, et prévient également fe mécanicien qui, par erveur,
aurait franchi le signal. Le signal efface, ¢’est-i-dire placé
parallelement & la voie, présente, la nuit, un feu blane ét
indique Ia voie libre.

Pour renseigner également les agents qui mancuvrent ce
signal & distance, il projetle du coté de la cabine un feu, blane
lorsqu'il est & Parrét, et blen, lorsqu’il est & voie libre.

Sur les voies secondaires, quelques Compagnies ont cru
devoir adopter, pour le signal darrét, une forme et une cou-
leur spéciales, Clest ainsi que, sur 'Ouest, on a un carré
jaune protégeant la sortie des garages, Perpendiculaire & la
voie, il présente, le jour, sa face jaune, et, la nuit, un feu
Jaune commandant Varrét; ef, du cdté opposé, un feu blanc
ou bleu, suivant qu’il est fermé ou ouvert, Sur le Lyon, ona
adopté, dans les mémes condilions, un disque jaune avec feu
Jaune pour la nuit ; ses indications sont les mémes que pré-
cédemment.

Le Lyon emploie ¢galement des sémaphores dont Iaile,
développée horizontalement, commande Parrét absolu; mais
ce signal donne en plus des indications sur la direction a

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



CODE DES SIGNAUX. — CONSTRUCTION 153

prendre etappartient, & ce point de vue, aux signaux d'aiguille,

Quant a la distance Jd'application du signal d’arrdt, elle
varie également. Primitivement fixée & 60 meétres dn point
& eouvrir (pointe d'aiguille ou entrevoie de 12,75 dans un
croisement), cette dislance a ¢1é portée A 120 meélres sur le
Nord. Sur les autres réseaux, elle a été maintenue a 60 métres;
mais il y a intérét & augmenter. On verra, du reste, que,
dans le cas ot tout un groupe de signaux d'arrét est sitné
sur la méme ligne, ces distances ne sant pas observées.

En Angleterre, le signal d’arvét (home signal), & 183 métres
au plus du point a couvrir, est formé par un bras sémapho-
rique, dont la face rectangulaire, tourndée du cdte des trains,
esl peinte en rouge. Elle peut prendre deux positions, une
horizontale commandant 'arrét, et une auire verticale ou
inclinée & G0°, indiquant géndéralement la voie libre. La nuit,
le home signal présente un feu rouge pour arrét et un feu
blanc on quelqnefois verl pour la voie libre. La nuit, le signal
d'arrét élant le méme que celui du distant signal ; i1 semble
qu'il pourrait y aveir confusion; mais ces signaux sont soli=
daires I'un de Paulre, el le dernier signal n'est mis & Uarrét
que si le premier Pest déja; e mécanicien se (rouve done
toujours averti. Quant a Vindication de voie libre au moyen
du feuvert, elle n'est pas indispensable, elle se trouve utilisée
sur bien des lignes pour marquer le ralentissement {eaution) ;
elle a cependant l'avantage de mieux préciser les indications
que 'absence de feu ou de signal. S8ur les voies de garage,
on emploie souvent des signaux d'arrét de méme forme,
mais avee quelques signes spéeiaux pour distinguer la voie
& laquelle chaque signal s’adresse.

Sur les lignes allemandes ou suisses, les points dangereux,
sont protégés par des sémaphores (signale am signalmaste)
dont I'aile prend deux positions ; horizontale vers la droite,
avec feu rouge, la nuit, pour commander Parrét, ou relevée
A 489, avee feu vert, la nuit, pour indiquer la voie libre. En
pleine voie, le point protégé estd 100 ou 150 meétres dusignal;
mais, dans les gares, la distance est moindre. En Aulriche-
Hongrie, laile du sémaphore peut prendre, en outre, une
position inclinée & 45° vers le bas pour commander le ralen-
tissement.
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En Belgique, le signal d'arrét est constitué par un disque
rouge avec liséré blane, présentant, la nuit, un few rouge,
-comme le signal avancé; mais Vordre de suceession, dans
lequel se présentent ces deux signaux, empéche toule con-
fusion. fls sont distants I'un de 'antre de 800 & 1.200 meatres;
le disque d'arrét est & 60 métres du point & couvrir.

Stgnawr de direction. — Les signaux de direction onl pour
but de rvenseigner les mécaniciens sur le chemin qu'ils
vont suivre. Avant de les aborder, ils doivent siffler pour
demander leur direction. Lorsqu’on emploie des sémaphores,
les bras servent & la fois de signal de passage et de direction.
I suffit de monter sur le méme mat antant dailes quil y a
de directions, I'aile la plus haute se rapportant & la direction
la plus & gauche, etainsi de suite, jusqu’a la mbins élevée, qui
correspond & la direction la plus a droite. On peut avoir un
mit pour chaque embranchement; mais alors la hauteur de
chacque mat doit étre différente ; pour éviter toute fausse inter-
prétation, on le place 4 coté de la voie qu'il commande. Les
ailes dusémaphore donnent des indications conformes i celles
des autres signaux sémaphoriques : aile développée et pré-
sentant, la nuit, un feu rouge, indique arrét pour la direc-
tion correspondante; si elle est inclinée 4 45° vers le bas ou
présente un feu vert, elle commande le ralentissement; enfin,
st elle est effacée ou donne un feu blane, elle indique que la
voie est libre. Sur les lignes allemandes et aulrichiennes, la
voie libre est indiquée par laile relevée & 435° vers le haut ou
présentant un feu vert.

Avec les bifurcations protégées par des signaux carrés
comme sur le Nord, T'Est, I'Ouest, on est obligé, pour préciser
la direction, de recourir & des indicateurs spéciaux. Ce sont,
en réalité, dessémaphores d’une forme spéciale. Sur le Nord,
I'Ouest et I'Orléans, les bras placés de part et d'autre du mit
sont peints en violet et terminés en flamme & leur extrémité,
Dans le cas d'une bifurcation & deux directions, on a deux
bras seulement, tournés chacun vers la direction & laquelle
ils s’adressent. Le Dbras effacé correspond & la direction
donnée par laiguille; le bras apparent correspond & la direc-
tion fermée. La nuit, l'indication du bras apparent est rem-
placée par un feu violet. Sur I'Est, les bras, en nombre égal
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a celui des directions, sonl placés sur le mat, a différentes
hauteurs; ils pe peuvent prendre que deux positions : hori-
zontale avec feu violet commandant I'arrét, ou inclinde & 430,
avec feu blanc ou vert permettant le passage en vilesse ou
avee ralentissement. En  cas de direction contraire A
celle qu'ils ont demandée, les mdécaniciens doivent s’arré-
ter devant Pindicateur, placé généralement & la pointe de
I'aiguille. '

Indicatenr de position d'aiguille. — Le signal de position
d’aiguille se compose d'un voyanl placé au niveau du sol et
occupant deux positions, I'une paralltle et Fautre perpendi=
culaire aux voies. Il est surmonté dane lanterne pouvant
donner, la nuit, quatre feux.

Sur le Nord francais, ce signal n'intéresse gue les aiguil-
leurs. Le voyant est formé par une tdle peinte en vert; il est
terminé en pointe a chaque extrémité. La nuit, la lanterne
présente deux feux blancs ou deux feux verts. Placé paral-
lelement ou donnant, la nuit, deux feux blancs, indica-
teur signifie que Uaignille est ddns sa position normale; la
couleur verte, ou les feux verts, qu'elle a été retournde.

Sur le Lyon, le voyant a la forme d'an disque. Lorsqn’il s"agit
de jonctions des voies de service ou de dédoublement d'une
voie unique dans une gare, 'une des faces du disque est
rouge, 'autre verte, et les feux correspondants de lalanterne
sont de méme couleur. Le signal, placé parallelement aux
voies el présentant la nuit deux feux blancs, indique que
I'aiguille doune la voie principale : placé perpendiculaire-
ment, ¢’est-d-dire avec la face ou le feu rouge vers la pointe,
et la face ou le feu vert vers le talon, il indigue que Paiguille
a 6té retournée. Il existe d’autres indicateurs; mais les
disques sont & deux faces vertes ou deux feux verts seule-
ment.

Sur les lignes allemandes ou autrichiennes, chaque [ace
de lindicateur donne un renseignement (systéme Bender),
de facon que le mécanicien se rend compte dans le cas de la
direction déviée s’il aborde U'aiguille en pointe {fleche tournée
vers la direction), ou §'il la prend en talon (figure en V
orientée & droite ou & gauche). Au lieu d'une {leche, on peut
avoir un carré. De méme dans la position de I'aiguille donnant
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.
la voie principale, les deux faces correspondantes de T'indica-
teur présentent, du edte de la pointe, un carrd ou un feuvert,
eb vers le talon un feu on un carré blanc.

Signaux de ralentissement. — Les signaux de ralentisse-
ment fixes ne sont guére employés que lorsqu'il sagit de
ralentissements permanents, comme a certains passages en

courbe, aux aiguilles en pointe non verrouillées des stations
de voie unique. Ce signal est généralement formé par un
disque, print en vert sur les deux faces el muni d'un verre
verl. Suivant que le disque présente sa face verte ou un
feuw vert aux trains, ces derniers doivent, en France, ralen-
tir & raison de 30 kilomotres pour les trains e voyageurs
et de 15 kilomttres pour les frains de marchandises. Le
disque vert est employé surle Norvd et 'Orléans; sur d’autres
réseaunx, Uindication du ralentissement esl donnée par les
sémaphores de divection, dont ["aile est inclinde ou présente,
la nuit, un few vert spécial. Lorsqu’on emploie un signal pour
Te ralentissement, il faut e placer & une distance suffisante
du point oft doit avoir liew le ralentissement, elle est géndra-
lement la moitie de celle adoplée pour les signaux d’arret,
soil 500 metres. Sur les lignes autrichiennes, elle est réduite
a 400 metres et doit étre visible & 400 métres au moins du
train, soit au total 800 métres.

Signaur de prise d’ean. — Les prises d'eau dont les tuyaux
peuventobstruerla voie sont éclairées la nuit awmoyen d'une
lanterne & quatre fenx, deux blancs on bleus corvespondants
a la position du tuyan parallele & la voie et deux rouges lors-
qu’il est perpendiculaire.

Indicateur a damicr vert et blane. — Le réglement du Nord
francals mentionne un signal spéecial employé anx bifurca-
tions. Il a la forme d'un damier vert et blane, éclairé la nuil
par transparence. On le place & 8 on 900 métres du signal
carré de la bifurcation. Lorsqu'on est obligé de réduire cette
distance, au lien de le monter carrément on le place sur une
diagonale. Les indicatenrs sont lixes ou mobiles suivant qu’ils
appartiennent a des bifurcations ol le passage peut se faire
en vitesse ou avec ralentissement. Lorsquun mécanicien
apercoil un de ces signaux présentant sa face perpendicu-
laire a la voie, il doit réduire sa marche, soit 2 40 ou 30 kilo~
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métres pour les trains de voyageurs, suivant quil s’agit d'un
indicateur fixe ou mobile. ¢t & 20 ou 1% kilomaétres pour les
trains de marchandises. Il est, en outre, averti qu'il peut
rencontrer le signal darrét de la bilurcation fermé. Lindi-
cateur & damier vert et blanc est donc a la fois un signal
de ralenlissement et d'avertissement.

Sur P'Ouest, les signanx carvés, autres que ceux des bifur-
cations sont précédeés de cet indicateur placé carrément ou
sur sa diagonale.

Le Lyon a également Uindicateur & damier verl et blane;
les deux carrés verts sont mobiles et peuvent disparaitre
derricre les blanes. La nuit, on a deux feux blanes on verls.
On le place en avant des bifurcations ot il indique si Ton
prend la branche direcle ou dévide et selon que la couleur
verte est visible ou noun, si I'on doit marcher en vilesse
normale ou ralentir.

Disque blew du Lyon. — Pour les manwuvres de refoule-
ment on les changements de direclion par rebroussement,
dans certaines gares ou i certains postes, le Lyon emploie
des disques peints en bleu sur les deux faces, el pouvant
présenter, [ nuit, dans les deux directions, un feu blanc ou
un feu bleu. Le disque effacé ou le feu blane indique que le
mouvement de refoulement ou de rebroussement ne peut
pas encore commencer. Dans la position inverse, c'est-a-dire
au bleu, il autorise ce mouvement.

Starting signal. — Sur les lignes anglaises, a Pextrémité
des stations, on place un signal (starting signafl), n’antorisant
le départ dutrain que sila voie estlibre jusgu’a la prochaine
station, Comme forme, il est analogue aux aulres signaux
anglais, ¢’est-d-dire qu’il est formé parlaile d’un sémaphore.
Il commande Farcét, mais on peut le franchir dans quelques
cas spéciaux, lorsqu’il s'agit de mancouvres, par exemple,
intéressant une partie seulement de avant-gave.

Sur POuest francais, quelques gares possédent, aux extré-
milés des quais, des signaux d’arrét fonclionnant dans des
conditions analogues.

Il en est de méme des signaux de sorlie des gares alle-
mandes, qui ont la forme des signaux de sémaphores.
Comme les précédents, du reste, ils servent a espacer les
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trains et & les laisser passer si la voie est libre jusqu'au
prochain sémaphore.

C. — CoxsTrUCTION
62. Signaux mobhiles. -—— 1l n'y a que fort peu de choses a
; dire sur les signaux optiques

et acoustiques mobiles. Cepen-
dant les lanternes nécessitent
quelques observations. Elles
sont généralement de forme
parallélipipédique & porte-
moche fixe muni d'un pignon
pour remonter la méche qui
plonge dans Thuile (fig. 55).
Sur (rois faces verticales,
des verres de couleur blanc,
rouge el vert, permettent de
faire I'un des signaux corres-
pondants indiqués plus haut.
La quatrieme face est pleine.
Ces lanternes a main, 1reés
simples, ont 'inconvénient de
donner des feux simultanés

dans plusieurs directions: de
plus, il est facile de se trom-
per et de présenter un feu
pour un autre.

On a essayé les lanternes &
un seul feu, il en existe deux
systémes différents. Dans celui
du P.-L.-M., trois des parois
sont pleines; la quatriéme,

“opposée A la poignée, est mu-
nie d'un verre blanc sur le-
quel il suffit de rabattre un
verre rouge ou un verre vert

Fio. 3. — Lanlerne & trols foux.  goypnant autour d'une char-

nidre verticale: des ressorts maintiennent les verres dans
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leur position contre la paroi pleine ou contre le verre blanc.
Le second systéme (fiy. 56) est formé pardeux cylindres con-
centriques, dont un f{ixe, et autre intérieur mobile autour
du premier, peul présenter devant une échancrure ménagdée

Fio. b6, — Lanterne & un seul feu variable.

sur le cylindre fixe un verre blanc, rouge ou vert. L'incon-
vénient de ces deux appareils est que la manceuvre des verres
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est loujaurs longue; aussi esl-on revenu aux lanternes A
rois feux.

Quant aux appareils de trains, ils sont pour la plupart ali-
menlis au pétrole, on les prend de préférence & méche ronde,
pour donnerune {flamme trés claive. s sont de deux sortes : les
falots et les lanternes. Les falots ont la forme d’un cylindre
horizontal dont une des faces verticales pleine recoit un
réflecteur, et autre un disque en verre blanc ou coloré; une
cheminée en téle surmonte Pappareil. On les accroche &
Favant de la machine ou & larritre du dernier véhicule.
Leur intensité lumineuse doit étre anssi grande que pos-
sible, ce qui augmente la consommation de pétrole, de fa
Pemploi du réservoir d'alimentation & niveau constant.

Les signaux d'angle onl sensiblement la méme forme, mais
plus petite; de plus, les deux faces verticales du eylindre
sont munies de verres, et un double cone réflectour renvoie
la lumiere en avanl et en arricre. Au début, ces appareils
élaient munis d'une chemindée enverre, qui déhouchait dans
la cheminée en dle; mais, depuis, elle a é1¢ supprimdée,

orpasd
a

ice & Pemploi de bees spéciaux donnant une trés grande
fixité & la lumidre,

63. Signaux fixes a indication permanente. — La cons-

truction de ces appareils est assez simple. Quelijues-uns
[

d’abord ne sont pas éclairés, lanuit; tel estle cas du poleau
limite de protection du Lyon, qui consiste en un tableau en
fonte portant en relief inscription :

limite de protection, sanf en cas de

LIMITE . i, 57), monté sur u
ouniard g, 94, monle sur oun

DE PROTECTION . S Y i -
mit de 2 métres de hauleur envi-

DU DISQUE o o
saur en ons pe mouams | TOD. Lorsque le signal doit étre
éelairé la nuit, comme les poleaux
& inscription, on emploie unvoyant
formé d'une malidre transparente

en verre blanchi a la céruse ou au
| blane de zinc, sur lequel se dé-
b o tache linscription nécessaire. Pour
Fig. 57. — Poleau-limite. Sy
permettre Péclairage, le voyant, de
forme guelconque, est enchdssé dans un cadre maintenu
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par quatre croisillons assez longs pour laisser passer la lan-
terne d'¢elairage. Comme le mil a le plus souvent 2m 50
a 3metres de haut, la lanterne se trouve {ixée & une chaine
sans fin, que 'on déplace sur une poulie fixée au haut du
milt. Pour la maintenir en place a la hauteur convenable, un
des maillons de la chaine est remplacé par un anneau qui
se fixe sur un crochet placé au bas du mat. L'allumage de
I'appareil peut se faire alors au nivean du sol.

Lindicateur de bifurcation de 'Est est un peu différent:le
Vo yzmt‘, de forme, rectangulaire, estformé parunverrevert sur
lequel se trouve gravé le mot bifurcation; une échelle en fer
permet d'accéder d une petite plateforme pour l'allumage de
la lanterne. Ce systéme est plus encombrant; mais on n’a pas
4 eraindre la rupture de la chaine et, par suite, la chute de
Pappareil d’éclairage. Cet accident fort rare a fait généraliser
I'emploi du premier dispositif, comme on le verra, par la suite,
pour Jes autres signaux.

64. Généralités sur les signaux a voyant mobile. — La cal¢-
gorie des signaux f{ixes & voyant mobile est la plus nom-
breuse; elle présente, en outre, de grandes variétés de cons-
truction. Dans chaque appareil, il faut distinguer le signal
et son appareil de manceuvre. Le signal & son tour comporte :
le mdt, et le voyant, remplacé, la nuit, par une lanterne i
feu blanc ou coloré.

Signal, — Dans les appareils francais, le voyant, en tdle
découpé suivant la forme appropriée, est mainlenu sur un
arbre vertical au moyen de fers plats en forme de Voude X.
Cet arbre, dans lebas, se termine par un pivot tournant dans
une crapandine. Il est maintenu de distance en distance par
des guides tixés au mdit du signal qui, lui, est immobile. It
faut le fixer en terre & une hauteur déterminée par rapport
au rail de maniére & permetire au signal de résister parfai-
tement au mouvement de renversement que tend & lui impri-
mer le vent agissant sur le voyant: on emploie soit un socle
en fonte, soit une surface plane, sur laquelle le mat repose
au moyen de croisillons.

Le mit est constitué généralement par des fers 4 U, sépa=
rés par des entretoises. On adopte quelquefois une pyramide

EXPLOIT. TECH. DES CHEMINS DE FER. i1
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en fers ronds ou une colonne creuse reposant sur un socle
ajouré, dont Uaxe est formé par I'arbre du voyant lui-méme.
Lorsque le signal doit atteindre une (rés grande hauteur,
an emploie, comme mait, une véritable poutre en treillis; le
voyant lui-méme est ajouré de maniére a diminuer la sur-
face soumise & action du vent et 4 le rendre plus léger.

Le mouvement est transmis au signal, soit au moyen d'une
poulie calée sur Parbre et sur lagquelle adhére une chaine
animde d'un mouvement de translation, soit au moyen d'une
manivelle, & l'extrémilé de laquelle agit le (il de manouvre.
La course du signal doit étre limitée a 909, presque toujours
il faut recourir & une disposition spéeiale pour le remettre
dans sa position normale.

Dans les signaux sémaphoriques, le mouvement des ailes
ou bras se fail autour d'un axe horizontal; il exige un
effort minime, car le poids de laile est équilibré de Tauntre
¢Olé de Paxe de rolation par un contrepoids, et il suffit dun
léger effort pour vainere la résistance, que l'on peut rendre
aussi faible que possible. On préfere le réglage avec un con-
trepoids i celui obtenu en donnant & la manivelle de manau-
vre une grandeur trop importante. Il a, du reste, 'avantage
de ramener le signal & Varrét, en cas de ruplure. Cetle mani-
velle recoit son mouvement par une bielle réunie a appareil
de mancecuvre.

Les mdts sémaphoriques se font guelquefois en bois et le
plus souvent en métal. Comme ils sont généralement plus éle-
vés que les précédents, ils ont la forme de véritables poutres
en treillis. Les voyants peuvenl étre également en bois ou en
métal ajouré de maniére & étre plus légers el & offrir moins
de prise an vent; ils ont une forme reclangulaire, lerminée
quelquelois par un dispositil spécial caraclérisant le signal.

Appareil  de manewvre. — On emploie, pour la ma-
neuvre des signaux, tous les systétmes de leviers, de la
des formes différentes suivant les réseaux: Il est rare que
Iappareil de manwuvre commande directement le signal;
il v a presque loujours une transmission iniermédiaire.
Ce qu'il faut surtout, c’est que Ueffort a développer ne soil
jamais excessil el qu’il soit constant pendant toute la durce
de 1a mancuvre. En Allemagne, au lieude levier, on emploie
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gouvent des manettes décrivant un demi-cercle de bas en
haut ou des leviers se déplacant d'une facon analogue. Ce
dispositif n’est ni plus simple ni plus facile, mais il est moins
volumineux que celui des leviers. Enfin, dans les cas de
sémaphores, on emploie trés souvent des manivelles assez
courtes, Ueffort & faire élant ordinairement assez faible.
Eclairage. — L'éclaivage des
signaux doit étre d’une régu-
larité et d'une continuité par- foomans
faites, puisque, dans certaines _G3 _
circonstances atmosphéri- Of 1 il

124

e EE

ques, le signal doit rester
éclairé, méme le jour. On se
trouve amené & employer des S
appareils trés simples : au pé-
trole, au gaz ou & Uélectricité.
Lorsqu'il s’agit d’éclairage au
pétrole pour les petites lan-
lernes, on emploie un bec
plat (fig. 58). La meche plonge
simplement dans un réservoir .
en fer-blanc contenant le li- ‘: ‘
quide; une cheminde conique ooif oo . i
en verre augmenle la fixité et i
'éclat de la Hamme; elle se

prolonge extérieurement par |f— o

la cheminée en tole de la lan-  |JoolEiotnests ]|
terne. Des réflecteurs tronco-
niques divigent la lumiére sur
le verre d'une lentille, qui

251

fe
|
C R 4.

y

concentre les rayons lumi-
neux dans la direction a
éclairer, généralement paral-
lele & la voie. Pour les ap-
pareils plus importants, on d_b__§.__ )
adopte le bec rond (fig. 59, el Fis. 58, — Lanterne mobile au pélrole,
I'alimentation de la meche se bee plat {Nord).

fail par un réservoir i niveau

constant. Ils sont employés surtout pour I'éclairage par
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transparence, un réflecteur parabolique donneun faisceau de
rayons paralltles dclairant uniformément le transparent.

]

Verre -roizge Tiamerre 160

Fo, U j— Lunterne_{ixe aujpétrole, bee rond (Lyon).

Les lanternes au “gaz ou & D'électricité ne peuvent étre
b, SO HS | Sim o B T N WL omW . w
employdes que dans le voisinage des gares ou l'on dispose
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de ces deux sources d'éclairage. Le bec au pétrole est rem-
placé sitaplement par un brideur & gaz ou par une lampe
4 incandescence; dans ce dernier cas, la lanterne se réduit
aux réflecteurs.

Primitivement la lanterne d¢lait mobile avec le voyant;
mais ce systéme présentail Uinconvénient grave damener
des extinctions en cas de manceuvre un peu brusque du
signal. Aussi préfere-i-on la rendre fixe. On se contente,
pour l'allumage et Uentretien, de la descendre an moyen
d'une chaine sans fin s'envoulant sur une poulie placée en
haut du mat. Un anneau sur la chaine se fixe & un cro=
chet du mdt et permet d’arréter la lanterne dans une posi-
tion convenable, toujours & la méme hanteur.

65. Signal avancé ou a distance. — Etant données les géné-
ralités précédentes, la descriplion des signaux devient trés
facile, et il suffira de les examiner successivement en com-=
mencant par le signal avancé. '

Disque avanceé de P'Ouest. — Le disque avancé de I'Ouest
(fig. 60} a son mat A formé par des fers & U boulonnés sur un
socle en fonte et maintenus séparvés par des entretoises. Des
échelonsen fer sont fixés d'un colésur les ailes d'un des fers,
et celles de lautre servent de guide 4 un porte-lanterne K. que
I'on peut élever ou abaisser au moyen d'une chaine sans fin D
s'enroulantsurune poulie Psituée enhautdumit,desbuttoirsF
servent 4 limiter la descente du porte-lanterne K, que I'on
maintient & la hauteur convenable au moyen dun anneau R,
s'accrochant aumdt. Le disque, de {m,20 de diamétre, est monté
sur un arbre vertical B maintenu par des guides G ; il pivote
sur une crapaudine C. Sur sa face arriere, il porte un écran
perpendiculaire permetlant, lorsque le signal est effacé, d’en-
voyer en arriére, vers le poste de manecuvre, un laisceau de
lumitére violette. La rotation de Darbre s’obtient au moyen
d'une manivelle calée sur Parbre et a laquelle est attaché le
fil de la transmission. Un levier coudé, sur lequel est fixé un
contrepoids a position variable, conslitue I'nppareil de rappel,
dont la fonction consiste & faire tourner Parbre et & mettre
par conséquent le signal a Parrét lorsque la transmission
est rendue liche. La course de ce levier se trouve limitée
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Fit. 60. — Disque avaned de I'Ouest.
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d'un coté par le palier
lequel vient reposer le petit

RO e
bras du levier et, de 'autre,

sur

par un tassean qui recoit,
par lintermédiaire d'une
rondelle en caocutehoue, le
contrepoids de rappel.
Lappareil de manauvre
{fig. 61) comporle un sup-
port en fonte & deux paliers,
fixés par des tirefonds sur
une charpente en bois. Lee-

Fia. 61, — Levier de mancuvre (Ouest).

vierasecteur, munid'uncon-
trepoids P et d'un crochelC,
anquel est agrafée la chaine
de transmission, est calé sur
un arbre horizontal qui re-
pose sur les paliers du sup-
port. Tous les mouvements
du signal sont dus aux deux
leviers de manceuvre et de
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rappel. Quand le signal est & Tarrdt, le levier de manceuvre
repose par le talon S du secteur sur la charpente en bois, le
levier de rappel agit alors par son contrepoids; dans la posi-
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62,

Fia.

tion ouverte, la siluation inverse a liew; ¢'est le contrepoids
de l'appareil de manceuvre qui tire sur le signal et sur le
levier de rappel dont la petite branche butte contre le tas-
seau. On voil, en outre, qu'en cas de rupture du fil de trans-
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Fig. 63. — Signal & plusicurs {ransmissions (ommande du signal).
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mission, le contrepoids de rappel met automatiquement le
signal & Parreét,

Lorsqu’on veut maneuvrer le disque de plusieurs points
différents, on modilie Uappareil de rvappel (fig. 62). Un sup-
port en fonte est travers® par un arbre coudé, sur lequel se
trouvent montés & frottement doux antant de leviers LL'L"
qu'il y a de {ils de manceuvre, chacun d’eux avec soncontre-
poids agil en sens inversedu contrepoids P d'un levier coudé,
calé sur l'arbre, dont le petit bras est solidaire de la tringle
rigide T qui commande le signal. Ce levier est monté sur une
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Fis. 634is. - Signal a plusieurs transmissions {Contrepoids de rappel).
exirémité de arbre, dont 'autre ¢dté recoit une manivelle

placée dans le plan du peltit bras et réunie a lui par une
entretoise E. Lorsque le signal est ouvert, chaque levier de
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manauvre agit sur le signal, de facon que Pentretoise B
sappuie suf les petits bras des leviers L, L', 1", le contre-
poids P est alors abaissé. 8i I'on veut fermer la voie d'un
point quelcondque, on rend libre 'un des leviers L' par
exemple qui ¢tait soulevé par le contrepoids du levier de
mancenuvre correspondant comme le contrepoids de L est su-
périeur & celui P,il entraine la rotation dua signal et par suite
sa mise a l'arrét. La mancuvre d'nn seual levier sulfit done
pour fermer la voie. Ona,en outre, un commutateur par trans-
mission dont on verra nltérieurement le fonctionnement.

Disque a distance du Nord. — Le voyant, placé a 3m,535 de
hanteur mesure { métre de diametre, il est monté sur un
arbre vertical portant & sa partie inférieure une poulie hori-
zontale, sur laquelle s'enroule une chaine tendue & antre
extrémité par un contrepoids de rappel. Dans le modele pri-
mitif, Parbre formait 'axe d'une pyramide dont les arrétes
étaient constituées par des fers ronds. La lanterne était alors
mobile avec le voyant, et une déchelle latérale permettait
@y acedder. Dans le systéme actuel, Parbre est paralléle;
comme dans celui de I'Ouest, & un mit formé de fers 4 U
servanl de supports aux guides et & la lanterne indépen-
dante du voyant. L'ensemble de I'appareil est monté sur un
bati en bois enfoncé de 1m,15 dans le sol.

Comme levier de manceuvre, on emploie un levier simple
(fig. 73), se déplagant le long d'un secteur ordinaire ou le
levier de I'Est, qui sera décrit au disque correspondant.

Lorsqu'il ’agit d’'un disque commandé de plusicurs points,
on modifie un peu le systéme de commande de I'arbre (fig. 63
el 63 bis); surce dernier sont montées autant de poulies folles
qu'ilya de transmissions.Chacune d’elles est munie d'an taquet
qui s'appuie contre un vilebrequin calé sur I'arbre du signal.
Leschaines de mancwuvre, apréss'étre enroulées surles poulies
correspondantes MN, se terminent par un contrepoids de rap-
pel, qui se trouve soulevé lorsque le levier de mancuvre tend
la transmission dansla position dusignal ouvert. 31 'on rabat
ce levier, e contrepoids de rappel entraine la poulie et, par
suite, le taquet qui fait tourner le vilebrequin et I'arbre du
disque. On emploie également le disque & plusieurs trans-
missions de I'Est.
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Disque avancé de UEst. — L'arbre du voyant {fiy. 64) est
monté i l'intérieur d'une colonne dans laquelle il est guidé

~_ 1

Fra, 040 — Disque de VEst,
vers le haut par un coussinet. Dans le bas, il est muni d’une

manivelle AB & laquelle s’attachent du méme cdoté le fil de
transmission et une tige de 17,40 de long allant jusqu’au
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fevier e rappel CDE dont la course est limitée par un
arret M. A la colonne se trouvent fixées les deux tringles de
guidage de la lanterne ; on Jes munit dans le bas de res-
sorts destinds a amortir le choc & la descente, l{:]’sql]'(;n la
manceuvre an moyen de sa chaiue sans fin. Le voyvant porte,
en oulre, un €

eran perpendiculaive & verre bleu, que I'on
apercoit du poste de manauvre, lorsque Te signal est ouverl,

Fig. Ba. — Levier de maneuvre de U'Est.

Quant au levier de manweuvre {fig. 65), la grande branche a
une forme coudée, de manitre & laisser passer la chaine de
transmission ; cetle derniére s’enroule sur une poulie, mobile
avec la petite branche, et se termine par un contrepoids pou-
vant se déplacer dans un tube étanche lixé au support de
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Pappareil. Enfin une poulie fixe guide Ia chaine et 1o ramene
toujours dans 'axe du tube. Le {il de manceuvre se termine
done & chacune de ses extrémités par un contrepoids; celui
du levier de manceuvree doit &tre plus lourd, de maniére &
soulever le contrepoids de rappel, tant que le signal est
ouverf, Lorsqu'on ferme le signal, le couvercle du tube
empéche le contrepoids du levier de mancuvre d'agir en
s'opposant au passage d'un maillon de la chaine placé de
champ. Le contrepoids de rappel n’étant plus soulevé mel
te disque & Varrét,

Le disqueavancé A plusieurs transmissions rappelle, comme
disposition, celui de 'Ouest, ¢’est-d-dire que Uon a recours i
un contrepoids auxiliaire ou de contre-rappel.

Signal avancé du P.-L.-M. — Dans le systéme primitif du
Lyon, le signal est analogue & celui de U'Est, avee cetle diffé-
rence toutefois que le contrepoids de rappel, en actionnant
Farbre du disque, donne la voie ouverte, de sorte qu'ila rup-
ture du fil, le disque se met & voie libre, ce qui ne laisse pas
de présenter de graves inconvénients. Le mit du disque se
compose d'un socle en fonte supportasl une colonne creuse
dans laquelle (ourne larbre du voyant, dont les mouve-
ments angulaires a 90° sont limités par des taquets venus
de fonte, 'un & Uextrémité supérieure de la colonne, lautre
a la partie inférieure d'un manchon calé sur Parbre. Le pivol
de larbre tourne dans une crapaudine ménagée au centre
d’un croisillon & quatre branches, fixées au soubassement au
moyen de boulons. Un chapeau, un peu au-dessus du pivot,
préserve la crapaudine de Pintroduction des corps éfran-
gers. Le mouvement est communiqué & Parbre par un balan-
cier. Dans'le voyant, le verre rouge esi maintenu contre
Pouverture circulaire par deux rondelles en bronze avec
interposition d'une rondelle en caoutchouc. La lanterne est
fixée & coulisses sur un porte-lanterne qui glisse entre deux
guides verticaux portant chacun un ressort 3 houdin servant
d amortir les choces de 'appareil 4 la descente, cette dernitre
est obtenue au moyen d'une chaine sans fin. Enfin le mat
du disque est monté sur un chissis en charpente formé de
deux pans de boisde 0=,40, assemblés & angle droit.

Le levier de manceuvre (fig. 66) est sensiblement le méme
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que celui de I'Est; le petit bras est muni d'une pitce évidée
en acier, dont la section intérieure affecte la forme dun V
arrondi fermé par le haut (fig. 67). Elle constitue une agrafe
dans laquelle passe la transmission. Cetle dernitre porle un
contrepoids & chaque extrémité; celui du levier de manceuvre

Fis. 8. — Levier de mancuvre du Lyon.

pouvantse déplacer dans un tube en fonte; de cette faconelle
esl toujours tendue. Lorsque le disque est ouvert, le petit bras
du levier est horizontal, et le grand bras légeérement ineliné
vers le fil; lachaine de transmission passe librement dans la
partie rende de 'agrafe; mais, lorsqu’on renverse le levier
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pour fermer la voie, la chaine, serrée par la partie étroite de
I'agrafe, est enirainée avec lui. Une lentille Uempéche de se
relever sous 'aclion du conlrepoids de rappel.

Fin, 67, — Détails de 'agrale.

On a modifié le systeme en adoptant les transmissions avec
compensateur Dujour, qui est décrit plus loin (page 225). De
cette facon, on fait disparaitre pour ainsi dire le contrepoids
du levier de manceuvre, le tube destinég & le recevoir et le
pince-maille pour saisir la chaine. Le levier de manwuvre
porte alors au pelit bras une pitce percée de plusicurs trous,
permettant de faire varier dans certaines limites la distance
du point dattache du fil & axe de rotation du levier de
manceuvre. On emploie également un autre modéle de levier
dont le petit bras est remplacé par un secteur de poulie, de
maniére & permettre d'agir sur le (i, toujours dans la méme
direction. Avec ce systeme de transmission, il faut toujours
donner au levier un exceés de course,ce qui a amené la Com-
pagnie P.-L.-M. a essayer un nouveau levier de manwuvre, per-
mettant non seulement d'amplifier la course, mais encore
d’'exiger un effort constant. Dans ce but, le secteur forme une
courbe telle qu'a chaque rayon s’ajoute une longuear pro-
portionnelle au sinus de l'angle du levier avec la verti-
cale {fig. 68). Enlin, on a disposé dans ce nouveau systéme
de discque, le contrepoids de rappel, de fagon A obtenir la
fermeture du signal en cas de rupture du fil.
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Le Lyon emploie également des disques mancuveés de

plusieurs postes, mais on verra que toutes les transmissions,

Fra. (S, — Levier de mancusre i seelivn elliplique.

au lieu de ge continuer jusqu’au signal, ne sont prolongéesque
jusquan levier de manceuvre le plus rapproché du disque.

Mt de signal avancé de U'Orléans. — Le signal avancé de
I'Orléans commandant I'arrét absolu doif étre visible de trés
loin, ce qui oblige & le placer & une hauleur importante,
variantentre 6, 8et méme 12 metres. Le mat{fiy. 69) est formé
par un support en téle sur lequel sont moniés les colliers de
T'arbre du voyant, celui-ci maintient & son tour la lanterne,
au moyen de guides munies dans le bas de ressorts destinés
a amortir le choc & la descente. La lanterne, ainsi disposée,
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est mobile avec le voyant, on U'allume & terre, en la descen-
dant au moyen de la chaine sans fin, qui s’envoule en haut
et en bas autour de deux poulies. Elle n’est qu'a deux feux,
I'un blanc et Pautre rouge. Le mat est bien muni d’échelons,
mais ils ne servent que pour la réparation de I'appareil.

Elevation

[ T T T A
Fia, 70. — Levier de mancuvre & deux fils.

Pour la manceuvre du signal, onn'a plus besoin de contre-
peids de rappel, par suite de I'emploi d'un double fil venant
s’altacher, d’'une part, au levier de manceuvre et, de l'autre, &
Parbre du signal. Les fils sont contournés sur les gorges e
poulies en cuivre, dont les axes sont rivés aux peints d'at-
tache sur le levier et sur les manivelles de Tarbre. Deux
butées limilent les déplacements du levier et de 'arbre du
signal. Enfin le disque esl maintenu dans le sol au moyen
de vieux rails.

Appareils @ pétards de I'Orléans. — Le signal avancé élant
muni de pétards, leur remplacement est assez difficile, a
cause de la grande distance qui sépare le signal du levier de
maneuvre; de plas, si un train a déja écrasé les pélards,
il est indispensable de les remplacer immédiatement pour
couvrir ce train, On a donc éLé amené & adopter des appa-
reils permettant leur remplacement automatique.

Dans le systeéme Lirand (fiy. 71), on a un certain nombre
de pétards P, disposés surun plateau D relié au mdt du signal
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par lintermédiaire d'une tringle d & coulisse reposant sur
des galets G. Au-dessous de ce platean, des taquets a faisant
saillie peuvent venir buter contre I'un des bras du levier AB,
qui & pour but de faire avancer le plaleau d'un quart de
tour, lorsque les pétards placés sur la voie, el toujours au
nombre de deux, ont é1é écrasés. Il suffit pour cela Louvrir

Elévation.

Fis, 71. — Porle-pélards Lirand.

le signal, puis de le refermer. Celle manwuvre, toutefois, ne
doit avoir lieu que lorsque le signal a été franchi & 'arrét, A
cet effet le coulissean d est muni d'un doigt perpendiculaire
compris sur la figure entre d el G el allant jusqu'a A, ce
doigt fait basculer un levier M muni d'un mentonnet et d’un
cran ou peut se loger Pextrémité A du levier. Lorsgu’on
ouvie le signal, c'esl-a-dire que 'on retire les pétards,
M bascule, le mentonnet n’affieure plus le rail et ne peut
plus étre touché par le bandage des roues. Le levier A
¢chappe du cran. Sion referme le disque, le mentonnet vient
au niveau du rail, el le contrepoids G ¢loigne B des taquets du
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plateau. Le train, en passant, ¢crase dans ces conditions
les deux pétards, fail basculer le mentonnet quilaisse échap-
per A et place B sur le passage du platean de maniére a
heurter un des taquets. Lorsqu’on rouvrira le signal A fera
tourner le plateau pour placer de nouveaux pétards. T1 faul
done rouvrir le signal; cependant on peul remplacer cetle
mancuvre par celle du platean seul, au moyen d'une mani-
velle spéciale 1.

Cetle Compagnie emploie également des pétards pour dou-
bler les signawse arrét de vole unique (fig. 72). Le pélard n’est pas
placé normalement sur le rail, quand le signal est a l'arrét]
c’est le train lui-méme qui I'y pose &1l force le signal.

——
1 v ,
b v !
(=}
E=Zsp
Fig. 72. — Pétard de voie unique.

La piece qui rvecoil et transmet Paction du teain est un
doigt enacier V faisant saillie & l'extérieur du rail quand le
signal est fermé¢, et pouvant tourner autour de deux axes.
Lorsque le signal est fermé, le doigt est vertical. Le train
franchissant le signal & revers, le doigt s’incline sous le choc
de chaque roue en tournant autour de son axe; sa faiblesse
méme le préserve dune destruction rapide. Si, au contraire,
le train force le signal, le doigt tourne en sensinverse entrai-
nant les pétards P qui viennent se placer sur le rail, ouils
sont écrases.

Disque avancé du Midi. — Comme signal, c'est le disque
du Lyen et, comme mancuvre, le levier du Nord, c'est-ad-dire
qu'il ne présente rien de particulier; ais il convient de
citer la disposition spéciale adoptée pur cette Compagnie
pour la maneuvre de plusieurs disques par le méme levier.

Les tringles de manceuvre sont reliées aux fils de trans-
misgion et guidées par un bout de rail champignon courbé
en arc de cercle (fig. 73). Au moyen d’une chaine mobhile ter-
minée par un crochet, on relie le levier & la transmission du
disque & manceuvrer. Gette chaine est guidée par deux pou-
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lies horizontales el une verticale, de maniére & lui permetire
de prendre les déviations correspondantes 4 chaque trans-

Fia. 73. — Maneuvre de plusicurs disques par le méme levier.

mission. Avec ce dispositif, on ne peut jamais avoir plus dun
disque ouvert 4 la fois, certitude gu'il est hon d’avoir dans
certains cas.

Disque a distance allemand. — Le mdt est constitué par un
poteau métallique avec des fers a U et quelquefois méme
par un simple rail. Le voyant, de 0,80 & 1 meétre de dia-
metre, a son centre & 3m,50 au-dessus des rails; seulement,
au lieu de se déplacer autour d'un axe vertical, comme dans
les systémes francais, il tourne autour d'un axe horizontal.
Lorsqu’il est effacé, c'est-d-dire horizontal, le voyant vient
placer devant la lanterne un écran permettant aux agents
de la voie de contrdler la posilion du disque. Le voyant est
ajouré pour laisser passer la meige lorsqu’il est couché, I1
existe plusieurs dispositifs de manwuvre.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



182 SIGNAUX

e S

3500

Fio. 74, — Systéme Zimmerman et Boneklogne.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



CODE DES SIGNAUX =—— CONSTRUCTION 183

Dans le systéme Zimmerman et Boucklogne (fig. 74%), le
mouvement de rotation est obtenu au moyen d'une mani-
velle f et d'une bielle 2, commandée par un levier yz, mobile
autour de 'axe 33 le levier porte deux doigts K, guidés par

Sa i f\\kﬂ >

Fie. 75. — Disque Hein Lehmann,

une came saillante G, montée sur le tambour u, autour
duquel s'enroule le fil de fransmission. On adopte, pour la
transmission, le systéme a deux fils. Au pied du mit existe
un compensateur pour l'allongement du fil. Il ecomporte une
équerre ab coulissant sur w, une extrémité recoit un con-

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



184 SIGNAUX

trepoids P et l'auire, un balancier terminé par les pou-
lies ee; extrémité de b est formée par un doigt glissant sur
larc e. Le contrepoids en s’abaissant compense par le dépla-
cement des poulies Jes différences de longneur de fil.

Un systeme un peu différent, mais basé sur le méme prin-
cipe,est celui de Hein Lefanann et Ci¢ (fig. 73). Le voyant A est
mancuved, comme précédemment, par une manivelle B et
une bielle ¢ qui s’attache & un levier E armé en son milien
dun deigh I guiddé par une came. Quand on efface le signal,
c’est la partie circulaire 6 de la came qui agil; pour la mise
a Tarrét, ¢'est, au contraire, la parlie elliptique H, de sorte
qu'en cas de rupture, le poids de tout le sytéme met le
voyant & Uarrét. Un taquet élastique K amortit les choes. La
tension du fil est obtenue an moyen d'un contrepoids P, fixé
a Pexirémité dune fourche N oscillant autour de 'axe O et
portant deux poulies It sur lesquelles s’enroulent les fils de
transmission, aprés avoir passé sur les deux poulies de ren-
voi R. Pour que le déplacement du fil ne produise que la
manceuvre du signal sans soulever le contrepoids, un sec-
teur denté Q0 est muni d'un cliquet S empdéchant toute oscil-
lation de la fourchette. Si le [il se détend, le contrepoids ne
peut se déplacer de plus du parcours d'une dent; mais, s'il
se contracte, le cliquet céde a la traction et s'échappe facile-
ment. Du reste, 4 la premiére mancuvre de mise a voie
libre du disque, lout le systéme reprend sa place au moyen
de la tige T rattachée au levier E.

On peut citer enfin le systéme Gast (fig. 76), applicable soit
a un disque, soit & un sémaphore. La manivelle N, qui fait
mouvoir le signal, est calée sur une poulie ¢ recevant son
mouvement de la transmission. L’exirémité de la manivelle
s’attache & une bielle p, terminée par une coulisse ¢, dans
laquelle se déplace un doigt monté sur un levier i contre-
poids Z.

Le fil de lransmission passe sur deux poulies de renvoi, b
et ¢, dontles axes sont montés sur deux leviers fet g portant
a une extrémité des contrepoids P; l'autre. extrémité est
articulée autour de deux points fixes ¢ et d, sur le mit du
signal. Enfin I'axe commun A ces deux poulies est suspendu
a un levier n, mobile autour d'un axe m équilibré par le con-
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trepoids P’ et mis en prise avee le bras 7 solidaire du contre-
poids Z. Les poulies b et ¢ suivenl le fil dans ses mouvements
de dilatation et, en cas de rupturve le levier £ tombe, tandis
que g se reléve, et le contrepoids Z agit alors, pour melttre
le voyant & 'arrét. Le fonctionnement de lappareil est done
trés simple et frés sar.

La manceuvre des signaux allemands se fait au moyen de
manivelle calée sur une poulie autour de laquelle s’enroule
le fil du signal. Les positions extrémes de la manivelle se
fixent au moyen d'un ressort atlaché dan edtd & la poignée
el de I'autre d un verroun s'engageant dans des encoches fixes
du biti. On en verra par la suite de nombreux exemples.

1 y aurait encore beaucoup d'autres systémes de disques

M

avancds A examiner; mais ils peuvent se ramener & ceux
déjd déerits. Quant aux signaux avancés formds par des
bras sémaphorigues, leur fonctionnement est semblable &
celui des sémaphores qui seront examinés ultérieurement
(page 190},

66. Signaux carrés d'arrét absolu. — Comme construclion,
ces appareils se rapprochent beancoup des disques avancés,
dont ils ne différent que par quelques détails.

Sur P'Ouest (fig. 77), le voyant, de forme rectangulaire
4040 >< 1,00, se trouve monté sur un arbre vertical a 5,00
au-dessus du rail. Les deux ouverlures, munies de verres
rouges, viennent se placer, quand le signal est fermé, devant
une lanterne & deux leux obtenus au moyen dune seule
lampe. Le mat du signal ne présente rien de spécial, ef le
contrepoids de rappel se déplace enltre les monlants verti-
caux de ce mat. Sur les voies, parcourues constamment dans
le méme sens, un porte-pétards est relié & lavbre du signal et
le suit dans ses mouvements, de manitre a placer deux
pétards sur le rail, lorsque le signal carré commande l'arrét.
Le signal jaune de la méme Compagnie différe du précédent
par la hauteur, qui est de & métres, il ne présente, la nuit,
qu'un feu jaune.

Le voyant de 1,05 0,97 des signaux carrés du Novd peut
étre placé & des hauteurs variables 3@,53 — 59,04 — 5m,70 —
6™ 30, Suivant le cas, Parbre est maintenu par trois pieds en
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fers ronds, ou par un mit en fers & U dans un plan paralléle
& la voie, et réunis par des entretoises. Un contrepoids de
rappel produit la rotation. Les denx ouvertures, munies de
verres rouges, sont placées sur la méme ligne horizontale et
disposées de fagon que, quand e signal estfermé, 'une d'elles
est éclairde directement parla lanterne fixe, et 'autre par un
mireir incliné & 43° recevant la lumiére d'une autre face de
la lanterne. De plus, un écran perpendiculaire au voyant
vienl, lorsque le signal est ouvert, présenter a 'arritre, du
cobé du poste de maneceuvre, un feu bleu. Sur les lignes par-
courues toujours dans le méme sens, on dispose également
au pied du signal un porte-pétards.

Sur le Lyon, dans le systéme primitif, le signal est caracté-
risé par la manicre d'obtenir, la nuit, les deux feux rouges au
moyen dune lanterne fixe & un seul feu et de deux mi-
roirs.

Le voyant est percé de deux ouvertures superposées, celle
du haut avec un verre blanc et celle du bas avee un verre
rouge; la lumiere venant de la lanterne passe directement
dans cette derniére. Celle du haut, au contraire, est masquée
extérieurement par un mireir & 43°, qui renvoie la lumiére
sur un second miroir 4 45° réfléchissant a son tour la lumitre
parallélement & la voie. On obtient ainsi deux feux rouges a
des hauteurs inégales; mais cette différence est pen sensible
i une certaine distance. Cette disposition, commandée par la
lanterne méme, a l'inconvénient de donner pour un cdté une
lumitre deux fois réfléchie et, par suite, d'une intensité trés
faible.

Aussi lui substitue-t-on peu & peuun nouveau signal(fig.78)
dont les deux ouvertures duvoyant de 0m,15 de diamétre sont
sur la méme ligne, L'une d'elles est éclairée directement,
Pautre au moyen d’'un miroir qui réfléchit la lumitre a &%°. 11
porle, en oulre, un petit écran en tdle perpendiculaire au
voyant et muni d'un verre bleu que I'on apercoit du poste
lorsque le signal ést ouvert. Le mit du signal est formé par
un biti en fer composé de quatre corniéres, dont deux verti-
cales et deux inclinées, réunies par des entretoises servant
d’échelons. L'arbre du voyant repose sur un pivol en acier
maintenu par une des corniéres. Il est guidé par des colliers
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placés le long des corniéres verticales. Le levier de rotatio

P Tlevetion di Signdd $7zrrét
vl
.
i
[
g
[
g !
¢
Lo
Axe s forig Col
3 b
i .
I
Lo
1
i
'
&
o
i
'
!
I
'
1
|
i
'
i
|
|
i
-

Fia. 78. = Signal carré du Lyon.

est muni d'un appareil de calage systéme Marcelet,
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Les signaux carrés des autres réseaux ne présentent rien
de spécial.

67. Sémaphores. — Ces signaux sont de deux sortes, suivant
qu'ils sont employés pour maintenir lespacement des trains,’
ou gu'ils fonctionnent comme signaux de bifurcalion, c'est-
d-dire a la fois comme signaux de protection et indicaleur
de direction. Au point de vue de la construction et du fone-
tionnement, la différence est peu importante ; cependant,
géndralement, ceux du block-system sont manecuvrés sur
place et comportent deux ailes ou bras o la méme hauteur,
un pour chaque sens; ceux de bifurcation, au contraire,
sont actionnés & distance et ont autant d'ailes & des hau-
teurs différentes qu'il y a de directions. Les sémaphores du
type Saxby ont un mal formé par un treillis métallique;
Vaile, peinte en rouge sur une face, est elle-méme en treillis,
et sa manweuvre s'obtient aw moyen d'un levier relié a laile
par une bielle. Un contre poids équilibre en partie le poids
de laile et lacilite Ta manmuvre. La nuil, les indications
sont donndées par une lunette en fonle averres rouge et vert,
reliée i la bielle de mancuvre de laile sémaphorique. Elle
se déplace devant une lanterne fixe. Suivant les indications
a donner, 'aile ou la lunette peuvent prendre trois positions :
horizontale ou fen rouge; inclinée & 4%° ou feu vert; et ver-
ticale ou feu hlanc. Pour 'allumage et I'entretien, on accede
4 la lanterne au moyen dune échelle. La maison Saxby
construit également des sémaphores avec mat et ailes en bois.

Les mils de quelques sémaphores belyes sont formés par
un treillis métallique; lesailes, peintes en rouge, sont équili-
brées par des contrepoids (fig. 79). La nuit, une lanterne fixe
éclaire une lunetle dont la position est solidaire de la bielle
qui commande les ailes. Elle donne un feu rouge, corres-
pondant & la position horizontale commandant Uarrét, ou,
un feu vert ou blanc correspondant a la position inclinéde
de laile, c’est-d-dire & la voie libre. Les sémaphores belges
sont, du reste, de plusienrs systémes, Saxby, - Siemens,
Hodgson et Flamache; mais les indications fournies par les
ailes ou les luneltes sont les mémes, avec cette distinction
toutefois que dans les uns laile se déplace vers le haul et
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dans les autres vers le bas. Les lanternes sont généralement
mobiles. On les descend le plus souvent, au moyen d'un
sible, passant sur une poulie de renvei & la pariie supé-
rieure et s'enroulant sur un
tambour a manivelle.

La mancuvre des ailes
peut s’oblenir au moyend'une
manivelle. Tel esl le cas des
sémaphores du block-system
du Nord francais (fig. 80).
L'arbre sur lequel est calée
cette manivelle ¥ ou G porte, a
Fautre extrémilé, une contre-
manivelle, relice a laile sé-
maphorique par une série de
tringles articulées i donnant
moins de raideur a tout le
systeme. Les alles A sontéqui-
librées au moyen de conlre-
poids placés dans le prolon-
gement du bras. Le mat est
formé par un treillis en fer
corniére reposant sur un
socle en fonte S; laile est
également ajourde, son extré-
mité est en forme de disque.
Placée horizontalernent et pré-
sentant sa face rouge aux
mécaniciens, elle commande
Parrét : la nuit, cette indica-
tion est remplacée par un feu
double vert et rouge que don-
nent deux verres B et C mon-
tés sur l'aile elle-méme. Une
S e seule lanterne M suffit pour

Fig. 80. — Sémaphore du Nord. Péclairement des deux verres

et des deux ailes; ce résultat
est obtenu au moyen de deux miroirs accolés a 45°. Un des
verres est éclairé directement, Pautre I'est par réflexion.
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Entin, un troisitme miroir R sert & rvenvoyer la lumitre
vers le bas, de manitre & indiquer au gardien du sémaphore
que I'éclairage fonetionne bien. La lanterne, pour I'allumage
et lentretien, se déplace au moyen dune chaine sans fin.
Lappareil se complete d'un petit bras D pour I'annonce des
trains.

La Compagnie de Lyon emploie deux sortes de séma-
phores pour les postes du block-system, et pour les bifur-
cations. Dans les sémaphores du Dblock-system (fig. 81),
le mat, de 6 & 7 matres, est formé par une colonne en fonte
reposant sur un socle également en fonte. 11 recoit deux
bras A et B pivotant autour d'un axe commun, mis en mou-
vement au moyen de tringles mues par des leviers ou mieux
des manivelles. Chaque bras esl pereé, & égale distance du
pivot, de deux ouvertures placées au-dessus l'une de Paulre,
elles sont munies d'un verre rouge et d'un verre vert, et
disposées de maniére & avoir le verre rouge en face d'une
lanterne fixe, lorsquela grande aile est & Uarrét, et le verre
vert quand il est incliné a 45°. Sur 'une des ailes, les deux
ouvertures sont, par rapport a Iaxe, du méme cdté que
Paile; sur l'autre, elles sont de l'autre coté. On peut, dés
lors, n’avoir qu'une seule lanlerne lixe que 'on monte ou
descend, au moyen d'une chaine, le long de la colonne. Les
ailes pleines sont peintes en rouge avee bordure blanche sur
la face s'adressant aux trains. Dans le modele de 1900 chaque
aile n'est percée que d'une ouverture circulaire dont 2/%
sonft en rouge et 3/5 en vert, ces deux couleurs sont simul-
tanées. Entre les deux ailes en face des lunettes, on a une
lanterne donnant deux feux opposdés.

Pour les sémaphores de bifurcation de ce réseau (fy. 82),
les ailes, en nombre ¢gal aux directions, sont superposées et
placées du méme c¢6té ; elles se terminent en flamme peinte en
violet, etleur manwuvre s'effectue au moyen d’une transmis-
sion s’enroulant autour de poulies an pied de la colonne. Il ya
autant de lanternes que d’ailes, et elles sont tontes montées
sur la méme chaine, ce qui permet de les descendre pour 1'al-
lumage. Le reste de lappareil est identique au systéme pré-
cédent.

A la catégorie des sémaphores se raltacheént tous les
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signaux anglais, mais leur manceuvre et leur construction ne
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Fin. 83. — Indicateur de direction de 1'Est.

présentent rien de particulier.
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68. Indicateurs de direction. — Les signaux sémaphoriques
précédents places aux bifurcations servent a la fois de signaux
de direction et de protection; mais, sur les réseaux ou ils
sont réservés au block-system, on a du recourir & d’autres
appareils. Le service du contrdle, en France, n’admet que
deux sortes d'indicatenrs.

1o Les sémaphores, dont les bras peints en violet et termi-
nés en flamme 4 leur extrémité, peuvent prendre deux posi-
tions : horizontale ouw inclinée. La nuit, & la position horizon-
tale correspond un feu violet, et & celle inclinée un feublane
ou vert; la premiére commande larrét, autre autorise le
passage en vitesse ou avec ralentissement. Il y a, dans ce
systeme autant d’ailes que de directions, et elles sont tou-
Jours apparentes, placées les unes au-dessus des autres,
la plus haute s’adressant a la direction la plus & gauche, et
ainsi de suite.

Cest, en somme, le systéme du Lyon qui vient d’étre décrit.

20 Dans le deuxiéme groupe, il n’y a jamais qu'une aile ou
un feu violet visible indiquant la direction fermée ; P'ab-
sence de bras ou le feu blanc correspondant & la direction
ouverte. 11y a généralement un indicateur & deux branches
par bifurcation ; lorsqu’il y a trois directions celle du milieu
est caractérisée par l'absence d’aile ou de feu violet.

Le réseau de I'Est a adopté le premier systéme (fig. 83);
les ailes du sémaphore sount relides aux lames d'aiguille et
conjuguées de lacon a étre alternativement inclinées ou
horizontales. Elles sont éclairées, la nuit, par réflexion, au
moyen d'une lanterne devant laquelle se place successive-
ment un verre violet el un verre blane ou vert.

Le Nord, U'Ouecst el I'Orléans francais emploient le second
systétme : le mat A porte un écran E derritre lequel se
déplace un bras double B (Ouest] ou deux bras séparés
(Nord) ou une équerre {Orléans), dont les mouvements sont
lics & ceux des lames d'aiguilles au moyen dun levier
d'équerre T, de Iringles M et de contre-poids. Les bras
portent des ouvertures munies de verre -violel qui viennent
se placer devant le feu d'une lanterne F. Comme il y a deux
lanternes, une de chaque c¢6té du mit, on a toujours un feu
blanc ou vert et un feu violet.
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Fic. 84. — Indicateur de direction (Ouest).
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69. Indicateurs de position d'aiguille, — Tous les systémes

Bemmaof.

Fio, 85. — Indicateur de position d'aiguille (Nordj,

1050 .

|

sont & peu prés les mémes; le voyant, qu'il ait la forme
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d'une double {lamme (fiy. 85) (Nord et Est) ou d'un disque
{Lyon, réseaux anglais), est monté sur un arbre vertical de
faible hauteur. Au moyen
d'une manivelle el d'une
tringle de connexion, il re-
coit son mouvement de ro-
tation des lames d'aiguille,
La lanterne & quatre feux
se place soit directement
sur arbre du voyant, soit
au-dessus, soit derritre;
elle est mobile avec lui.
Tant que Dindicateur
n'est placé qu'an nivean
des rails ou & une faible
hauteur au-dessus, larbre
vertical n'est soutenu que
par un collier fixé sur
une iraverse; mais lors-
quil est plus élevé, il faut
le maintenir a une cer-

-

laine hauteur, soit  au
moyen dun trépied, soit
par un simple poteau ver-
tical recevant un collier
pour l'arbredusignal {Midi,
figg. 86).

Dans les signaux alle-
mands, la lanterne est en-
fermée dans un cylindre
horizontal présentant sur
sesfaces planes ou courbes
les couleurs ou indications

nécessuires,

Rt e 70. Signaux de ralentis-

I'16. 86, — Indicateur de position d'aiguille  gement. — Les clisquus veris
(Midi). . i N

) de ralentissement du Nord

et de I'Orléans, au point de vue construction, ne présentent
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rien de spécial 5 ils sont analogues aux disques & distance. Sar
les lignes & voie unique du Nord, ou ils sont & arrét guand
IMaiguille n'est pas verrouillée, on les commande du méme
coup de levier que le verrou de laiguille.

Dans Pindicateur & damier vert et blane duNord el de I'Ouest
le voyant est form¢, dans les parties blanches, par deux verres
blanes juxtaposés et dépolis sur leur face interne; la partie
verte comprend un verre vert appliqué contre un verre blance
dépoli. Cet appareil est ¢clairé par transparence par une
lanterne lixe & bee rond qui, au moyen d'un réllecteur for-
mant deux conques, renvoie la lumiére sur le transparent.
Lorsque l'indicateur est fixe (indication constante de ralen-
tissement}, le voyant est placé surune conso ¢ a quatre bras
assez longs, permettant de Iéloigner suffisamment du mdt
pour laisser passer la lanterne; si, au contraire, il est mobile
{indication facultative de ralentissement), il est monté sur
un arbre maintenu par an guidage relié au mat qui porte la.
lanterne; la distance du mdt a Uarbre doit étre suflfisante pour
empécher le voyant de heurter la lanterne. Cette dernicre
se déplace le longdumdtau moyen d'une chaine avec poulie
de renvoi.

Dans le damier du Lyon, les verres blancs sont montés
sur un voyant fixe, et les deux verls sur un second voyant
mobile autour d'un axe horizontal et pouvant disparaitre
derritre les carrés blanes. Il 0’y a quune lanterne donnant
un premier feu direct et un second réfléchi par un miroir,
soit, suivant que le voyant vert est- caché ou apparent, deux
feux blancs ou deux feux verts.

D.

SEGL\'AUX AUTOMATIQUES

71. Principe. — Les signaux automaliques ont pour but de
faire assurer par le train lui-méme sa propre prolection. Le
mouvement du signal est généralement obtenu au moyen
d'une pédale placéele long des rails et actionnée par le train
en passant. Le principe est assez simple; mais application
présente de grandes difficuliés, aussi le systéme n'est-il
guere répandu, tout au moins en France, Il est en effet
indispensable que ces signaux fonctionnent d'une facon
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irréprochable, le moindre arrét pouvant aveir des con-
séquences graves. De 14 Dobligation de les installer de
maniére & renseigner les agents sur la moindre irrégularité
dans leur fanctionnement. On a du reste cherché & ce que
les agents soient toujours (ixés sur I'état du signal, en les
astreignant & une mancuvre complémentairve @ dans certains
cas, le signal étant fermé par le train, la mise a voie libre
ne peul &tre faite qu'a la main; dans d'autres, le signal est
muni d'un appareil contrdlenr qui doit éfre manceuvreé par
un agent. Ces diverses conditions entrainent bien la vérifi-
cation de U'état du signal, mais lui font perdre son caractére
d'automaticité, on conserve toutefois avantage important dé
fa mise & Narrét instanfandée du signal.

Il existe d’autres appareils automatiques ayant pour but de
renseigner le mécanicien sur I'élat des signaux rencontrés;
mais, dans ce cas, ce n'est qu'un surcroil de sécurité ne
dispensant nullement cel agent de sa surveillance ordinaire
des signaux de la voie. Les appareils dont la description suit
ne sont pas appliqués d'une maniére courante; cependant
quelques Compagnies les utilisent dans des eas spiéeiaux,

72. Systéme Guillaume. — Le principe consiste & intercaler,
sur la commande du signal, un dispositil qui puisse rompre
momentanément la solidarité existant entre le signal et son
appareil de mancuvre; le contrepoids de rappel, agissant
alors seul, mettra le signal & Parrét. Le dispositil est mi par
une pédale actionnée par le train & son passage. Il faut, tou-
tefois, que la pédale soit assez ¢loignée du signal, (50 metres
environ}, pour que sa fermeture ait lieu seulement aprés le
passage de la machine, de maniére 4 éviter foule erreur au
mécanicien. Dans le systeme Guillaume (fig. 87) appareil
est formé de deux leviers, A et B, correspondant, I'un au
levier du contrepoids de rappel K, Tautre & celui de ma-

neuvre. Monfés sur le méme axe C, ils sont, en temps
ordinaire, solidaires 'un de Paulre au moyen d'un cliquet d
appartenant & A et venant enclencher un mentonnet [ fixé
sur B.

La pédale ¢ montée sur E est munie d'un contrepoids qui
la fait affleurer constamment auw nivean du rail, Elle agit
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au moyen de lacame f sur le cliquet d. Lorsqu'un train
passe, il abaisse la pédale; le cliquet d étant soulevé par la
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came, les deux leviers sont indépendants, et le contrepoids
de rappel peut metire le signal & I'arrét en faisant tourner le
levier B. Le contrepoids du levier A a pour effet de tendre
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le fil de transmission de la gare. Les choses restent en cet
état jusqu’d ce que cette derniere, voulant mettre le signal a
Varrét, renverse son levier de manceuvre et renclenche le
cliquet d sur le mentonnet /. La mise & voie libre peut se
faire & nouveau alors sans difficulté. Ce systéme offre toute-
fois I'inconvénient d'avoir la pédale heurtée par toutes les
roues du train.

78. Systéme Aubine. — L'appareil Aubine (fig. 88) est hasé
sur le méme principe. Sur P'arbre O se trouve montée une
manivelle N réunie au fil de la transmission de la gare et au
contrepoids de tension P; une autre manivelle R, indépen-
dante de Parbre, est reliée au contrepoids de rappel, et
c'est sur cette transmission que se trouve installé & une
certaine distance le signal. La solidarité entre Parbre et la
manivelle R est obtenue an moyen dun levier tournant
avec O el ayanl un monvement d'oscillation dans un plan
vertical, de manitre & engager le talon M dans une encoche
de R. Dans ces conditions, Ia maneuvre du signal ne pré-
sente rien de spécial. Mais, lorsqu'un frain vient agir sur
la pédale qui actionne arbre G, il fait tourner le levier B &
contrepoids H et dégage le talon M. La manivelle R étant
libre, le contrepoids de rappel du signal met ce dernier i
Parrét; Ren tournant de 909, vient, an moyen d'une nervure
relever la branche B de manitre 3 maintenir la pédale
abaissée; elle n’est donc heurtée que par la premitre roue,
Pour réenclencher le systéme, il faut de la gare metire le
signal & 'arrét; le contrepoids supplémentaire P tend la
transmission el fait tourner le levier L, qui vient engager le
talon M dans la manivelle R. L’appareil, remis de nouveau
& voie libre, est prét a fonctionner. Dans les gares n’ayant pas
de service de nuit; on peut caler & distance la pédale de
maniere 4 l'empécher de fonctionner. Il existe plusicurs sys-
témes pour obtenir ce résultat. Dans le dispositif de M. Bou-
vier, le levier B de la pédale, pendant le calage, se trouve
relevé abaissant ainsi la pédale qui n’est plus heurtée parv
les trains. On arrive & ce résultal en réunissant la mani-
velle R au signal par une pitce spéciale el en donnant au
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levier de manwuvre une
course variable suivant que
la pédale est calée ou en
service. La pédale Aubine
est assez répandue.

A 74. Appareils de contact
du Nord. — Ces appareils,
différents des précédents,
ont pour but de prévenir
un mécanicien lorsque le
disque a distance  dune
gare est & larrét. Le prin-
cipe est tres simple {fig.89}:
sur la voie, entre les rails,

R

on installe des contacts
fixes mis électriquement

e rE ARt e b e

en.relation avee le disque

lorsqu'il est fermé seule-
ment, de telle Tagon que,
celui-ci étant a Parrét, la

machine, en passant sur le
contact, ferme un circuit
dont le courant parcourt
un électro-aimant monté
surcette derniére. L'électro
agit sur un déclenchement
qui aclionne soit un sifflet
A vapeur, soit le frein du
train.

f Le contact dit erocodile,
[ précédé dune picce de bois
ou bouclier, est formé par
une traverse recouverte de
laiton, de 2 métres de
long, elle est montée sur
des pieds en fer & une hau-
teur telle qu’elle ne puisse
étre atteinte que par la

Fio, 89, — Appareil de contact.
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brosse it seize touffes de fils «e cuivre, fixée sur la ma-
chine & un nivean assez bas. Cette brosse serl a transmettre
le courant, provenant du disque et faisant retour alaterre par
le rail, & un électro-aimant Hughes D actionnant 'appareil
de déclenchement. Get électro est enfermé dans une hoite en

K

URTRNRRNANRSY

Tl allant 3 1s brosse
métalliqoe

Fia. 80, — Sifilet dlectromoteur

fonte placée sur le devant de la machine (fig. 90). En temps
ordinaire, 'électro attive 'extrémité d'un levier qu'un ressort
tend 4 détacher. Le mouvement d'ascension de ce levier
se transmet & un autre levier C extérieur & la hoite et
commandant la tige de Ia soupape du frein a air com-
primé ou de la conduite de vapear du sifflet A, Tant que
le courant ne passe pas, 'électro maintient la soupape sur
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son sitge; mais, dés que Uéleclro est désaimanté, le levier
tombe, et lassoupape se soultve, prévenant par un sifflement
le mécanicien. Il sulfit d’agir sur le levier au moyen d'une
maneite £ pour remetire la soupape sur son sitge el inter-
rompre Uéchappement de vapeur ou d'air.

Il est facile de combiner lappareil de facon a prévenir,
soit la gare, soit une cabine d’aiguilleur, de arrivée du train;
on adapte un second crocodile placé au pied du disque et
communigquant avec une source d'électricité telle que le cou-
rant ne fasse que venforcer celui de Pélectro Hughes de la
machine, ¢'est-d-dire en sensinverse de celui du premier cro-
codile, La machine, en passant, complétera le circuit du cro-
codile, quelle que soit la position du disque, sans déclencher
le sifflet, en agissanl sur un contact qui fermera le courant
d'une pile locale avec sonnerie dans la gare ou la cabine.

I5. —= DIsposITION DES SIGNAUX
75. Position des signaux. - Sur les lignes anglaises,

francaises, belges, les signaux sont géndralement placésila
gauche de la voie parcourue par les trains. Cette disposition
ne laisse pas que d'étre défectuense pour le mécanicien, qui
généralement se trouve & droite. Il est vrai que le chauffeur
peut les apercevoir et que, dans certaines parties en courbe,
elles sont plus visibles de la droite de la machine; mais ce n'est
que l'exception, en outrele chauffeur peut étre occupé & son
feu. Sur quelques lignes anglaises,on n'a pas hésité & chan-
ger la place du mécanicien, qui se trouve reportée & gauche
sur la machine; mais cette disposition peut étre génante pour
le chauffeur. Avec les signaux sémaphoriques, l'emplacement
par rapport & la voie est sans importance ;on les place indif-
féremment & droite ou & gauche en cherchant & les rendre
visibles le plus loin possible, Uindication élant précisée par le
développement de l'aile, qui se fait a la gauche du mécani=
cien, et comme on n'a quun mat pour les deux directions,
il y en a toujours une pour laquelle le signal est mal placé.

En Allemagne, en Autriche, en Suisse, les signaux sont a
a droite, ou tout au moins les bras sémaphoriques se
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développent & droite. Cetle disposition est bhien préférable.

Lorsque exploitation se fait sur plus de deux voies,
comme cela avrive sur beaucoup de lignes anglaises, améri-
caines, et & Pentrée des grandes gares francaises, on peul
procéder de deux facons,ou placer lessignaux exactement 3
edté dela voie qu'ils intéressent, ou les reporfer a la gauche
de toul le faisceau. Dans le premier cas, 'installation est
assez difticile, car elle nécessite T'emploi de pofences, de
passerelles, sur lesquelles les signaux sont placés, mais elle
est indispensable lorsqu'on a affaire & une grande variété
de signaux. Dans le gecond, tous les voyants ou bras sont
placds & coté sur le méme mit ou sur des mils distincls
mais & des hauteurs différentes, Ie plus élevé stadressant
généralement & la voie la plus & gauche, et ainsi de suite;
cette disposition esl avantageuse quand les signaux ont des
formes analogues.

76. Exploitation a voielibre. — L'exploitation deslignes de
chemins de fer se fuil, au point de vue des signaux, de deux
facons : a voie libre ou fermée. Avec le systéme de la voie
libre, les signaux sont normalement ouverts, comme si un
train  était toujours attendu. On les met a Parrél, loutes
les fois que les voies principales ne sont pas entiérement
libres. Cette prescription ne fait exception que pour les
passages 4 niveau, mais elle doit étre appliquée dans les gares,
pour toutes les mancuvres, sans distinction de durée et lors
méme qu'aucun train ne serait attendu. On installe, du reste,
des appareils d’enclenchements forcant les agents a prendre
cette mesure.

L’exploitation & voie libre est surtout avantageuse pour les
stations de peu d'importance on, la nuit, le service est intér-
rompu et ott le personnel est tres restreint. Les manceuvres
y sont trés rares, el te serait une grande sujétion que d’avoir
4 ouvrir el fermer les signaux aprés chaque train. Cet argu-
ment perd beaucoup de sa valeur dés que la ligne est munie
du block-system, les postes étant placés le plus souvent dans
les stations. Dans ce cas, il y a un gardién pourla manouvre
exclusive des signaux et comme le nombre des mancuvres
est le méme pour la voie libre ou fermée, on peut consi-

EXPLOIT: TECH. DES CHEMINS DE FERa 14
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dérer L stalion comme un poste en pleine voie, n'exigeant
pas de personnel supplémentaive. Cependant, avee la voie
libre, il faut fermer & chagque manwuvre les signaux sur les
deux directions, alors que cette position est normale avec la
voie fermdée.

La voie libre m'a pu élre appliquée aux bifurcations,
ponts tournants, outre la complication des manauvres qui
en serait résultée, il y avait & craindre les oublis et la pos-
sibilité "avoir deux trains se présentant ensemble & la bifur-
cation. Il y a done divergence dans Papplication générale
du systénie. ;

Le mode dexploitation & voie libre, avec restriction pour
les bifurcations, est trés répandu sur les réseaux francais;
il se justiie sur la plapart des lignes par le peu d'impor-
tance du trafic de certaines stations otton a pu, comme dans
le cas des points davrét, supprimer les signaux de protec-
tion.

77. Exploitation a voie fermée. — Les signaux dans ce sys-
téme sont normalement & Parrétet on ne les ouvee que pour
permettre Pentrée des trains annoncés ou atlendus, $i rien
ne s’y oppose, et particulicrement si la voie qu'ils doivent
parcourir est libre de tout obstacle. Cefte mise & voie libre
doit se faire suffisamment {6t pour ne pas géner le passage
des trains. Pour les stations ou gares, le réglemenl prévoit
I'heure de mise a voie libre des signaux avant arrivée du
train. Pour les postes du block-system en pleine voie, la de-
mande douverture doit se faire assez rapidement pour que
le mécanicien rencontre tous les signaux a voie libre,
L'obligation de refermer les signaux apres le passage de
c:laa(;u“n train nécessite un surcroit de personnel pour les
petites gares ou stations, placdes sur les lignes & grand
trafic; on tempére le systéme en aulorisant ces gares, pen-
dant les heures ot le service est inlerrompu & mettre leurs
signaux a voie libre de maniére & assurer la continuité de la
voie,

La voie fermée a certains avantages: la maneuvre inces-
sante des signaux tient les agents en éveil évitant beaucoup
d'oublis. Comme elle est forcément appliquée aux bifurca-
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tions, elle uniformise le systéme des signaux. Elle est em-
ployée sur beaucoup de lignes anglaises, belges, allemandes
et sur le Lyon francais,

On adopte, du reste, quelquefois des systémes mixtes
tenant des deux précédents @ par exemple, pour les stalions,
les signaux sont normalement & Tarrét; au contraire, les
sémaphores de pleine voie sont toujours & voie libre. Celte
maniére de procéder a les avantages et les inconvénients se
rapportant & chacun des deux systémes dans la partie ol il
est appliqué. 11 semble cependant préférable d'avoir un
mode d'exploitation uniforme.

78. Stations ou gares peu importantes. — Lorsquele station-
nement d’un train est de trés courte durée, comme dans un
point d'arrél, par exemple, on ne le couvre pas; mais, dans
la plupart des cas, le slationnement a une cerlaine impor-
tance, on peut avoir des mancwuvres a effectuer; daés lors il
faut munirla station de signaux de protection.

Sur le Nord francais, de chaque coté de la station, un
disque & distance protége les croisements. Les trains, ren-
contrant les disques a distance & arrét, s’arrélent aux croi-
sements; il faut done que, pendant leur stalionnement,
ils soient efficacement couverts & leur tour par le disque;
un poteau limite de protection, renseigne les agents du train
a ce sujel. Les leviers de mancuvre des disques sont placds
preés du bdtiment principal ; de plus un drapeau ou un feu
rouge indique le croisement intéressé par la manceuavre, Sur
les lignes & voie unique, chaque disque & distance est suivi
d'un disque de ralentissement; un indicateur de position
d'aiguille se trouve placé en outre & Daiguille de dédou-
blement.

Sur les lignes & voie unique de I'Orléans on a, de chaque
cOté de la station, un mdt de signal avancé, un mitereau
spécial placé en avant de T'aiguille et commandant larrét en
cas de croisement des trains et enfin un mit de talon em-
péchant la sortie des trains.

Sur le Lyon, quelques gares ne sont protégées que par des
disques & distance, avec poteau limite; mais la plupart des
points dangereux sont couverts pas un sémaphore ou par

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



SIGNALUX

(o §

&t

ssiepAue xneadis sap uopreodsip — 0 "ot

5
@ uﬂ_u,_na a,v%m«a
E»ium 4.3%.1 a2 4“1; »ncm;m
g ¥ s [ s Y :
{sroubiy owey) :u:.md.am_ Che L \“uaaua
oaig MOSG GFNP TNEL ) mosg? ¥ " == m?f.m.
st sy g arror vy [ttty e § = i ol
et 3 = — e E e = apnchruad 2104
I
.
A (s k) o016 b poubis
qrnetsp g paslig aqosqe gpump geubls e
ol suln g -
(7mudng Tuwag) -qrodsp g qoubiy £
5 4 Aergr yesmw p poubig T H & go'02e = pnrpap prodap ap rubip
024 - gvaae grukiy LT e g 2o o b N
» H [ SR L H
' « & I s S N Y .
< . = = —
e :
v P N . - M
00 lozs~rTuven oy by | gl ap pubip mosqe pemp iy 946 ~Fmar qoubig

bt opy

monwy 7p anbag

Cnam et a ses partenaires

éserves au

i

Droits r



CODE DES SIGNAUX — CONSTRUCTION 213

un signal carré d’arrét ahsolu. Cest, du reste, un systéme
analogue i celui des stalions belges, ol 'on a un signal a dis-
lance situé de chague ¢oté de la gare & une distance de 600
4 700 métres du disque d’arrét absolu placé & 60 métres envi-

ron des croisements; iln'y a pas ici de poteau limite.

Les stations anglaises comportent {rois signaux: [fig. M),
Le distant signal, disque & distance ; le home signal, signal
drarrét d'un méme coté de la gave, et le starting signal
signal d’arrét de Uautre cdté, Quelquefois on y ajoute un
signal supplémentaire, Undvance signal, placé au deld du
starting signal et ayant pour but de permetire a un train
de dépasser le starting et de mancuvrer jusqu'a Vadvance si-
gual, Ces divers signaux sont relids & ceux du block-system.

Dans les stations allemandes, on a un signal avancé a5
ou G600 melres du sémaphore d'entrée qui, lni, esta 50 meétres
au moins de 'obstacle. Géndralement le disque a distance
est mis automatiquementa Parrét par le {rain, & son passage.
Il faut une manwuvre spéeiale pour le rouvrir. I1 n'y a pas
de potean limite ; par confre, on a un signal sémaphorique
de sortic de gare.

Lorsque les gares ou stations deviennent plus importantes,
on dispose, 4 la sortie du faisceau des garages ou de cha-
cune des voies, un signal carré ouun sémaphore dit de sortie,
nlautorisanl Vacces sur les voies principales que dans cer-
taines conditions de sécurité,

L'emploi des signaux d’arrdt a lentrée el a la sortie des
gares permet aussi de les utiliser comme signaux d’espa-
cement pour les trains de passage on de couverture pour
ceux au départ de la gare, ¢’est tout an moins le systéme
anglais et allemand.

79. Bifurcations. — Le point de rencontre des voies d'une
bifareation est protégé dans les trois dirvections par un
signal d'arrét, mais il est nécessaire que le mécanicien soil
averli a distance de la position du signal, surtont si on ne
veul pas réduire la vitesse de marche, le signal d'arrét est
done précédé dun signal avertisseur qui sert également &
protéger le train quand il est arrété a la bifurcation. Quel-
quefois on ajoute un potean annoncant la bifurcation.
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1l peut arriver que laiguilleur ferme les signaux d'une
direction pour ouvrir ceux d'une autre, au moment ol un
brain, pres du signal d’arrét brasquement fermé, ne peut plus
slarréter. Pour éviter Naceident grave qui pourrait résulter

de celte manwuvre pourtant régnlicre, on pent p rocdder
de plusienrs facons - le mécanicien ralentit fortement ou
mardque Parrét; ou bien Paiguilleur apres la fermeture des
signaux d'une direction met un certain temps avant d’ouvriv
ceux d'une autre; enlin aiguilleur est prévenu de Parrivée
du train; ces deux derniers procédés sont les plus répandus,
Le nombre des signaux d'une bifurcation varie beaucoup
suivant les réseaux,

Sur I'litat belge, par exemple, la bifurcation est couverte,
dans chaque direction, par un signal avancé et un séma-
phore, placé environ & 60 m&tres du point i couvrir. Le séma-
phore, du tronc commun, peésente la particularité d’étre i plu=
sieurs bras (autnntque de directions), le plus élevé s’adressant
i la direction la plus & gauche. Les bras sont peints en
vouge, avec bande blanche verticale, de plus ils portent en
noir le nom de la divection. Le signal avanecé, normalement
i Pareét, a pour but de répéter les indications du sémaphore
il couvre en outre le train qui s’y trouve arrété, Lorsque
les bifurcations sont trop rapprochées pour permettre de
placer convenablement le signal avancé, le sémaphore de
la prémitre sert de signal avancé & Paulre; généralement
de T'un des sémaphores on apergoil le suivant.

Sur les réseaux anglais, chacune des voies convergentes
d'une bifurcation (fig. 9} est munie d'un signal d'arrét
absolu (home signal), un peu en avant du point & couvrir;
et chacun d'eux est précédé d'un distant signal répétant les
indications du home signal. Sur le tronc commun, le séma-
phore et le distant signal sont & deux bras correspondant
chacun a une des directions. La bifurcation se trouve ainsi
stiffisamment protégée; cependant on la munit trés souvent
du starting signal, placé au deld des croisements. On peut,
grice a4 ce dispositif, dégager le tronc commun en faisant
avancer le train au starting signal.

Les signaux des bifurcations francaises sont plus compli-
gqués. Sur le Nord francais on trouve, sur chaque coté de la
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bifurcation {fiy. 212), d’abord un potean & inscription ou
potean bifur prévenant le méeanicien qu'il doil demander sa
direction; il est suivi, & 200 métres environ, dun disque a
distance dont la position normale est & voie libre ; ce signal
est fermé quand un train est engagé sur la bifurcation. Le
troisidme signal est I'indicateur & damier vert et blanc, plaeé
a8 ou 900 metres d'un signal carré absolu. Du disque a dis-
tance au signal carré, la distance doil &tre sulfisante pour
quun train arrété prés de ce dernier soit complétement pro-
tégé par le disque. L'indicateur a damier vert et blanc, comme
on l'a vu, est fixe ou mobile, suivant que le passage de la
bifurcation peut se faire en vilesse ou avec ralenlissement.
Le signal carré est placé & 120 métres du point & couvrir :
pointe d'aignille, ou partic du croisement ol 'entrevoie se
réduit & 1™,75. A ["aiguille en pointe, on trouve enfin un indi-
cateur de direction. L'indicateur & damier vert et bhlanc ef
le signal carré sont normalement a l'arrét. Un mécanicien
abordant une bifurcation trouve : d'abord le poteau bifur ot
il demande sa direction, le disque & distance ouvert et qui
est refermé derriére le train, Pindicateur & damier vert et
blane ot il réduit sa vitesse s'il le trouve & arrét, confor-
mément aux indications du reglement, ef enfin le signal
carré, d'ott il apercoit la divection donnée par l'indicateur,

Sur UEst, l'ordre des signaux est un peu différent. On
trouve d'abord le disque & distance suivi d'un poteau limite
de protection, puis I'indicaleur de bifurcation formé par un
transparent d’ott se délache sur fond vert, Pinscription
bifur en letires Manches, le signal carré & 60 metres du
point & couvrir et lindicateur de direction. Aprés avoir
franchi le disque d distance, auquel il applique sa signi-
fication générale, le mécanicien rencontre le poteau de
bifurcation, ot il se rend maitre de sa vitesse, de maniére &
pouvoir s'arréter au signal carré., 3i ce dernier est ouvert, il
est autorisé & franchir la bifurcation, conformément aux
indications du réglement. Le disque a distance est norma-
lement & voie libre, et le signal carré,au contraire, norma-
lement fermé. En cas de brouillard, le passage & la bifurca-
tion se fait & la vitesse d'un homme au pas.

Sur le Lyon, il y a d'abord un indicateur de bifurcation,
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ot le mécanicien siffle pour demander la divection, puis
un disque 4 distance desting a protéger les trains arrétés
au signal carvé, en avant de celui-ci on a un damier verf et
blane prévenant le mdécanicien sur la direclion donnée et
par suite sur la vitesse & observer au passage de [Paiguille,
enfin & la pointe de aignille on dispose un sémaphore por-
tant autant d'ailes que de directions. Le disque & distance ot
le signal carrd sont normalement & avrét. Lorsqu'un méca
nicien lrouve fous les signaux ouverts, il est autorvisé & fran-

chir la bifurcation & la vitesse du livret; dans le cas con-
traire, il se conforme aux indications fournies par les
dilférents signaux.

Sur UOrléans, on tfronve un poleau bhifur & 1.300 motres
suivi 4 500 metres d'un signal earré drét absolu avee
pétards el dun autre signal  carrd dit enclencheur, 4
200 metres de la pointe de Paiguille, muni oo indicateur de
direction, le but du premier signal est de protéger un lrain

arvetd au second. Sur les dircelions ot les trains doivent

ralentiv, entre les deux careés el 500 mélres du premier, on
intercale un signal vert, qui peutl étre fixe ou mobile, suivant
que e ralentissement esl uhligatoire pour tous les trains ou
powr quelques-uns seulement. La bifurcation est précédée
d'une pédale de Baillhache annoncant, par une sonnerie, le
train & la cabine de la bifurcation.

80. Installation des signaux dans les gares. — Connaissant
les signaux employds pour la protection des gares et des
bifurcations, il devient facile de munir une gare quelconque
de ses signaux. Géndralement les grandes gares présentent
une hifurcation aux extrémités, soit qu'il s’agisse de plusieurs
lignes ou simplement d'une enirée directe. Dans ce cas et
plus particulierement si la gare est traversée par des trains
directs sans arrét, on munit chacune de ses branches, tant
en deecd quau deld de la gare, de signaux de bifurcation.
Gependant, pour les trains formés dans la gare oft ayant 6té
recus sur des voies accessoires, on se conlenfe de protéger
e raccordement de ces voles avee les voles principales. Tel

sera le cas de la sortie des voies de garage ou des voles de
réception des trains de voyageurs. Tous les croisements,
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les traversées de voies, qui ne seront pas protégés par les
signaux avancés de la gare seront munis de signaux carrés.

En plus des signaux d’arrét, on melira des indicateurs de
direction ou des sémaphores a toutes

s pointes d'aiguille
ol le mécanicien doit demander sa voie. Les aulres aiguilles
de jonction deoubles ou simples, de bretelles ou de dédou-
blement n'ayant pas de ces signaux, seront munies d'indi-
cateurs de position d'aiguille,conformément aux dispositions
adoptées sur chaque réseau.

Quant & Femplacement des signaux, il y a deux manifres
de le choisiv :

1o Les sisnaux sont placés aux endroits (ixés pour la pro-
tection efficace des points dangereux, suivant le sens des
mouvements prévus; on supprime ensujte ceux qui font
double emploi en cherchant & n'avoir qu'un signal pour deux
points sulfissmment rapprochés, de maniere & diminuer le
nombre des appareils. On arrive ainsi 4 avoir une série de
signaux disséminés daus toule la gare, suivant les besoins.
Celte disposition assez dispendieuse, car elle nécessite pour
quelques signaux des constructions cofileuses, est surtout
employée pour les gares de moyenne imporlance. Elle a
I'avantage de bien préciser au mécanicien la voute qu'il suit,
mais elle peut amener cependant gquelque confusion par
suite de la multiplicité des appareils.

22 Pour les grandes gares, on préféere diviser les voies en
zones successives, perpendiculaives a la direction géndérale.
Tous les signaux d'une méme zone sont placés sur une pas=
serclie entravers des voies, ce qui loigne foreément quelques-

“uns d'entre eux du point protégé. Comme celaadéja été dit,
un méme signal peut, du reste, couvrir plusieurs points dan-
gereux places & la suite les uns des autres ; mais, dans ce cas,
le mécanicien ne se rend pas facilement compte du chemin
qu’il suit et des poinls dangereux qu’il doit franchir, cela
du reste, n'ést pas indispensable, car il ne tarde pas & shabi-
tuer a ordre de succession des signaux rencontrés, Cette
disposition a l'avantage de faciliter 'installation des appa-
reils.

Pour établir le groupement des signaux, on commence
par les distribuer, comme dans le systéme précédent, sui-
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vant les besoins, puis on réunit ensemble tous ceux qui sont
suflisamment vapprochés, de maniére & constiluer une zone,
en choisissant, pour linstallation de la passerelle, la partie
on les signanx sont le plus resserrés, Clest la méthode adop-
tée pour quelques garves trets hmportantes, nolamment pour

les grandes gares de Londres el de Paris.

81. Protections spéciales. — Passuges 4 niveau. — Suivaut
leur catégorie, les passages i niveau sont gardds on non.
Les barritres sont normalement onverles ou fermdes, mais
quelle que soit Ja réglementation adoptée, la traversée ne
pouvant avoir lieu que dans lintervalle du passage des
Lrains, il est néeessaire de prévenir le garde-barrieres de I'ar-
rivée d'un train.

Un systéme trés simple de protection eonsiste & munir le
passage de disques dans les deux directions. Ces appareils
sont mis & arrét, lorsque les barvitres sont ouvertes; mais
ce dispositif, d'une installation facile, a Uinconvénient de
géner la circulation des trains.

Il a été imaginé, du reste, un nombre considérable d'appa-
reils ayant pour but d'avertir automatiquement le gardien de
passage 4 niveau de 'arrivée d'un train. De tous, bien peu
onl subsisté, on peut citer cependant le dispositif du Lyon
o, au moyen d'une pédale, on rompt un circuit qui met
une sonnerie en mouvement. D'autres systtmes consistent i
faire avertir le gardien par la gare voisine. Il suflit pour cela
de disposer au passage une sonnerie d’annonce inlercalée
sur le circuit reliant les deux gares contigués. Clest le pro-
cédé le plus généralement répandu. Au lien des sonneries
d'annonce, on avait essayé des averlisseurs spéciaux reliant
le passage aux gares voisines et avee lesquelles il pouvait
échanger des communications, comme on 'a fait sur Ie Lyon
{(appareil Tyer) ou des averlisseurs intercalés sur la ligune du
block-system (répétiteur du Nord); mais aucun d'eux n'a
subsisté et on est revenu au systéme d’annonces par son-
neries automatiques ou actionnées des gares voisines. Il
semble, du reste, que le public se soit habitué aux passages
4 niveau, les accidents étant peu fréquents méme sur ceux
non gardés, ou il est possible, comme on le fait beaucoup en
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Allemagne, dinstaller des barritres mancuvrées i distance.

Tunnels. — En ce qui eoncerne les souterrains, une
ordonnance de 1846 énonce que, dans les tunuels de
1.000 métres de longueur, ou en courbe, il 'y aura jamais
plus de denx trains circulant dans le méme sens engagés
sous le tunnel. Pour obéir & cette prescription, on avait
rstémes de correspon-

d'abord imaginé, au début, plusieurs
dance entre les postes placés aux extrémités du tunnel, per-
meltant aux gardiens de ces postes d'annoncer alternative-
ment 'entrée et la sortie des trains de maniére & maintenir
a Parrét, en conséiquence, les signaux de protection. On se
sert encore d'un pilote (KEtat Belge) devant accompagner
tous les (rains. Mais, depuis l'application du block-system,
toutes ces complications ont disparu. Il suffit de considérer
le tunnel comme une section de block, de manitre & n'avoir
Jamais plus d'un train engagé dans la seetion.

Browillard. — Lorsque par suite de mauvais temps, brouil-
lard on neige, les signaux optiques ne peuvent élre apercus
qu'a une faible distance, il est nécessaire de doubler leurs
indications, surtout si le signal doit étre observé i une cer-
taine distance, comme dans le cas des signaux avancés de
quelques réseaux. Sur 'Ouest, dés que les signaux ne sont
plus visibles & 200 métres, on Ies double & cetle distance par
des pétards posés directerment par un agent ou mécanique-
ment i distance au moyen d'un porte-pétards a levier. La
regle s'applique aux signaux commandant Uarrét el n'étant
pas déja doublés d'un pétard. Au Lyon, la distance de visibi-
lité est réduite & 100 métres et un agent est désigné pour
poser les pétards au pied du signal, lorsqu'il est & Parrét. Le
signal avancé de I'Orléans commandant 'arrét, sa présence
en cas de brouillard est signalée aux mécaniciens par un feu
verlt placé & 500 metres en avanl., Sur les aulres réseanx, il
n'est pas pris de mesures spéciales pour les signaux avancés
qui, généralement, sont assez éloignés du point & couvrir
pour n'étre ohservés a la rigueur qu'an signal méme; les
autres signaux d’arrét sont doublés par des pétards posés
directement sur la voie quand le signal est fermé.
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CHAPITRE Y

CONCENTRATION DES LEVIERS

A, — MANTEUVRE DES SIGNATX

82. Transmissions. — Auw débul des chemins de fer, Tes
leviers de mancuvee se trouvaienl placés pres des appareils
correspomdants.  Cetfe disposilion, trés avantageuse avee
un petit nombre de leviers, car elle rendail toute erreur
impaossible, est devenue impralicable avee la multiplication
et la manauvre plus fréquente des appareils. On a done ¢té
amend¢ a réunir lous les leviers sur un méme point, sauf 2
transmetire et & actionner a distance les appareils & manwu-
vrer. Les transmissions sont de plusicurs sorfes, rigides,
funiculaires, électriques, etc. On verra, du reste, le principe
de ces différents procédés. On peut dive déja que, pour les
signaux, on se sert de transmission par fils, et que, pour les
appareils plus lourds, on arecours i des transmissions rigides,
mais jusquia une certaine distance seulement, au deld de
laquelle on revient aux fils ordinaires.

Comme transmission, on emploie du fil de fer galvanisé
de 2,5 & & millimelres de diamitre, dont la résistance a la
tension est de 80 & 90 kilogrammes par millimetire carré,
La disfance du levier au signal 4 faire mouveir étant tou-
jours assez importante, il est indispensable de guider le fil,
tous les 1% & 20 meotres, au moyen de petites poulies en fonte
(fig. 92) reposant sur des piquets de 1 métre de haut sur 3 &
10 centimétres d'équarrissage. En ligne droite, les poulies
sont verticales et leur chape empéche le fil de s'échapper; en
courbe, au contraire, elles sont horizontales, Aux change-
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Za

ments de niveau, on met sur le méme piquel deux pou-
lies superposées entre lesquelles passe le fil; aux inflexions
brusques dans un plan horizontal, on remplace le fil par une
chainette qui glisse sur une poulie hovizontale de grand dia-
metre.

Fia. H2. — Suvpporls.

Pour diminuer la résistance due aux frottements du fil sur
les appareils de guidage, on a imaginé des poulies spéciales
dites poulies universelles (fig. 93), dont la chape est articulée

LN

3. — Poulie universelle.

sur un support fixé par des vis sur le poleau. Larticulation
suffit pour permettre & la poulie de prendre I'inclinaison la
plus favorable au minimum de résistance; toutefois il en
résulte un allongement du fil provenant du déplacement
des poulies & la [mancuvre. Ce systéme, {rés répandu sur
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Ie Lyon, a permis d’avoir des transmissions aériennes et
d'espacer les supports tous les 25 4 30 mélres.

Les transmissions soulerraines sonl enfermées dans des
caniveaux en planches ou en magonnerie; les poulies prin-
cipales reposent sur des fondations et sont abritées.

Les transmissions atteignent couramment 1.200 mdotres &
L.500 metres, et dépassent quelquelois 2.000 métres ; la tem-
pérature exerce sur de telles longueurs une action tres
appréciable; pour une différence de 320 et une longueur
de 1.000 metres, allongement est de 40 centimetres corres-
pondant & un effort de traction de 70 kilogrammes, tension
plus que suffisante pour faire mouvoir un appareil quel-
conque. Géndralement effet se traduit par un entrebaille-
ment du signal, c'est-d-dire par une position inlermdédiaire
entre ses deux positions extrémes. On est done obligé de
recourir a4 des dispositifs spécianx ou compensaleurs, pour
supprimer toute action direcle de la transmission sur le
signal lui-méme. 1l y a deux sortes de compensateurs :

o Ceux que Pon place & origine ou a la fin de la transmis-
sion, pres des leviers de manauvre ou des signaux;

20 Ceux qui se rouvent en un poink intermédiaire.

83. Compensateurs d’origine. — Un proceédé fort simple de
compensalion consiste & donner au levier de maneuvre une
course supérieure acelle du levier de rappel de tout allon-
gement di aux différences de tension, 4 louverture et & la
fermeture et aux changements de température.

Pour la mise & arrét, toule contraction ou dilatation seri
sans inconvénient, puisque la course sera toujours au moins
égale dcelle du levier de rappel ; pour U'ouverture, en cas de
contraction, I'effort & faire sera un peu plus considérable
levier du Lyon).

Clest cette disposition qui a ¢été réalisée sur le levier de
maneuvre 4 secteur de I'Ouest, ot le contrepoids joue le
role de compensateur, en suivant les mouvements du fil. I1
faut avoir soin de ne pas laisser descendre le levier jusgu’au
sol, car alors on ne combattrait pas leffet de la dilatalion
pour la mise a voie libre.

Sur le levier de I'Est, basé sur le méme principe, e contre-
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poids de réglage, agissant sur le fil de transmission, exerce
sonaction pendant que le signal est ouvert, il monte ou
descend librement. A Uarrdt, il sullira de donner au levier
un léger surcroit de course pour tenir compte de la contrac-
tion toujours trés faible, qui a pu se produire entre deux
ouvertures successives du signal, Le levier primitif du Lyon
était dans les conditions inverses; la libre dilatation se fai-
sait pendant la fermeture du signal.

On peut citer encore le systeme Saxby, ouw le fil de la
transmission est termindé par une chaine altachée & un con-
trepoids 1éger glissant le long du levier, sur lequel il peut
&tre fixé a l'aide d'une broche, Cet appareil ne permet pas
la libre dilatation pendant Uouverture du signal; il est tou-
tefois tres commode pour les signaux, normalement i arrét,

On a vu que les signaux allemands étaient munis de com-
pensateurs placés sur le signal méme, c’est-d-dire i la lin de
la transmission.

84. Compensateurs sur la transmission. — Compensateur
Robert. — Le il de transmission étant coupé vers le milieu,
chaque brin passe sur une poulic verlicale {fiy, 94), & 1m,40
au-dessus dusol, el se termine par une chainette sur laguelle
s'appuie de part et d’au-
tre un levier soulenant Disque.

_manmivre
en son milien un poids e A
de 45 4 55 kilogrammes, t o) e}
suivant la longueur de N
la transmission. Ce poids

variable est obtenu avec
un poids principal de
30 kilogrammes, auquel
on ajoutle des rondelles
additionnelles de 3 kilo-
grammes chacune; dans
tous les cas, il doit ¢tre
Sl_]pél'ii-_’.lll':lllt‘()l]l,i‘{‘p:_lids Fin. 04, — Compensaléur Robert,

de rappel. Le Tonction-
nement a liew comme suit : st on tire sur la transmission,
le noids tendeur remonle, laissant agir le contrepoids de rap-
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pel; si, aw contraive, on la laisse aller, ¢'est le poids du ten-
denr qui, en descendant, entraine le contrepoids de rappel
et ouvre le signal. Pour permetive la mise & larrét automa-
tique en cas de rupture du fil, le levier est seulement acero-
ché au brin du coté du signal. Le compensaleur Robert a
comme avantage, sur les systémes précédents, de tendre
constamment le {il, on n’a de plus qu'a vaincre la moitié de
la résistance de la transmission.

Compensateur Saxby et Farmer fiy. 93), — Les lils de la
transmission sont relids aux extrémités d'un levier ce sur

P e e e
L Cate Q‘HS]E?JI |

|7¢a] U

Fie, 95, — Compensateur a balancier.

I'axe duquel se trouve calé un contrepoids dont le role est de
racheter les allongements du fil. Le f{il du signal, au lieu
détre atlaché an bras inférieur du levier, passe sur une pou-
lie b pour veniv se fixer & un crochet b terminant la trans-
mission du cdté de la mancuvre. De cette facon, quelle que
soit la portion du fil qui vienne & se rompre, la mise &
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Pareét du signal se fait aulomatiquement. Au moyven de

trous «, on regle la longueur des bras du levier de manicre

d la rendre proportionnelle a celle du {il correspondant.
Compensateur Dujour. — H comporte (fig. 96) un bati A sur

Fii, Y6, — Compensaicor Dujour.

lequel reposent, & la partie inférieure, deux poulies & gorge

EXPLOIT. TECHN. DES CHEMINS DE FER, 13
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double B et C, et a la partie supéricure une poulie unique D,
Les poulies inférieures, de diametre différent, sont folles sur
leur axe. La transmission  venant du levier de manmuvre
s'enroule sur la poulie & grand diametre, pour venir passer
ensuite sur la poulie supérieure, ef se terminer par un con-
trepoids J. Le il K allant an signal s'accroche en un point

de la petite poulie.

Ainsi disposées; les poulies n'étant pas calées sur axe,
Fentrainement n'aurait pas lieu. Pour obtenir leur solidarité
et la mise a Parrét automatique dua signal, en cas de rupture
du fil, la grande poulie porte un levier E donl une extré-

4

milé F recoit le fil partant du levier de mancwuvre, pour

Fia, 47. — Compensatéur pour faible entrevoie,

aboutir au poids tendeur ; autre, H, vient buter contre un
goujon [ calé sur la plus petite. L'enroulement des fils de
transmission doil étre disposé de facon d produire le mou-
vement des poulies dans le méme sens et dans une direc-
tion différente de celle du poids tentleur. :

Le fonctionnement est trés simple : si on liche la trans-
mission pour ouvrir le signal, le poids tendeur fait tourner
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les poulies elsouléve le contrepoids da levier de rappel. Dans
la mancuvre inverse, le poids tendeur, remonté par celui du
levier de mancuvre, fait reldcher Te poids du levier de

rappel qui met le signal a Parrét.

En cas de rupture dans la premicre partie de la transmis-
sion, le levier reliant les deux poulies est rendu libre ainsi
que la poulie correspondant au contrepoids de rappel qui
met le signal & Parveét. Les allongements du fil sont com-
pensés par le déplacement du poids tendeur, pourvu que les
rayons des poulies soient proportionnels aux longneurs du
fil correspondant. 8ilentrevoie, oi1'on doit placer le compen-
saleur, est trop réduite, on a recours au dispositif du Nord
i, 97) dont le fonetionnement est le méme que le précédent.

85. Transmission a longue distance. — Lorsque la dislance
de transmission dépasse 1.200 metres, la manauvre des
signaux devient pénible, et on a de nombreuses incertitudes
sur leur fonctionnement. On a ¢t¢ amendé i diviser la lon-
gueur totale de la transmission en plusieurs sections a, b, ¢, d
(fig. 98}, séparées par des appareils de relai. Chaque relai

b

. [
r, s

Fie. O8. — Transmission i longue distance.

comporte une poulie & trois gorges : sur deux d'entre elles
les fils des sections voisines s’enroulent en sens inverse; la
troisieme porte un poids suspendu a une chaine. Si on
tire le levier de manweuvre, M, la section correspondante
est tendue, la suivante est lichée, et ainsi de suite, jusqu’au
signal D. 11 en résulte qu’a chaque relai les rdsistances et
les allongements du fil se trouvent réduits dans la proportion
méme du nombre des relais.

La tension dans une transmission allant en augmentant
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du levier de rappel au levier de manauvre, les poids ten-
deurs Py, Py, Py, & chaque relai doivent croitre en se vap-
prochant du levier de manwuvre;

mémes poids, a la condition dangmenter les hras de levier,

on peut conserver les

ces

t-d-dire le diamdetre de la poulie, correspondant a la
section du cdlé du levier de manauvre ; il en résulte,
pour ce dernier, une eourse plus grande, D'autre part, en-
roulement sur les poulies di & Pallongement n'élant plus le
méme, il faut que la longuenr des sections correspondant i
chaque poulie soit proportionnelle au diamétre, on plutit
gue ce soil Pinverse. On démontre que pour donner 'effort
minimum, le rvelai doil se trouver de 0,80 a 0,7% de la
longueur totale, a partiv du levier de manwuvre, avec des
poulies doul le diamétre est dans le rapport de 1 & 3. Tou-
tefois, comme la longueur d'une seetion ne sanrait dépasser
1.600 métres, et que,dans le cas d’une transmission de 2,400,
les 0,80 ou 0,7% de la longueur totale correspondent & 2.000;
on se contente de placer le relai aux 2/3 de la lransmission;
il est difticile 'y arriver exactement; anssi la petite poulie
est-elle a deux gorges, de manitre & donner deux diamétres
différents (0,100 et 0,300}, de sorte que Pon peul envouler le
til du signal sur 'un ou lautre, el avoir 0,65 a 0,68 de la lon-
gueur totale. Le compensateur Dujonr nest autre qu'un relai
avec un dispositif pour le cas de rupture. Le poids tendeur du
relai peut se placer en air ou dans le sol, comme précé-
demment.

86. Transmission a deux fils. — La manecuvre d'un signal
peut se faire aw moyen de
deux fils s'enroulant sur la
poulie du signal; ils sont al-
ternativement tendus pour
'ouverture ou la fermeture;
il en résulte que 'on peut

supprimer le contrepoids de
Flo, U0, — Trapsmission & deuy s, vappel en faisant disparaitre,
il est vrai, 'avantage de la
mise & l'arrét automatique en cas de rupture. Les [ils, par-
faitement dressés, sont tendus tous les 200 métres environ
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aumoyen de tendeurs a vis. lls sont supportés (fig. 99), comme
pour la fransmission ordinaire, tous les 15 & 20 metres, par
de petites poulies paralleles droites ou inclinées, de maniere
4 les espacer de 13 centimétres environ. Pour les renvois
déquerre, le diamélre des poulies est porté a 0m 20,

La course du levier de manmuvre est toujours supérieure
a lallongement probable des fils, de manitre & provoquer
non seulement la tension des fils, mais encore le déplace-
ment de la poulie du signal.

Lapplication de cette transmission a été faite sur 'Orléans;
la manceuvre est excessivement douce, et peut se faire
aussi lentement que possible.

87. Verrous de signal. — Systéme Dujour. — Il est tou-
jours utile d'oblenir un contrdle efficace de la manwuvre
d'un signal, ou d’empécher son effacement intempestif par
une cause queleonque. Ge résullal est oblenu au moyen
Forganes spéeianx ou verrous. Dans 'appareil Dujour, la

6. 100. — Verrou de signal Dujour.

transmission du signal est reliée & un levier m, gqui actionne,
d'une part, la barre du signal, et de 'autre, un verrou ¢ au
moyen d'une équerre p el d’'une petite bielle n. L'équerre fait
mouvoir le verrou, qui pénétre dans la barre ef cale le signal
dans sa position d'arrét. Lorsqu’on tire sur la transmission,
m, étant immobilis¢ dans le bas, souléve d’abord 'équerre,
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celle-ci dégage le verrou » de la barre, et celtte dernidre
‘devenue libre peutl agir sur le signal. On pourrait munir
Uéquerre dun deuxitme verrou pour caler le signal dans sa
deuxiéme position; mais ce serait la une complication inutile,

Systéme Forest. - Sur la poulie de transmission P {fig. 101},

Fir. 101, — Verrou de signal Forest.

agitun loqueleau équilibré G, dontIasaillie Vpénétre dans une
des encoches inférieures de la poulie. A la suite de chaque en-
coche, on trouve un planincliné, auquel succede une saillie P,
Dans chacune de ses positions extrémes, le signal est ver-
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rouillé, le loquetean pénétrant dans une des encoches; mais,
en lirant ou lancant la transmission L, le plan incliné fait
dégager le loqueteau. Lapoulie peutalors tourner, entrainant
I'arbre du signal D au moyen de la bielle M et d'une mani-

Fia, 102, — Calage Marcelet.

velle jusqu'a ce que le loqueteau péndtre dans la seconde
encoche, Avec ce systéme, le signal se trouve verrouillé dans
ses deux positions.

Calage Marcelet. — Lextrémité du levier du signal (fig. 102)
est munie d'une téte rapportée & portant un prolongement &
et un bouton ¢ destiné & entrer dans la rainure en trofle d'un
coulisseau g se déplacant sans jeu sur un fer plat e maintenu
au socle s par les boulons n, »". Le coulisseau est réuni d'une
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part & la (ransmission, et de Paulre au levier de rappel; il
porte en oubre un bouton f
agissant sur le prolongement &
lorsqu'on actionne la trans-
mission el, par suite, le coulis-
seatt. En meme temps gue le
levier de l'arbre décrit un are
de cercle {fig. 102 bis), le hou=
ton 7 se déplace dans la rai-
nure en tréfle, de manitre a

se trouver & la position symé-
trique du débuf lorsque le si-
gnal a tourné de 907; le hou-
ton f est passé de Uautre colé
de &, prét pour la manmuvre

inverse. Ce calage exige tou-

Fic. 109 his, tefois un réglage parfait.
B. — MAN@GUVRE DES AIGUILLES

88. Pédales. — Avee la manauvre des aizuilles d distance,
on doil prendre deux précautions indispensables @ d'abord
mettre Paiguilleur dans Uimpossibilité de manauvrer 'ap=
pareil sous le train el ensuite assurer le contact intime des
lames contre les rails. En effet, étant donunée la distance,
il peut se produire des entrebdillements, de plus aiguil-
leur, croyant aiguille dégagde, peut la manceuvrer alors
que le train est encore engagé sur Pappareil ; dans les
deux cas, la conséquence est un déraillement provenant
de ce que deux parties du train prennent des directions diffé-
rentes. Les deux appareils préventifs sont les pédales et les
verrous de calage.

La pédale consiste en une lame en fer dont la fongueur
estau moins égale au plus grand écartement de denx essieux
voisins; elle est placée en avant de la pointe d'une aiguille,
le long d'une des files de rails. Commandée par la transmis-
sion de l'aiguille, elle est supporiée par de petites manivelles
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mobiles autonr d'un axe {ixé par des mdchoires au patin du
rail, de facon qu'elles peuvent se mouvoir en décrivant un
arc de cercle {fig. 103). Dans ses deux positions extrémes
correspondant & celles des lames, la pédale est & peu pres
au niveaude la partie supéricure du rail; mais, dans sa posi-
fion moyenne, elle le dépasse de quelques cenfimétres, PPen-
dant toute ln durde du passage da train sur Uaiguille; il y a
toujours au moins une roue sur la pédale, d'ottimpossibilité
de mancuvrer cet appareil, le boudin de la roue s’y oppo-
sant; la premicre condilion se frouve ainsi satisfaite.

AT T N
[} Mem— aviptemis

_

Fis. 103, — Pédale Saxby.

La pédale décrite ci-dessus est celle du systéme Saxby
et Farmer, dont les autres ne different que par la maniére
de relier la pédale aux lames d’aiguilles. Dans Pappareil de
I Elisaheth-Baha (fig. 104), la pédale A porte une saillie inté-
rieure b en forme de coin, au-dessous de laquelle se meut un

Fus. 104. — Pédale de 'Elisabeth-Babn.

autre coin disposé en sens inverse et relié par un levier coudé
aux lames d'aiguille. En mancuvrant la transmission, on fait
done passer, s'il n'y a ducun train engagé, le coin inférieur
dun edté & Fautre du coin supérieur, la pédale, & chaque
mouvement, se déplace légérement autour de son axe a.
C'est également le principe de celle du Lyon ofl, au lieu
du plan incliné inférieur, on a des galets fixes, la pédale se
déplace en faisant passer les plans inclinés supérieurs de part
et Fantre des galets. Dans le systeme du Midi (fig. 115 et 12¥),
la pédale se déplace perpendiculairement aux rails, elle est
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montée sur un axe parvallele & la voie ef recoit son mouve-
ment d'aseillation de la tringle de manduyre au moyen d'une
manivelle. .

La pédale augmentant considérablement la risistance de
Ia mancenvee du levier, on la remplace avantageusement par
un eontact métallique qui, sous I'action du boudin des roues,
ferme un circuit électrique dont le courant immobilise le
levier pendant le passage du train.

Les pédales sont également emplovées dans le cas dun
signal commandant une voie, o1, un train étant en stationne-
ment, on neveul pas en admettre un second. Dans ce cas, la
pédale est mancuvrée par le (il méme du signal. Le fil {
(fig. 105}, attache & un levier ¥ & contrepoids Q, monld sur
Faxe € de Ia manivelle médiane de la pédale. En tivant surla
transmission, le levier F entraine, au moyen du cliquet E le
secteur H, si toulefois la pédale est libre. Quand le signal a pu

Sechi triheversek Section MN

Fia, 105. — Pédale de signal,

étre effact, la queue du cliquet qui s’esl engagée dans une
rainure J bascule contre le rebord supéricur dégageant le
secteur H, la pédale retombe entrainée par le contrepoids Q.

Cet appareil, trés répandu sur le North London Railway, a
comme inconvénient de ne présenter une pédale que sur une
faible longueur; de plus, le fil peut se détendre etla manwuvre
se fait alers d'une fagon incompléte.

Pour remédier & ces deux inconvénients, la maison Saxby
adopte un levier spécial pourla pédale ; de pluselle dispose un
certain nombre de pédales le long de la voie ol doivent sta-
tionner les trains,
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Linstallation eomporte trois leviers : un pour la pédale 6,
un second pour e signal d’enirée 7 et un troisitme pour le
signal de départh. On ne peul, au moyen des enclenchements

le de la pedale par le signal de déparl,

3. — Commang

16

1(

ardinaires, ouvrir 7 tant que 6 n'est pas renversé et e
levier 6 une fois renversé ne peut étre remis dans sa position
normale que si b a été ouvert, pais fermé.

La solidarité entre les deux leviers 6 et5 s’obtient en montant
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sur celui de Ia pédale 6 (fig. 106) un loquet A, qui bute contre
une saillie B avrétant le levier 6 dans sa position renversée.
Lorsque le train quitte la partie de la voie munie de pddales,
on ouvee le signal de départ 3 dont le levier porte un ero-
chet G, lequel, en passant sur la roue D, fait avancer une
des ailettes de E de manitre & soulever A, permettant ainsi
de remettre 6 dans sa posilion novmale, ¢'est-i-dire relevée,

Fia, 107, — Commande du signal d'arrivée par eelui de la pédale,

Une troisitme condition esf de ne pouvoir effacer 7 une
seconde fois avant que la pédale n'ait passé par sa position
normale. A cet effel, le levier de 7 {fig. 107) porte une (ringle
munie de dents Cel D en sens inverse, il peut &tre arrété par
les taquets E ou H; aprés aveir renversé 6, le taquet I se
trouvant en bas ef E relevé, on peut renverser 7 dans le sens
de la fleche. Le contrepoids ( fait alors descendre le cro-
chet E et au moyen de Ja bielle I, de la eoulisse J et du doigt e
remonte la bielle H. Cette dernitére ne s'oppose pasa la remise
en place de la barre dentée, cest-d-dire & la Termeture du
signal, mais empéche toute ouverture nouvelle. Pour dégager
le sigual, il faul ramener 6 4 sa position normale, ce qui a
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pour effet, grice & la butée du taquet T, de pousser la coulisse
suspendue en 1T et de laisser H, descendre pemdant que F,
E et b, reprennent leur posi-
tion normale.

Enfin un dernier enclen-
chement oblige encore & fer-
mer 7 avant b, sans cependant
que la fermeture de 5 dégage
7. A cet eflet, le levier L a
contrepoids P (fig. 108) est
poussé par un tagquet ¢ qui
peut venir se placer sous la
saillie K du levier 5 de ma-
niére a limmobiliser tant que
7 est renverse,

89. Verrous. — Les pédales
ne donnent quun calage in-
termittent des lames dai-
guilles; on peut le rendre
continu awmoyen d’appareils spéciaux ou verrous de calage,
gqui constituent la deuxitme calégorie des organes de sirelé

Fia. 108, — Commande du signal
d'enlrée par celui de sorlie.

de la manwuvre des aiguilles.

Dans le verrou & simple effet de Saxby el Farmer (fiy. 109,
la tringle de connexion « est percée de denx ouverlures pou=
vant se placer alternativement en face d'une tige ou ver-
rou b; un double mouvement de va-et-vient, pour le faire
péndtrer dans les ouvertures correspondantes, lui est donné
par une transmission spéciale aa’, L'aiguilleur, ne pouvant
mancuvrer le verrou immobilisé, car il est guidé par une
pitce fixe O maintenue solidement sur DD, est prévenu du
défant de calage des lames Il L'installation se compléte géné-
ralement dune pédale p manceuvrée avee le verrou, au
moyen d'une équerre fixée a la tringle du verrou.

Dans le cas ou la commande de Paiguille est brisée, le sys-
teme précédent est insuffisant; laiguilleur, en effet, peut
s, lancer le verrou, sans que les lames

agir sur tous les le
bougent. Il y a bien calage, mais dans une fausse direction.
On a imaginé, pour remédier & cet inconvénient, un verrou
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spécial dit & double action {fig. 110}, Le levier du verron esi
place dans une position moyenne pour laguelle il nagit
pas sur l'aiguille; il faut le renverser pour oblenir le calage
dans un sens ou dans autre. A cel effel, Uenlretoise des
lames d'aiguille ne porte qu'une seale encoche ménagée i sa
partie inférieure. Le verrou se compose ("une plaque a deux
saillies dont Pécartement est égal au déplacement des lames;

o, JOU. — Verrou saxby.

elles sont placiées de part el d’anlre de P'encoche,

Dans la position médiane du verrou, aucune des sailliesne
peut pénélrer dans 'encoche; il faut le renverser pour obte-
nir le calage. L'inconvénient de ce systéme est la position
anormale du levier, en discordance avec celle des autres
leviers de la cabine.
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On a pu, toutefois, conserver les avantages du verrou
double action en se servant de disposilifs qui permettent de
laisser la transmission du verrou dans sa posilion moyenne,

Fro. 110. — Verron & double action.

tout en placant le levier a fond de course. La maison Saxby
et Farmer a fait breveter une série de solutions trés inge-
nieuses, mais d'un intérét secondaire.

90. Verrous-aiguilles. — Systéme Dujour. — Les verrous
précédents nécessitent un levier spécial ; or, comme on
cherche toujours & en diminuer le nombre, on a imaginé de
wavoir quun levier et une transmission pour aiguille et son
verrouw. Dans le systéme Dujour (fig. 111), la transmission E
est velide @ 10 aux lames d'aiguilles par Uintermédiaire de
Péquerre F et du col de cygne L; 2¢ au verrou de calage G,
guidé dans son mouvement rectiligne paralléle & la vole

par & galets dont les axes sont fixes sur le bati. Ce verrou
actionne également la pédale P, an moyen du balancier H
et de la biellel. Le col de cygne L est muni dun galet b, qui
pénetre dans la rainure ae, pratiquée sur le verrou. Dans la
position de la figure, le col de cygne est calé en g, el les
lames aiguille A ne peuvent se déplacer. Si 'on agit sur la
transmission E, le point G du balancier reste fixe, et 'extré-
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mité B tourne autour de G en poussanl la harre de calage
Jusqua ce que la paroi du verrou viennce buter contre le
galet b, Le point B devient fixe, ¢t €, au contraire, mobile,
poussant les lames dlaiguille jusqu'a fin de la course du col
de eyane. € & son tour redevient fixe, el B reprend son mou-
vement pour {aire buter ¢ contre le galet, et caler a nouveaun
Vaiguille dans sa seconde position.

e, (PPN OO W ey =

=1 Pedale I’

Fia, 111, — Verrou-aigniile Dujour.

Toul l'appareil repose sur deux pidces de bois remplacant
des traverses de changement de voies, Il y a deux Lypes
d'appareils, suivant qu’on les place d droite ou d gauche de la
voie. Ils sont tres vépandus sur le Lyon.

Systeme Marcelet. — Llappareil de calage & secteurs de
M. Marcelet {fig. 112] est basé sur le méme principe, mais
avee des organes différents. Il se compose de deux halan-
ciers B et B’ pivotant autour des axes A et A fixes sur le
biti. Le balancier B' est actionné par la transmission C. La
branche du miliew porte un secteur dans lequel esl ména-
gée une rainure circulaire b, d, ayant le point A" comme
centre, et une encoche ¢, le secteur, se lermine par nne tlige
qui porte un bouton inférieur.

Le balancier B, situé¢ dans un plan inférieur & celui de I,
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est articulé & une extrémité avec le colde cygne de la tringle
de mancuvre des aiguilles, et, & I'autre, il porte un secteur
qui recoit, dans Paxe du balancier et en saillie sur sa face
sapérieure, un taquet ¢ venu de fonte et un boulon avec
galet qui s'engage dans la rainure bd. Dans la position de la
figure, le galet ne peut pas se déplacer; les aiguilles sont donc
calées.

.

]

— |

2 |
)

L

830

P etk b

1

800

[P
Fis. 112, — Verrou-aiguille Muarcelet.

Si on actionne Ia transmission G, le secteur se déplace jus-
qu'a ce que le bouton de B’ vienne buter contre le taquet a,
de maniére & entrainer le balancier B, et, par suite, les
aiguilles. Lorsque les tiges rectilignes sont dans le prolon-
gement 'une de Uautre, le galet est dans Uencoche ¢, les
aiguilles onl terminé leur course, et le halancier est rede-
venu fixe. Le balancier B, continuant son mouvement, le
galet pénétre dans la rainure d, et 'les aiguilles sont calées.
L'appareil se complete d'une pédale reliée a la transmission
par le balancier D et la bielle E.

Cetappareil de calage, trés répandu égalementsur le Lyon,
a un avantage sur le précédent, car dans le cas de l'ai-
guille prise en talon, Ie boulon & galet étant en fonte casse;

EXPLOIT. TECH. DES CHEMINS DE FER. 16
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Paiguille est renvoyée dans la position inverse, el le balan-
cier B a un des boulons placé i ses extrémilés, qui vient buter
contre la partie extérienre de la tige de B, vers son point de
raceordement avee b, d. Le balancier et, par suite, la trans-
mission, sont immobilisés ; Taiguilleur se trouve pid-
ventu.

Verrou-aiguille Snxby ef Farmer. —— Dérivé duverrou-aiguille

SrE Trargasan- &
DRAcTIsT AL grnalpour i el au feaver
A
a;_"‘ RGL potir Le.
= '%
R TIN |
T
Fig. 113, — Verrou-niguille Saxby el Farmer.
N Dujour, FPappareil en différe

ar sa position; il est placé
MEROIOSS ]]:‘il}lé!.‘it].‘.lll‘ dela voie. L:{ frans-
3 mission unique T (fig. 113) fait
Heyr—=] mouvoir d'une parl une pé-
dale P et, de Tautre, une
tringle £ reliée auverrou V par
I'intermédiaire d'une bielle b,
qui commande également le
levier aoc et la tringle de ma-
neeuvre . Ge verrou porte deux
saillies ket | (fig. 113 bis);, qui
peuvent s’engager successive-
ment dans deux encoches ménagées sur l'entretoise. Pen-

Fra. 113 &is.
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[

dant la manwuvee, on a trois phases @ déverronillage de I'en-
tretoise (le verrou ki est retiré de Pentretoise), déplacement
des lames (les deux verrous butent contre Uenlretoise), et
verrouillage en sens inverse (le verrou ! immobilise I'entre-
toise). La figure suffit & indiquer le fonclionnement.

L’appareil se compléte de la manceuvre @'un signal dont
les indications correspondent aux différentes positions de
laiguille. A cet effet la tringle e se prolonge dans une boite J
ol suivant sa position un dispositif spécial permet & la trans-
mission du signal d’agir sur 'une des connexions du signal
correspondant a la voie droite on gauche.

Verrou-aiguille Poulet. — Ce systéme se caraclérise par sa
grande simplicité; de plus, il permet d’éviter les articulations
el les secousses de butée. M, Poulet a donné au verrou
maneeuvré par la tige ¢ (fiy. 114) le balancier B et la trans-

o darydrnerrag

e b | Pourve de L2 peild

Fis. 114, — Verrcu-aiguille Poulet,

mission T une forme coudée klm, qui pénetre normalement
dans une encoche de la tringle de connexion E des lames
daiguille. La manceuvre présente (rois phases : la partie
droite poussée dans le sens de la fleche déverrouille les
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lames daiguille, puis Ia pavtie courbe force les lames a se
déplacer, et enlin la partie droite verrouille Paiguille dans sa
nouvelle position. Le fonctionnement de Papparcil n'exige
pas une grande dépense de force. On peut compléter le
systeme par Vaddition d'une pédale P, .

91. Appareils spéciaux de calage. — Calage Henning. — Le
calage des lames daiguille ne sobtient pas forcément au
moyen des apparveils examinds précédemment; il existe

i
—
TILIINL

!.
2
T
it s, prSs——
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=

Fia. 115, — Came de calage du Midi.
d’autres moyens de le réaliser. Dans le systdme Henning

(fig. 125}, le col de cygne T est réuni & un halancier qui, au
moyen de deux bielles A, fait mouvoir les lames d'aiguille.
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Ces bielles sont munies de galels GG qui se déplacent sur
une surface curviligne. Le calage est obtenu parle roule-
ment du galet sur cetle surface avec ceite particularité que
les lames étant conduites séparément, le calage de une a
lien pendant le déplacement de T'autre et inversement. On
a ainsi avantage pour une méme course davoir une plus
grande amplitude de calage. Dés lors, si un obstacle se trouve
entre les lames, on en est immédiatement averti, quel que
soit d'ailleurs le mode de commande de la manecuvre.

Came de calage du Midi. — Dans cet appareil, on a
une came dont le contour extérieur présente deux arcs de
cercle de méme cenlre raccordds par deux courbes conve-
nables (fig. 113). Celte came C, mue par la transmission LE,
actionne un cadre relié & la tringle de connexion M, par
Vintermdédiaive de denx galets GG, Le mouvemenl de la came
se décompose en trois périodes : au décalage elle agit par
ses arcs de cercle coneentriques, le cadre de laiguille
reste done (ixe, puis les parties courbes e¢ffectuent le déplace-
ment des lames d'aiguille dont la course est égale ala diffé-
rence des rayons; enfin les arcs de cercle interviennent en
dernier lieu pour obtenirle calage des lames dans la position
renversée. Lappareil est complété par une pédale de 5m,72
de longueur recevant son mouvement de la came par l'in-
lermédiaire d'une bielle et d'un levier d'équerre F.

Systeme Servetlaz. — Ce systéme esk absolument différent
de ceux qui précédent: avec une transmission A el deux
leviers distincts, on obtient la manwuvre de Vaiguille el le
calage an moyen de cames; avec une deuxiéme bransmis-
sion B, on réalise le verrouillage en retour des leviers de
manieére qu'il soit impossible de les mancuvrer, si les lames
de Taiguille ne sont pas bien calées.

Le calage (fig. 116} est oblenu au moyen de deux cames K
et Ky s'interposant d'une part, entre I'une des lames et lo

rail contre-aiguille, et, de lautre, forcant la seconde lame i
s‘appuyer contre le rail. A cel effel, la tringle de connexion E
recoil de la tige de manwmuvre V un mouvement de rotation.
Cette tringle fait mouvoir en méme temps une pédale P.
Le contour des cames est disposé de fagon & ne produire
le déplacement des lames que graduellement,
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Sur Tentretoise, B, est mantée une bielle T, qui, par 'inter-

a

Fig. 116, — Calage Servel'ar,

médiaire de équerre M, comvnande une transmission N
lwisant retour ala ca-
bine deTaiguilleur et

empéchant,anmoyen
d'un  dispositif spé-
cial, le mouvement
des leviers lorsque le
calage des lames,
c’est-d-dire le dépla-
cementcompletde M,
waura pu étre effec-

tué.
Systeme Buoudu de
FOrléans, — Ce dis-

- positif o Gté imaging |
surtout en vue de la
transmission & deux
fils de 'Orléans. Sur
la tringle en col de
Fie. $17. -~ Calage Baudu. cygue de E't'iiémmﬁ‘
(fiz. 117), en dehors
de la voie, on place un volant horizontal mu par les deux fiis
de transmission. II est surmonté de deux secteurs B, B,
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opposés par le sommet et pouvant pénétrer dans une
encoche ménagée sur le col de cygne; si les secleurs sont

dans 'encoche, Taiguille est vervouillée ; en les faisant tourner

de 900, ils sortent de Tencoche, et Paiguille est libre. Celte
disposition bien spéciale ne

correspond quau verrouillage
dans une seule position de Daignille. On peut, en donnant
aux secteurs une forme approprice, obtenir le calage dans
les deux posilions. Lavantage de ce dispositil est qu'il peut
sappliquer a de longues distances,

92. Transmissions rigides. — Comime transmissions rigides,
pour la mancuvre des aiguilles, on emploie des tringles
creuses en fer lamind, constituées par des tubes de & 4.6 meétres
de longuenr, de 0m,03% ou 0m,042 de diametre extérieur, et
0m025 ou 0,033 de diametre intérieur. 1ls sont filetés aux
(fiy. 118)
de 110 millimetres de long, vissés sur chaque tube B; Passem-
blage B est consolid¢ par une goupille. En Angleterre, les
tringles ont la forme de fer & U, d'une longueur de 6 métres,
réunies au moyen d’'éclisses & six boulons. Les tringles sont

deux bouts et assemblés au moyen de manchons C

guiddées, de 2 metres en 2 metres environ, par des poulies &
gorge creuse D et B ou par des rouleaux ou des billes se
déplacant libremnent dans une boite. Tous ces supports sont
fixés sur des chilssis ou sur des longrines, de maniére que la
partie inférieure des tringles soit bien au nivean du rail.

Comme pour les transmissions funiculaires, on est obligé
de recourir & des ecompensateurs pour annihiler Teffet des
variations de longueur dues aux changements de tempé-
rature. Les compensateurs horizontaux employés, lorsque
les deux parties de la transmission ne sont pas dans le pro-
longement 'une de I'autre, sont formés par un balancier
oscillant en son miliew, autour d'un axe vertical 0 et aux
extrémités duquel sont réunies soil directement, soit an
moyen de bielles G articulées en A, les tringles de maneuvre.
L'assemblage divect est plus simple, mais il donne, toutefois,
plus de résistance au mouvement.

Le compensateur vertical employé dans le cas d'une lar-
geur réduite d’accotement, est formé par deux équerres H, H'
reliées entre elles par une de leurs branches au moyen d'une
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bielle; les deux aufres bras sont emblés aux tringles
rigides par des chapes de reglage J. L'emplacement des com-
pensateurs doit élre choisi avec soin. Ils ne doivent pas agir
ordinairement sur plus de {150 métres de transmission.

Les passages en courbe sont franchis an moyen de
genowilleres, qui permettent un changement de divection, de
sorte que la transmission forme un tracé polygonal. La
genouillere est une manivelle K; & Textrémité de laquelle
viennent sattacher les abouts des bielles articulées L. avee
les tringles de transmission. On doit éviter les angles trop
prononcés, et généralement on ne descend pas au-dessous
de 150°. Les genouilléres peuvent étre simples oumultiples,
¢'esl-a-dire avoir une ou plusieurs manivelles montées surle
méme axe.

On emploie des retours d’¢querre M pour les change-
ments de direction voisins de 90°, dans le cas, par exemple, de
la réunion dela transmission ala tringle de Paiguille. Généra-
lement le retonr d’équerre a ses denx bras & des hauteurs
différentes sur Varbre vertical; les bras peuvent étre, sui-
vant les besoins: droits ou courbes, égaux ou intganx. On se-
sert également de retours dCéquerre verticaux pour relier
une transmission verticale & une transmission horizontale.
Toutes les fois que les retours d’équerre permettent d'inver-
ser le sens du mouvement de la transmission, on les utilise
comme compensateurs de dilatation. Tous les apparveils
spéeiaux, comme compensateurs, retours d'équerre, elc.,
sont placés sur des cloches de fondation, formées par deux

pyramides en fonle, percées de trous pour le passage de
boulons de fixation. .

La liaison de la transmission a l'aiguille se fail au moyen
de cols de cygne & raccord percé ou a raccord fileté, suivant
la distance a la voie des derniers relours d'équerre de la
Lransmission.

Une variante de transmission rigide est le systéme autri-
chien. Le mouvement de translation des tringles est rem-
placé par un mouvement de rotation. Il est transmis d'une
tringle & I'autre au moyen d'une bielle unissant deux mani-
velles calées sur les fringles & frotlement doux, de maniére
& faciliter la dilatation du mélal. Les retours d'équerre

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



250 SIGNALUX

s'obtiennent au moyen de halanciers manceuvrés parbielles.
Avee ce systeme, on évite Pemploi de compensaleurs ; mais
la manceuvre est (rps dure, ce qui ne permel pas de s'en
servir an deld de 150 mitres. _

L'emploi des transmissions vigides eslt avanfageux e
0 & 150 metres; de (50 & 250 metres, il est subordonné aux
circonstances; mais, au deld de 250 metres, il est préférable
de vecouriv aux transmissions funicnlaives; cependant quel-
quelois on en fait usage jusqu’a 400 metres,

93. Mancsuvres des aiguilles par fils. — Manouvre par pou-
lie. — Cest le moyen le plussimple. IF consisle & disposer en
face de Pappareil, sue un bdti en fonte solidement fixé dans
le sol, une poulic horizontale & laquelle le mouvement est
fransmis parv deax fils Cacier fortement tendus. Un doigt

Bpoten sust ABCD.

Fio. 119, — Conlrepoids compensateur.

ou manivelle calé sur la poulie communique le mouvement,
de translation & la tringle de mancenavre de laiguille.

On munittrés souvent la transmission d'un compensateur
~formé par deux poulies folles sur leur axe et sur lesquelles
passent les deux fils (fig. 119). La double poulie est prise
dans un étrier avee fil terminé par un crochel auquel vient
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se lixer une chaine avec contrepoids au bout. Le systétme
peut se mouvoir, suivant la bissectrice de Uangle des fils,
dans des rainures horizonlales. Les aiguilles ainsi manau-
vrées sont talonnables, méme lorsqu’il n'y a pas de compen-
sateur, pour les distances supérieures i 30 metres, Au-dessous
de cette longueur, il en résulte pour les fils un allongement
permanent et souvent méme leur rupture.

Lemploi des compensalenrs n'est pas indispensable, il
suffit de tendre suffisamment les {ils, qui devront ¢tre assez
résistants pour ne pas céder sous les efforts de contraclion,
et, en cas de rupture d'un des fils, un dispositif devra empe-
cher Pautre de faive tourner la poulie et par suite de manceu-
vrer Paiguille en sens inverse.

L'inconvénient du systéme est que la présence dun corps
étranger, méme assez volumineux, entre la lame et le rail
n'est pas décelée. Pour obvier & cet inconvénient, la maison
Siemens et Halske place,sous la face inférienre de la poulie,
une cheville qui peut s'engager dans des encoches ménagées
sur la tringle de connexion, lorsque les lames d'aiguille

sont calées. Dans sa course circulaive, le doigt qui commande
la tringle peut recevoir une cowrse plus grande que cetle
dernicre, et cet exeo
lames, Ce dispositif empdéche tout talonnage de aiguille,
On peut toutefois U'obtenir en montant la poulie et ses ver-
rous sur un badti spécial mobile sur deux glissiéres et relié
par deux hielles & un contrepoids oscillant autour d'un axe.
Tout talonnage a seulement pour effet de soulever le con
trepoids, qui remet aiguille dans sa position inverse aprés
le passage du train. Le systtme ne semble pas avoir donné
entiere satisfaction, car il ne s’est pas répandu.

Manwuvre par bolancier. — M. Marcelet a imaginé de
remplacer la poulie par un balancier sur lequel agissent
les fils tendus parsiun contrepoids compensateur. Le prin-
cipe est indiqué sur-la figure 120 pour la maneuvre dune
liaison. Avec ce systéeme, dont le fonctionnement est trées

s de course est employé au calage des

simple, on réalise, en oulre, le calage des lames. A cet effef
le balancier ab (fiy. 121} porle une coulisse en forme de
tréfle, et fait mouvoir une pédale au moyen de la bielle J1

et du levier JL articulé en K. Un second balancier EFG,
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placé dans un plan supérieur, est articulé en G avec la ma-
noruvee de-aiguille. Thest muni d'un tourillon E s’engageant

Fig. {20, — Manauvre double par bulancier.

dans la coulisse en iréfle du premier qui porle également
un tourillon D destiné & faire mouvoir un laguet H, fixé au
Balaneier supdrienr. Ce disposilif, analogue & celui des trans-

Fin. 124, — Mancuvre par balancier.

missionsrigides, agit delaméme facon. Entirantsurles filsa, b,
on décale d’abord aiguille; en effet le balancier CD est seul
entrainé pour agir sur EFG, jusqu'da ce que D vienne buler
contre H; en méme temps la pédale est soulevée. Le tourillon D
pousse ensuite, au moyen de H, le levier EFG jusqu’a ce que
le tourillon E vienne dans le fond de la coulisse; 'aiguille
est déplacée ; enfin la mancuvre se termine par le calage
en sens inverse, obtenu par le déplacement de E dans le
fond opposé de la coulisse.
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in cas de lalonnage accidentel de aiguille, le tourillon E
en métal blane casse. L'atguillenr est prévenu par 'impossi-
bilité ow il est de mancuvrer la transmission, le tourillon D
venant buter contre la coulisse; de plus, le fil b se décroche,
par suite du déplacement de la coulisse mn, entrainée par le
tourillon T" du balancier EF et faisant osciller le crochet S
de b

On peut compléter Pinstallation an moyen d'un contrdleur
automatique indigquant, par la position d'une fléche en rela-
tion avec le fil, la sitnation de Uaiguille correspondant au
calage complet; T'aiguillenr est prévenu aussitot 8'il y a un
obstacle & la manauvre ou si le fil est cassé.

Man@uvre par came. — Le mouvement est donmé & un axe
vertical au moyen de deux fils réunis par une chaine g'enrou-
lant autour d'une pouliep calée sur cetaxe (fig.122). Un excen=

il

trique G, monté sur le méme axe, ransforme le mouvement
de rotation en mouvement de translation au moyen de deux
galets gy lixés sur une chape Eprolongée par la tringle de con-
nexion des aiguilles. La came comporte deux arcs de cercle
de rayon inégaux raccordés par des courbes convenables. La
différence de rayon 180 — 350, soit 130 millimétres, correspond
4 la course des lames d'aiguille. Le mouvement de ces der-
ni¢res a lien pendant le roulement des galets sur les courbes
et le calage sur le parcours des arcs de cercle. On pourrait,
du reste, obtenir le verrouillage des aiguilles au moyen
d'une deuxieme chape perpendiculaire & la premidre et fai-
sant mouvoir un verrou spécial, au moyen de deux retours
d’équerre.

On a imaginé avec ce systeme de faire & volonté la ma-
neeuvre de Uaiguillage sur place ou & distance. 11 suffit pour
cela de rendre la poulie de commande folle ou dépendante
de l'axe, le reste de U'appareil étant identlique au précé-
dent.

Ce résultat est obtenu auw moyen d'une serrure s (fiy. 123)
montée sur un platean calé sur I'axe. Le pene v de la serrure
pouvant s'engager dans une giche préparée sur la poulie
folle p, il suffira d'une clef pour embrayer ou débrayer la
commande i distance (Etat francais). Quand on veut action-
ner laiguille & distance, il faut que la commande soit bien
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(23]

embrayée & nouveau. Poar dviter tout oubli, le levier est
muni également 'une serrure, mancuvrée parla méme clef;
de cette facon, quand une serrure est ouverte, aulre est

Fia. 122, — Manwuvre par came.

fermée; on ne pourra donc toucher au levier qu'apres avoir
fermé la serruve de I'aiguille, ¢’est-a-dire avoir calé la poulie.

Au lieu d'un plateau, on peut avoir un manchon coulissant
sur 'axe et pouvant, tout en restant calé sur lui, embrayer
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avee la poulie (lial néerlandais). Dans le cas particulier
ig. 124), la poulie B est embrayde par le manchon B qui
peut coulisser sur 'axe A et commander la came € 2 deux
ares mn el op el denx parties courbes mo et np. L'attaque de
la tringle de 1aiguille se fait au moven des leviers OE osecil-
lant autour de E. On fixe Ia tringle en P ou en D, suivanl
que la course des lames est de 165 ou 130 millimétres. La
maneuvre a main se fait au moyen de la manivelle S apres’
avoir débrayé la serrure Q. Généralement la course de la

fellr el TR BT

P15, 124, — Mancuvre par came (Llat néerlandais).

poulie de vommande est limitée par des butoirs W, contre
lesquels viennent se heurter des taquets fixés sur le plateau V.
Un signal indicatenr de position suit le mouvement de 1'ai-
guille.

Mangeuvre par pignon et créemaillere. — Ce mode de com-
mande estsurtont employé par la maison Henning, dans ses
installations. Sur I'arbre de la poulie de transmission a se
trouve calée une roue dentée ¢ engrenant avec une crémail-
lere d, qui termine la tringle de manceuvre de I'aiguille. Cette
tringle T agit au moyen d’un balancier sur deux hielles A
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réunies aux lames d'aiguille, les deux hielles viennent porter,
au moyen de galets i, sur deux surfaces circulaires, ayant
pour centre le point d’attache aux lames. On obtient, comme
on I'a déjd vu, le calage des lames.

La manceuvre de la poulie de commande ne se fait pas par
un simple (il enconlant antour de sa gorge, mais par deux fils,
de maniere dce que 'un d'eux casse lorsque Uaiguille est prise
accidentellement en talon. Les deux fils gattachent & deux
leviersfixés sur la poulie dont les extrémités tendent a s'écar-
ter sous la pression d'un ressort agissant en sens inverse des
fils. L’entrainement de la poulie a lieu par les deux leviers,
qui portent, en outre, deux rochets pouvant venir en prise
avec deux roues dentées, calées sur 'axe de la poulie, mais
seulement lorsqu'un des (ils vient & ecasser. Dans ce cas, le
levier du fil rompu cale Paxe et empéche Uautre il d'agir sur
la poulie. L'appareil de manceuvre de Paiguille déerit plus
loin (fig. 190) porte, en outre, un dispositif qui, a la suite de
fa ruptre du fil, produit fa mise a Farrét aulomatique du
signal protégeant Uaiguille,

Le Jura-Simplon emploie beaucoup ce systéme de com-
mande des appareils par pignon et crémaillére; seulement
on réalise en plus le verrouillage de Taiguille (fig. 128)
au moyen du verrou £ que déplace la tringle ¢ par Pinter-
médiaire du levier 2 et de la poulie folle £ mue par les fils
du signal.

Le verrou k et un second verron n relié an balancier de
calage, se meuvent dans un guide m rectangulaire fixe.
Dés que le verrou k est déplacé par la maneuvre du signal,
une boule vient se placer sur le verrou n et empéche tout
mouvement de celui-ci, quelle que soit sa position, car il pré-
sente deux encoches o el 0y, correspondant aux deux posi-
tions de laiguille. C’est le train lui-méme qui déverrouille
Paiguille en passant sur une pédale actionnée par une tige
perpendiculaire anx verrous k et n; de celte manitre, celie lige
chasse la boule de n en £. Il faudra une nouvelle manauvre
du signal pour verrouiller Paiguille. L'extrémité de la lige
remplagant la boule dans le verrou n, il 0’y a aucun risque
de déraillement au passage du Lrain.

Le diamétre des fils employés & la manceuvre des aiguilles

EXPLOIT. TECHN. DES CHEMINS DE FER. 17
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varie suivant les distances @ de 100 a 320 metres, on emploie
des fils de 3w=9; au-dessus de 320 métres jusqu'a 400, an
diametre de 42m 4 pour les grandes distances on prend

Fro: 125. ~— Commande par pignon et crémaillére avee verrouillage spécial
de Yaiguille.

celui de 5 millimetres. Les lils sont supportés par des poulies
trés espacées; dans les transmissions adriennes, on va jus-
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qu'a 50 metres. s doivent résister a4 un effort de 90 4
100 kilogrammes par millimeéire carré, et avoir une limile
d'¢lasticité voisine de 30 kilogrammes. Les différences de
tension auxquelles ils sont soumis sont trés variables, depuis
210 kilogrammes, tension 4 la température de — 1359, &
78 kilogrammes, tension 4 38°. Ces transmissions sont (reés

économiques, surtout pour les grandes distances; on les
emploic méme jusqud 700 meétres ot leur fonctionnement
est trés régulier.

94. Aiguilles talonnables. — Systeme Poulel. — 1L y o un
grand intérét & ce que les aigunilles puissent étres prises en
talon, sans qu'il en résulte le bris du systeme. Les appareils
suivants ont pour but de résoudre la difficulté.

Dans le systeme Poulet, une pédale, placée en contre-bas
des rails, est relice au changement de voie par Pintermédiaire
d'une tringle, d'une équerre el d'une entretoise. Lorsque
Vaiguille est exactement appliguée contre le rail, la pédale
se trouve au-dessous du boudin des roues; mais si, par suile
d’entrebiillement elle se souléve, les boudins tendent i lui
faire reprendre sa posilion inféricure, c¢’est-d-dire a lui faire
caler les lames. Pour permettre de prendre Paiguille en talon,
on emploie un contre-rail plus élevé que la lame d’aiguille
et légérement en croix avec elle. Ce rail est placé du ¢oté de
la lame éloignée du rail dans la position normale, 1l en ré=
sulte que, si un train prend accidentellement Paiguille en
talon, le contre-rail étant lixe, pousse la lame et déplace 'ai-
guille en retournant la pédale au moyen des organes de trans-
mission. La voie se trouve calée dans cetle nouvelle position.-
Lessai de cet apparveil sur la ligne d'Hermes-Beaumont n’a
pas été des plus satis

sants; lappareil ne s'est pas répandu.,

Verrou-ressort. — Il consiste (fig.126) en une lige reli¢e par
ui manchon & la tringle de connexion, elle porte un ressort
en spirale coulissant dans un barreau en fonte, Un levier de
mancenvre i qualre branches, oscillant autour d'un axe ayant
son point d’appui sur la boite, est actionné par les fils venant
du poste de mancuvre. La branche d’avant, terminée en
langue d'aspic, se meut dans une rainure ménagée dans le
barreau et souléve, pendant le déplacement de ce dernier,
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un verrow de calage articulé sur la boile permetlant au
levier par suite de la tension du ressort d'entrainer les
lames d'aiguille dans un sens ou dans Vautre. Le verrou, en
relombant aprés chaque course, assure le calage ef, en cas

Fio. 126. — Verrou-ressort:

de prise en talon, le ressort permet le déplacement des
lames sans entrainer celui du levier. Le seul inconvénient
est qui la longue le ressort perd de son énergie.

Levier a double contrepoids. — Le levier, muni de deux
contrepoids {fig. 127), commande une tringle en deux par-
ties, dont 'une, munie d'un wil pour recevoir un goujon,
s'engage dans une chape a glissitre terminant la seconde.

La commande des lames se fail par choe, ce qui assure
leur calage; de plus, en séparant le soulévement du contre-
poids de U'entrainement de l'aiguille, la manwuvre est beau-
coup moins pénible,

Lorsque Paiguille, mal orientée, est prise en talon, le double
contrepoids permet de conserver la direction donnée par le
train, c¢'est-a-dire qu'en cas de refoulement de ce dernier, il
vevient & son point de départ; on évite ainsi les déraille-
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ments, qui se produisent souvent, quand un train refoule
aprés s'étre arrété sur une aiguille entrehdillée.
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Systéme Perdrizet. -—— L'appareil se compose d'un levier C

(fig. 128), articulé autour de O et monté sar un support P; il
est actionné par le levier de manceuvre et transmet son mou-
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vement a laiguille au moyen d'an dispositit AB en deux parties
superposées et accouplées ensemble. La tringle supéricure B,
qui commande Uaiguille aw moven du levier L et de la tige T,
est munie dun ressort & houdin 7, comprimé entre deux
bagues b et b, dont I'écartement est limité par deux écrous
placés a Uextrémité de la tringle; pour faciliter la contraction
du ressort, il est construit en deux parties sépardes par une
bague. L'assemblage, formé par le ressort r, les bagues b et
la tringle B, est monté dans deux guides g et ¢/, fixés 4 la
tringle A. Les extrémités des tringles, placées sur le plateaun
de fondalion el maintenues par D, sont rectangulaires, elles
permettent, & la branche du levier C, de pénétrer dans une
mortaise. La demi-mortaise de A est prolongde par deux évide-
ments circulaires, qui servent au calage de Taiguille. La
demi-mortaise de B est terminde par des dégagements qui lui
permettent, apres son déplacement, de s'alfranchir du levier G,
de sorte qu'en cas de prise en talon, B se déplace sur A sans
rencontrer C.

La course de € se fait en ftrois parties : une de déca-
lage en glissant sur la partie civculaive de A, une autre de
manceeuvre en agissant sur les évidements de A el B, el enlin
la troisicme de calage, ot le levier glisse sur la partie circu-
laire de A, abandonnant celle de B.

95. Dispositif pour alléger la mancsuvre des aiguilles.
— Lappareil de changement de voie alteignant toujours un
poids considérable, on doil entretenir les surfaces frotlantes
avec soin, les lubréfier souvent, de manitre & diminuer la
résistance 4 vaincre. On a méme &L& amené a remplacer
le glissement par un roulement, en placant les lames d’ai-
guilles sur des galets ou des petits chariots.

Dans le systéme Henning, la tringle de mancuvre est
remplacée par un ler plat reposant sur des galets qu'un con-
trepoids maintient soulevés; dans ses déplacements, la lame

roule sur les galets, Avec Tappareil Poulet, les lames d'ai-
guille sont portées séparément par de pel,ils chariots &
galets que l'on place soit au dela, soit en decd des lames et,
plus simplement, sous I'entretoise des lames; {rés souvent
méme le chariot se réduit & un simple galet.
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. . ~— TrRANSMISSIONS SPECIALES

96. Transmissions hydrodynamiques. — On a vu les diffi-

N
P i

@ i
2z
B

Fre. 129, — Manwuvre hydrodynamique d'un signal.

cultés que présentent les transmissions rigides ou par fils
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Coupe transversale.

Légende =

A, Conduile allant au gros piston,

I3, Conduite de contréle.

C, Conduile allant an petit pislon.

E, Excentrique de commande.

FF, Bili.

J, Contrepoids de rappel du piston p.

L, Barre de commande de d.

M, Manelte de manmeuvre.

R, Biche de décharge.

T, Table d'enclenchement.

d, Tireir de distribution,

p, Appareil  de controle (aiguille
seulement).

1, Tringle d'enclenchement,

oD
&
b o

Fio. 130, — Apparell de commande,
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ordinaires, aupoint de vae des allongements et de la dureté des
manceuvres; aussi a-t-on imaginé dautres procédés, parmi
lesquels le systbme hydrodynamique de MM. Binnchi et
Servettaz, ot la transmission de Ia force a4 distance est
obtenue au moyen d'un liguide incongelable, eau el glycé-
rine, soumis & une pression de 50 abmosphéres dans un
accumulateur. Les leviers de mancuvre ont pour bul d’en-
vover 'eau sous pression, au moyen de conduites, & des pis-
tons-plongeurs placés prés des appareils & manceuvrer, pro-
duisant sur place le mouvement moteur.

Lorsqu'il s’agit de la manauvree d'un signal, I pression est
envoyde directement sous un piston-plongeur p (fig. 129),
qui supporte la tige du signal §; le piston, en se soulevant,
entraine Pappareil (ui, dans son ascension, se déplace le
long d'une rainure hélicoidale ¢, de manitre & prendre une
position perpendiculaire. 81 on fait écounler Teau, le signal
reftombe par son propre poids el reprend sa position primi-
tive. On pourrait actionner le signal & une certaine distance,
en monlant sur la tige du piston une mouffle gui agirait sur
un fil de transmission.

Lappareil de manceuvre (fig. 130) est formé par un tivoir
qui permet de metire le conduit en communication soit avec
I'eau sous pression, soil avec un bac de décharge ol celte
eau est recueillie. Ce tiroir o est actionné par une tige L
mue par un excentrique E cal¢ sur axe d'une manivelle M
perpendiculaire.

Quant aux aiguilles, leur déplacement est obtenu au
moyen de deux pistons différentiels p, P. Si, par le levier L et
le tiroir d, on envoie I'eaun sous pression de A sous P (fig. 131);
comme p est toujours en charge, le mouvement se fait dans
e sens de la fléche; pour la manauvre inverse, I sera mis &
la décharge, p restant toujoursala charge. Onadjoint un ap-
pareil de contrdle de maneuvre Pyp, (p de la figure 130) installé
dans la cabine et commandé par un tiroir ¢ prés de Pp. Ces
derniers, en se déplagant, actionnent ¢, et permettent U'envoi,
sous Py, de l'cau sous pression; Pyp; se déplace el dégage
tous les leviers que l'on ne peut manceuvrer que si on
a la certitude du calage parfait de aiguille. Une soupape K
isole Pyp, de la conduite A, pendani la mise en charge de
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cetle dernigre, demaniéve a n’étre actionnée que lorsgue P el p
sonl & fond de course; elle permet, au contraire, la manwuvre
rapide en sensinverse, lorsque P el p reviennent en arriére. La
pression de I'ean est obtenue auw moyen d'une pompe qui la

Fic, 131. — Manmuvre hydrodynamique des aiguilles.

refoule dans les accumulateurs d'une capacité de 15 & 20 litres;
{ litve suffit pour douze mancuvres.

Le sysléme a été oppliqué aux gares de Pise, de Rome, en
Italie, et de Bourges et Nice, en France.

97. Systeme électro-pneumatique Westinghouse. — On em-
ploie également 'air comprimé pour la manceuvre des signaux
et des aiguilles. Il suffit d’envoyer dans des réservoirs, pris
des appareils & maneuvrer, de I'air comprimé & 4 ou 5 kilo-
grammes et provenant d'un réservoir principal, chargé au
moyen d'un compresseur. Dans le cas des signaux (fig. 132)
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Fig. 132, — Manauvre életiro-pnéumaligue dun signal.
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Paile, ou le voyant, est monté sur une tige atlachée i un
balancier actionné, d'un ¢oté, par un contrepoids de rappel
et, de P'autre, par la tige du piston P du cylindre & air com-
primé SC. Lorsque le piston est en haat de sa course, le signal
est & 'arrét, maintenu par le contrepoids. Si on envoie Pair

Fia, 133, — Manmuvre délectro-pneumalique des aiguilies,

de A par le conduit T au-dessus du piston, le mouverent
contraire se produira. Il suffit de faire passer un courant
dans P'électro M, dont Parmature B porte une tige F, action-
nant a soupape S, pour ouvrir I'ndmission de air com-
primé E el fermer 'échappement H; lorsque le courant est
supprimé Uinverse alieu, le ressort en spirale € agissant seul.

Pour les aiguilles (fig. 133}, la distribution de lair com-
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primé au cylindre du piston de manweavee T de la tringle des
lames, se fait au moyen d'un tiroir 8, & deux orvifices dadmis-
sion € el D, et un d'échappement . Ce tiroir est commandé
par deux pistons K et K'Y, placds dans de petits evlindres VR
et VN, dont les tiges butent contre ce tivoir. La cavilé A du
tiroir est relice & la conduite d'air comprimé. La mise en
marche des pistons K et K'se fait par un systeme analogue
& celui du signal ; on a deux électros MN el MR aimantés
alternativement, suivant la position & donner a laiguille, el
agissant au moyen de la tige I sur la soupape PN, qui
permet 'échappement ou [admission de Pair comprimé
de VN, par orifice I, communiguant tantdt avec Uextérieur,
tantot avec la ehambre G rvelice par le conduit H 4 la ca=
vité A, toujours pleine d’air comprimd.

On peut immobiliser Naiguille au moyen d'un verrou (),
calant le liroir dans ses deux positions. Ce verrou est porlé
par la tige d'un piston M, contenu dans le cylindre N, el
pouvant recevoir 'action de Pair comprimeé ou du ressort W,
lorsque lair est dans le cylindre N pour déverrouiller I'ai-
guille, on enverra un courant dans 'électro ML, gui aura
pour effel dactionner la soupape PL, et de provoquer I'échap-
pement de Pair sous la face de Q, c’est-d-dire 'abaissement
de ce dernier. Hsuffira d'interrompre le courant pour obtenir
une nouvelle admission d’air et par suite le calage de appa-
reil de manmuvre de Iaiguille arrétée dans 'une de ses deux
positions extrémes.

La cabine de concentralion de maneuvre des appareils
comporte une séric de manivelles actionnant des confacts
qui envoient le courant d'une batterie d’accumulateurs aux
différentes bobines des appareils de maneuvre des signaux
ou aiguilles. En ountre, ces manivelles s'enclenchent entre
elles, au moyen de dispositifs spéciaux.

Le systtme a été appliqué a la gare de Pittsburgh, a
24 leviers, et a celle de Philadelphie, & 71 leviers.

98. Transmissions électriques. — La facilité de transporter
la force adistance par 'électricité devait conduire & 'emploi
de ce fluide pour la manceuvre des aiguilles et des signaux.
Les avantages de ce mode de transmission sont incontes-
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tables; ils deviennent réellement pratiques depuis qu'un trés
grand nombre de gares posst-

dent des usines géndralrices du X
courant. Le plus souvent le cou- 'W"""“"'ﬁ'm'f*;{
rant est fourni sous la lension
de 110 a 120volts pardesbattevies B
d'accuwmulateurs, que lon re-
charge & intervalles réguliers.
Les aiguilles ou les signaux
peuvent étre mus par des électro-
abmants ou, mieux, par des dy-
namos; le nomhbre des appareils
imaginés dans ce bul est déja
frés considérable. On peut citer
comme arrivés & un  degré
de perfectionnement convenable
ceux de Siemens et Halske, qui ac-
tionnent les appareils au moyen

d'un petit moteur en série a
double enroulement dexcitation,
pour obtenir la marche dans les
deux sens.

Dans le cas d'une aiguille | 136, — Maneuvre électrique
(fig. 13%), le mouvement du mo- des aiguilles.
teur est transmis a la tringle de
maneuvre at moyen d'une manivelle actionnantun appareil

de calage quelconque. L'aiguille doil étre talonnable pour que
le moteur ne soit pas endommagé par une fausse manceuvre.
Le courant de la bafterie B parvient au moteur D par un cons-
mutateur G; qui envoie le courant dans 'an des deux conduc:
, reliés chacun al'un des enroulements de Pexcitation:
le moteur tourne done dans un sens ou dans 'autre. Au moyen
d’'un second commutateur Gy commandé par l'aiguille, un des
balais du moteur est relié alternativement par & ou cavecl'une
oun l'autre des deux lignes. La disposition est telle, que 1'ai-
guille, arrivant & fond de course, fait passer le commutateur
& la position inverse et interrompt le courant; le moteur se
trouve prét pour la manceuvre contraire. Le second balai est
relié¢ au conducteur de retour L;. Le premier commutateur est
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a hranche double, de maniére & relier Ly an civeuit L, 5 le mo-
' teur est done en court-cir-

— cuit & la rupture, de plus,

au repos, un courant cir-
culant par hasard dans la
ligne ne peut le mettre en
mouvement. Le second
commutaleur est dégale-
ment a deux branches, la
seconde ferme un cireuit Ly
sur un électro & grande ré-
sistance E, pendant que le
moteur est au repos et Uin-
terrompt lorsgqu'il esl en
mouvement. A la fin de
chaque manceuvre, le cou-
rant doit done passer dans
I'électro et fuive apparaitre
- un voyant indiquant que
\ Iaiguille abien fonctionné.
\ S1 on a soin de faire passer
en outre le ecircuit Ly sur
une série de contacts cor-
respondant a divers appa-
reils, le'voyanl de D'électio n'apparaitra que si tous ces con-
tacts et, par suite, les appareils correspondants, sonl bien en
place. Enfin Parmalure de I'électro h maintient dans la posi-
tion donnée le commutateur C,, tant que le mouvement de
Vaiguille n'est pas terminé, ¢est-d-dive que Varmature n'est

AR

Fio. 135. — Mancuvre électrique
des signaux.

pas attirée.

La commande des signaux {fig. 135} est plus simple. L’axe du
moteur M porte une vis sans fin actionnant un pignon, muni
de chaque c¢oté d’'une coulisse enlrainant le commutateur in-
terrupteur, ct Parbre du levier de manceuvre. Pour la mise &
voielibre, 'accouplement du levier et des ailes sémaphoriques
se fait par un électro. A cel clfel, le levier de manauvre D
leve le levier L, mobile autour de son axe, et dont I'extrémité
rencontre la saillie 0 d'un troisieme levier B, dont une des
branches forme 'armature d'un électro E, et I'autre porte un
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quatrieme levier Aactionnant la tringle de manwuvre de aile.
Tant que le courant passe dans E, U'extrémité du levier L
rencontre la saillie O; mais, si le courant est interrompu, te
levier B estrappelé parun ressort R qui fait échapper la saii-
lie O a la commande de L; Uaile reste a Parrét. Si on a plu-
sieurs ailes surle méme mdat, il suffit de munir chacune Q’elles
d'un mécanisme de commande A électro. Dans ce dispositif,
le eourant de U'électro penl passer par une série d'interrup-
teurs, fermant le cireuit lorsque Tes apparveils correspondants
sont convenablement placés; deés lors Taile n'est mise & voie
libre que sila direction a ¢té bien préparce.

[l existe encore un trés grand nombre de systémes pour la
manouvre & distance des appareils aumoyen de 'électricité,
On peut citer la maneuvre 4 distance des sémaphores, des
aiguilles sur le Nord francais par de petites dynamos alimen-
tées au moyen d’accumulateurs. Leur description a ét¢ donnde
dans la Revue générale des Chemins de fer el des Tramways.

D. — CoxTrOLEURS D'AIGUILLES ET DE SIGNAUX

99. Controleurs d'aiguilles. — Ces appareils ont pour but de
renseigner aiguilleur d'un poste sur le fonctionnement des
aiguilles et remplacent ainsi, au besoin, les verrous de calage.
Ce renseignement est généralement fourni par un courant
électrigque, avec sonnerie dans la cabine et interrupteur
aux lames d'aiguille. Tl existe un certain nombre d'appareils
hrasés sur ce principe.

Contrilewr du Nord. — Llinterrupteur est formé {fig. 136)
parune boite en ébonite bien élanche, enduite intérieure-
ment d'un vernis 4 la gomme laque et fermée par un cou-
vercle. On la fait également en cristal de méme dimension.
Elle est divisée en deux compartiments inégaux, séparés par
une cloison eb avec un petit orifice dans le bas, Au plus grand
compartiment aboutissent deux fils de platine ¢ el d, reliés

tous deux au circuit; il suffit de les réunir électriquement,
au moyen d'un bain de mercure, pour assurer la continuité
du courant. Les commutateurs sont placés extérieurement

EXPLOTT., TECH. DES CHEMINS DE FER. iB
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anx rails et montés de facon quiils doivent dlre tous deux
liorizontaux pour fermer le circuit et faire fonctionner la
sonnerie. La boile oscille awtour dun axe o el se trouve ra-
mende, par son propre poids, dans la position horizontale;
celte position ne peut étre occupée que si la lame d'aiguille L

Coupe longuudma!e du
commutatenr
T

Fra. 13G. — Centrolenr daiguille du Nord. '

n'appuie pas contre le houton D (raversant 'ime du rail. Dans
ce cas, la lame correspondante est entrehiillée; cet entre-
baillement, qui peut élre permanent ou se produire pendant
la manauvre ou le passage d'un train, ferme le eircuit, ac-
tionne la sonnerie de la cabine et prévient ainsi Paiguilleur.
Cet appareil est trés sensible,

Comme d'un mdéme poste on actionne plusieurs aiguilles,
pour éviter toute confusion, les divers circuits des com=-
mutateurs aboutissent & la méme sonnerie: seulement, sur
chacun d'eux, on a soin d'intercaler une boussole, dont la
déviation indique laiguille correspondante entrebiillée.

Contrélewr de I'Ouest. — 1interrupteur de courant est fixé
sur un piquet a c¢oté de Paiguille & contréler. IL est conslitud
(fiy.137) par un ressort # en forme de fer i cheval parfaitement
isolé de K par la piece A, et dont les deux extrémités viennent
en contact avec des tétes de boulon 0b communiquant 'une
avec le circuit, aultre avec la lerre. Ainsi disposé, le circuit est
parfaitement fermé, et la sonperie doit linter dansle poste de
I'aiguillenr; mais celte continuile estinterrompue par une tige
verticale montée sur le col de cygne del'aiguille quivient,dans
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chacune des positions extrémes, appayer contre les extrémités
duressort. La sonnerie ne lonctionne done que dans les cas ot
les lames ne sont pas en contacl avec lesrails. L'inconvénient
de ce systéme réside dans'emploi d'un ressort dont les lames

|
|
!
!
|
)

| '
i =
& !
$

H |
2, - _

~!,~‘~1“,\-.:=g:® IR R RN

T
i
i

Fia. 137, — Contrélear d'aiguille (Guest).

g'éeartent A la longue et ne donnent plus aucun contact, méme
avec I'aiguille entrebiillée ; de plus la tige qui actionne le
ressort est assez éloignée de Iaiguille.

Controleur du Lyon.—11 se compose (fig. 138 et 138 bis) dun
levier monté sur un support SS', une des branches recoit un
contrepoids P et 'autre, formant chape, est reliée a une tige T
passant autravers du rail et venant aboutird 'extrémité de la
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pointe d'aiguille 4 controler. La lame étant appliquée contre

ol

138, — Contrdleur d'aiguille du Lyon {Coupe «wl. cd, f).

Fiol

le rail, le contrepoids est soulevé, prét a retomber lorsque la
lame s'éloignera: Clest entre ces deux positions exirémes

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



CONCENTRATION DES LEVIERS 271
que doit fonctionner la sonnerie dont le circuit est fermé a
Faide d'un secteur circulaire € monté sur Uaxe du levier, et
dont la surface est garnie d'une plaque ®argent K'K’, isolée

du Lyon (coupe gh, snj.

Fie. 138415, — Contrdlenr d'aiguille

de la masse par une épaisseur d’ébonite. Le secteur frotle sur
les ressorts R et ', qui se trouvent en contact tantdt avee Ia
lame d’argent, tantot avec la plagque d’ébonite. Avec cetle
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disposition, on a le contrdle d'une seufe lame; pour avoir
celui des deux, il suftit de placer un appareil & chaque lame
et d’en régler le commutateur de facon que le contact soit
établi a gauche, quand il est rompu & droite, et inversement
dans les deux positions de repos. Le circuit sera donc fermé
pendant la mancuvre ou si 'uine des lames reste entre-
baillée.

100. Contréleurs de signaux. — Tout signal & distanee doit
obdir exactement 2 la mancuvre de commande, ef agent
doit avoirla certitude de son bon fonelionnement, sans pour
cela élre obligé de voir le signal. 11 suflfit de munir les
signaux d'appareils de controle. Le plus souvent, on se sert de
sonneries ¢lectriques fonctionnant prés du poste, lovsque le
signal est fermdé; dans quelques cas plus rares, on emploie
un signal répéltant les indicalions du premier, mais visible
alors de 'endroit on se fait la manweuvre.

Contréleurs électriques. — Les sonneries employces, diles
trembleuses, sont placées sur un circuit dont le courant

Fig. 139, — Controleur du Nord.

fourni par 7 ou 8 éléments Leclanché se frouve inferrompu
ou fermé par un commutateur placé sur le signal lui-méme.
Surle Nord, par exemple (fig. 139}, le commutateur est formé
par un levier ABG, dont le coté B est soulevé par un doigt f,
fixé & 'arbre du signal, et dont autre extrémité C est munie
de ressorts de contact qui ferment le circuit en d sur le

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



CONCENTRATION DES LEVIERS 279

til de ligne ¢ lorsque le signal est & 'arrét. A voie libre, le
levier retombe par son propre poids. Le commutateur et le
doigt sont posés de telle maniere que, 87l existait un écart de
plus de 10° & 13° entre la position anormale du disque et
celle d'arrét, la sonnerie ne tinterait pas. Dans le cas de
disque & plusieurs transmissions, les commutateurs, au lieu
d'¢tre placés sur le mat du signal, sont montés sur les
leviers de rappel, de la sorle, chaque poste esl renseigné sur
In mancuvre effectuée.

Les signaux carrés, ou autres signaux du Nord, maneuvrés a
faible distance, sont munis de contréleurs optiques formés
d'une petite boite avec gunichet, derriere lequel apparait un

TN

i e togne

R

Fig. 140. = Contréleur de I'Ouest.

voyant semblable a celui du signal, lorsque ce dernier esta
I'arrét. Le voyant est monté sur une aiguille aimantée attirée
par un électro parcouru par le courant d'un circuit que
ferme le commutateur du signal. Lorsque le courant ne
passe pas, Uaiguille n’étant plus attirée, le voyant reste der-
ricre le guichet. Les piles sont placées dans des abris en
ciment, prés des signaux, de maniére que, si le fil casse, les
contrdleurs ne fonctionnent pas; il n'en serait pas de méme
st les piles élaient preés des postes.
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Sur U'Ouest, le commutateur se compose de deax bhandes
(fig. 140) formant ressort en communication, 'mne avee la
terre, autre avec la ligne. Lorsqu'on mel le signal & Darrét,
un doeigt vient entre les deux lames fermer le cireuit. La
sonnerie trembleuse, pres du batiment principal, se met a
tinter. Dans le cas d'un signal 4 plusieurs transmissions, les
commulateurs sont relids aux leviers de rvappel (fig. 62).
Chacun d'eux comporte un isolalenr avec collier ed reli¢ au
fil de ligne, un vessort ef fix¢ an support B sert i fermer le
cirenit & la terre, lorsque le levier GH, & contrepoids oscil-
lant autour de I, vient appuyer [ conire d. Il y a un com-
mutateur par levier.

Sur le Lyon, le commutateur (fly. 141) se compose d'une
Inme flexible H fixée au soubasse-
ment dusignal par un boulon isolé K
i Paide d'un tube et de deux ron-
delles en caoutchoue; ce boulon

Ssraten]

communigque avee le fil de ligne,

tandis que, sur arbre du disque,
relié au sol, estfixée une tige en ferl,
terminée par une rondelle en pla-
tine ou en argent venant buter
contre la lame flexible. Dans le cas
d'un signal & plusieurs transmis-
sions, les leviers de rappel ferment
le circuit d'un commutateur spéeial
communiquani avee la sonnerie.
On a distingué les sonneries de la voie paire de celles de la
voie impaire ; la premicre est a grelot, et Fautre est la trem=

Fis. 141, — Controleur du Lvon.

bleuse ordinaire,

Mits derappel de l'Orléans.—Lamancuvre dunsignal éloigné
peut étre contrdlée par celle d'un signal de rappelan moyen
de la disposition Desgoffe et Jucqueau. Le mdt de rappel a
la forme des autres signaux. Il porte dans le bas un croi-
sillon (fig. 142), dont les extrémités sont munies de deux
boucles, dans lesquelles glissent librement les fils de ma-
neeuvre du signal prineipal. Ces deux boucles pivotent éga-
lement autour de leur axe vertical sur lequel elles sont
maintenues par une goupille. Pour rendre le mit solidaire
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des fils, on a monté sur ces derniers deux serrve-fils qui
les snivent dans leur déplacement et enlrainent, tantdt T'un,
tantat autre, le eroisillon ef
par suite le mit, en butant
contre la boucle correspon-
dante.

Le midt de rappel est placé
de Tagon & &tre apercu facile-
ment du poste de maneuvre;
de plas on peutle munird'une
clochette, qui sonne a chaque
déplacement.

Un dispositif spécial pour
transmission & un fil peut étre
également employé. 11 suffit,
sur le fil unique, de prendre

. i o Fis. 142, — Manwuvre dun mit
une dérivation qui s'enroule de rappel.

autourdunexcenlrigue monté
sur 'arbre du signal de rappel. Le levier de mancuvre peit

avoir un excédent de course, en cas de rupture du fil, on est
renseigné de suite par la position méme du signalde rappel,
qui se trouve alors entrainé par le contrepoids du levier de
manweuvre. Llapplication de ce systtme n'a jamais GLé faite
d'une manitre courante.
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ENCLENCHEMENTS

A, — Tutome

101. Définitions. — Les enclenchements ont pour but de
réaliser, entre les leviers servant & manwmuvrer des aiguilles,
des signaux ou des appareils spécianx, une dépendance mé-
canique qui mette les agents dans Iobligation de faive les
mancuvres dans un ordre déterminé, de maniére a assurer
aux frains une circulation sans danger.

Les enclenchements peuvent étre réalisés par des moyens
mécaniques ou électriques. Les premiers sont les plus répan-
dus; ils sont surtoul employés dans les garves; les autres se
ratltachent aux appareils d'espacement des trains ou de
block-system et sont utilisés en pleine voie. Quel que soil le
nombre des appareils et des mouvements, on peut toujours
obtenir mathématiquement une sécurilé absolue, & Vaide
des enclenchements,a la condition d’aveir un nombre de
leviers suffisants et de voir les signaux absolument respeclés
par les mécaniciens; mais ce résultat nécessite des instal-
lations fort cotiteuses et trés compliquées, aussi les enclen-
chements ne sonl-ils appliqués qu'aux parties les plus impor-
tantes, intéressant spécialement les voies principales,

Les combinaisons que 'on peut obtenir entre plusieurs
appareils et les moyens employés pour les réaliser sontl trés
variés, toutefois, il y a deux calégories bien distinctes, &
savoir : les enclenchements directs ou sur place, et les
enclenchements indirects ou a distance.
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102. Théorie des enclenchements. — Enclenchements simples.
— Quelle que soit la nature de lappareild enclencher, on peut,
au poeint de vue (héorique, le remplacer pur son levier de
maneuvre : chacun d'eux occupant toujours deux positions
extrémes, parfaitement déterminées, el que on désigne pour
le levier, par normale el renversée,

L'étude théorique des enclenchaments a pour but de fixer
le nombre des combinaisons pratiquement nécessaires, aux-
quelles doivent satisfaive les différentssystémes d’enclenche-
ments. Cette ¢tude a été faite par M. Cossmann, Ingénieur
au chemin de fer du Nord, lorsqu’elle se réduit au cas de
deux leviers. Si o désigne 'un des leviers, B Pautre, N la po-
sition normale, el R la position renversée, on emploie la

. . aN . .
notation suivante iR signifiant que le levier 2 normal en-
i
clenche le levier § renversé; ¢'est-d-dire qu'il est matériel-

2

lement impossible de remetire § dans sa poesilion normale,
tant que = ne sera pas renversé.

L.e nombre des combinaisons ohtenues par le groupement
des quatre positions aN, =R, N, FR, est égal 412; mais, sur’

. alN
ces 12, & d’entre elles, el exemple, se rapportent au
e d

méme levier, et n'onl aucun sens; il ne reste que les 8 autres.

1, 2 2N 5 =, -

AN &N 6R BR
. ER , ER . N ¢ BN
e TN AR aN

En remarquant qu'un levier resté fixe ne peut enclencher
un autre levier dans ses deux positions et étre enclenché par
lui, ¢'est-d-dire que BN et ER ne peuvent étre enclenchés
par zN, en I'enclenchant & son tour dans 'une ou anfre des
positions, si non tout mouvement serait impossible ; on pourra
done supprimer 3 et 7, & et 8, en gardant 1 et 5; 2et 6 ou
réciproquement. Les quatre combinaisons 1, 2, 5, 6 peuvent
4 leur tour se ramener i deux, en vertu du principe de réei-
procité, conséquence du mouvement alternalif des pitces.
On peut le résumer en disant que : si un levier est en-
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clencheé dans une de ses positions par un autre levier, réci-
proquement, dans sa position inverse, il enclenche le second
aN

levier renversé, cest-d-dirve que, par exemple, si = réei-

- .

Fraque .fL},‘ Par ¢ k. dex hwit combinais il

1 quement j[“ ar coltsequent, des npud combinaisons |
L

n'y en aura que deux 4 réaliser :

GR
. 5

! ¢t réciproquement =«

xli

- ER

I el véciproquement S

. aN

Ge sont les enclenchements simples o hinaires.

t arrive cependant quan levier doit en enclencher wun
aulre daus ses deux positions;tel estle cas d’un verrou d'ai-
guille devant enclencher cetle derniére dans ses deux posi-
tions, de méme pour un signal arrét de bifnreation devant
s'ouvrir, quelle gque soit la position de Paiguille, el n'élre a
I'avrét que pendant sa manwuyre, On doit avoir les relations :

Al - g pendant-sa course
[ ——— el réciproquement - :
aN
(R P aey -
v et réciproquement " ndant sa course,
k all

Ce sont les enclenchements doubles ou spéciaua.

Tout appareil d'enclenchement, qui pourra réaliser ces
guatre combinaisons, sera complel.

Enclenchements conditionnels. — Le probleme des enclenclie-
ments serait assez simple, il suffisait d’avoir un levier par
signal et un par aiguille, et de les relier deux & deux, de
maniere a réaliser les encléenchements ordinaires; mais, le
plus souvent, un signal commande plusieurs mouvements.
ton, laiguille prise en
mal carré que 'on ouvre
gnal est

Amsi; dans le cas dune bifu
pointe doit étre prot
pour les deux directions. Dans ces conditions, ce s
muni de deux leviers, et par suite, en généralisant, on pent
dire qu'un signal aura autant de leviers qu’il commande de

passages. Il en résulte une augmentation d'appareils cotteuse

égée par un si
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pour linstallation el pour Pexploitation. On y remédie,
aulant que possible, au moyen d'enclenchements composés
ou conditionnels, entre trois ou quatre leviers. Dans ce cas,
il n'existe qu'un levier pour un signal commandant plusieurs
mouvements. Le probléme est plus compliqué, il n’échappe
pag toutefois, & Nanalyse, mais on ne peut citer que quelques
cas résolus pratiquement.

Soient en conservant lesnotationsprécédentes, trois leviers
a, 3, v, on trouve comme combinaison :

. o Bl al} .. 2R et R
siyN—= ou —=. etréciprogquement "h—-‘f,
oN . . 1

qui signilie que = ne peat &tre renversé que siyestrenverse,
on si v est normal, que si f est lui-méme normal,on a encove
une combinaison analogue

BN i} . "y . BN
8] -i’_\’ ; ou ::;, el l':?stlp['mgm'u‘u'm, i TH [

On peat citer, comme applications de la premiére combi-
naison, le cas d’'une voie (fiy. 143) munie d'un signal o, nor-

%y

p

Fra, tha,

malement fermé chargé de protéger I'aiguille en talon §;
mais, par suite de circonstances locales, on a du placer en
avant de 3, une autre aiguille y. I faut, tant que Uaiguille
v est normale, qu'on ne puisse ouvrir = que si Best normale,
ou ne renverser §que si ¢ est fermé; Vouverture du signal
est possible, si y est renversée,

Le deuxiéme exemple, analogue au précédent, consiste en
trois leviers «, 8, v, dont I'un, «, est celui d'une traversée
(fig. 1%4), les autres § et y, ceux des signaux correspondants.
L'aiguille « est protégée par le signal v, normalement ouvert,
et le croisement par § normalement fermé. 1l faut n'inter-
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rompre la cirenlation sur [a deuxiéme voie, gque si Pon fait,
usage de.la traversée, ¢'est-d-dirve si le signal 1 est ouvert,

a renversé exige que § soit fermd, ou 8%l est ouvert, 2 doit

Ty «
P

~

donner la voie principale; la réciproque est que 5 et a étant
renversés, y doil étre ferme.

On trouve encore la combinaison dite & enclenchement
alternaltif, ou

BR

2N ou “(N
all ou ¥R

ey el réciprogquement
BN
combinaison qu'il faul réaliser entre les leviers § et 4 d'un
sémaplhore et aiguille dune bifurcation, ou bien encore
(fig. 145) dans le cas d'une liaison 5 précédde d'un signal 2 nor-

3
wd
|

(o3

Am__‘%
gy a

Fia. 145,

malement effacé et suivi d'ane aiguille en pointe ¥ munie
d'un verrou normalement retiré, car on ne cale Vaiguille
gqu'avee la liaison renversée, pour envoyer un train sur f,
cest-d-dire que, § étant dans sa position normale, il faut

.. aNou 3N

renverser « ou v avankb de pouvoir renverser f; N el
Bl

réciproquement.
Les enclenchements entre quatre leviers sont plus rares
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encore. On cile ecomme combinaison :

o el 3N ¢ récing . R
sU e T cLreciproguenmen — a
YRS PrOqus TR ow AR
. o TN ou BN .. «R
si ik +=———— et réciproquement
aXN

R ou 8RR

Ste et §sonl normaux, aucun enclenchement. Comme
exemple, on a le cas d'un signal « effacé normalement et
devant enclencher les aiguilles B, v, & (fiy. 146).

; - f“\T
3 \

&

Fio, 146,

Notation Flamache, — M. Flamache a proposé de modifier
la notation Cossmann, de la facon suivante :

-+~ signifiera et, — signifiera ou.
a signifiera normal, % signiliera renverse.

() signifiera permet ou dégage.

P - . Cray e
i devient {«) § et sa réciproque (37) o,

Fenclenchement conditionnel

N ER 2R 4 s récine Cali et BR
N ot EN et sa réciproque ﬁﬁ—“‘f”

donne d'apres ce qui précede :

=y B2 ou (¥ —y4a) F,etlavéeiproque (3 — o) y
AN ou yN ., R A !
P (B Y e, et laréeiproque (8 - y) =,
aN
+N et 8N | . P { 5)
aR i (o —a -y =) Fel (y+3) 5
A
ou oN ., r Ve ( )
BRI — B4y +0)d et (y40)e
N
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Cette notlation permet de déduire tres facilement les réci-
proques,

Notation Bricke. - Chaque enclenchement est représenté
parla combinaison des positions de leviers ou d'appareils,
que chacun d’eux apour but de rendre impossibles. Ainsi:

{aN, B

indigque que le levier « normal est incompatible avee le

. . . T aN
levier § renversé et ¢quivaut a lenclenchement 7N oud son
3
i
[

réciprogque Y-
De méme,

(%

s

2N

—

signifie ques normal est ineompalible avee § renversé, v nor-
mal el & renverse et équivaut & la notation

N’ +R" BN

i

ety bien entendu, a leur réciproque.
Enfin
(eN, [FR, yN)

signifie quon ne peut avoir & la fois « droit, 5 renversé et
v direct, et remplace les trois notations.

o oN
Si aN :: si 61 s :

On a encore, dans le cas d'un enclenchement double (aN,
PR . B pendant sa course
B pendant sa course) équivalant a m .
A

Les verrous d’aiguille sont indigqués par le signe v sous
lequel on inscrit le numéro de l'aiguille correspondante avec
I'indicateur N ou R,si I'appareil n’est verrouillé que dans une

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



ENCLENCIHEMENTS - 289
ide ses positions, S'l v a deux verrous, un pour chaque posi-
tion, le numéro de Naiguille est accompagné de laletire Nou R.

O a proposé, enoutre, de remplacer les lettres N et R par
les signes -= el —, toul en conservant le méme sens de si-
gnification; des lors,

(N, £l

\

3 devient (2757, et (2R, 8N), (a—f*)

La notation Bricka acomme avantage de déduire trés fici-
lement les combinaisons qui peuvent exister entre plusienrs
enclenchements : ainsi des deux enclenchements (aN, 8N) e
(2R, yN) on déduit (BN, yN), en effet la premitre combinai-
son ne peul étre réalisée que si a est droit, etla seconde, au
contraire, que s’il est renversé; or, ce levier ne pouvant
occuper que 'une des deux positions, il en résulte que N
et yN sont incompatibles.

Siaavail la méme position dans les deux leviers, 3 et y
seratent indépendants.

Si on o un quatricme levier 3R, entrant dans les deux
combinaisons (aN, EN,8R) et (aRR, yN, R}, d'apreés la premiére
regle, on déduit que EN, 81 et yN, 8R sont incompatibles, par
suite si & est renversé on ne peut aveir & la fois BN et yN,
I'enclenchement résultant est done (3N, yN, 5R).

Si 'enelenchement résultant avait contenu deux fois 3§
avec des riles différents, il n'y aurait eu aucune relation
entre les appareils considérés,

IEn partant de ces divers principes, on arrive & réduire le
degré des enclenchements, c'est-d-dire & se rapprocher des
combinaisons binaires toujours plus faciles & réaliser.

B. — ENCLENCHEMENTS MGECTS

103. Systéme Vignier. -~ Enclenchenients simples, — Clest
le plus ancien, aussi a-t-il subi de nombreuses trans-
formations. Dans un des systémes primitifs, chaque le-
vier (fig. 147 et 148) fait mouvoir un appareil (signal ou

EXPLOIT: TECHN., DES CHEMINS DE FER. 19
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Fic, 148, — Enclenchement Vignier (Manceuvre d'aiguille),
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aiguille), et actionne, en meéme temps, une barre hori-
zonfale, Cette barre, & son lour, au moyen d'une mani-
‘velle, fait tourner un arbre dont la direction est perpen-
dicalaire & celle des barres. Suivant le sens de la rolation,
une série de manivelles, portées par 'arbre, abaissent ou
élévent des verrous correspondants, guidés verticalement
par}des supports servant en méme temps de paliers a Parbre.

pN
AT ik N
R
Type TV ‘\3
__E N
ﬁ N F 2N

Fia. 149. — Enclenchements binaires et doubles.

Les verrous sont placés dans Paxe dés barres d'enclenche-
ment de maniére & pouvoir les traverser, s'ils rencontrent des
trous ménagés a cel effel, ou a rester relevés au-dessus de
ces mémes barres, sielles présentent une pavtie pleine,
On réalise ainsi 'enclenchement; en effel, dans le premier
cas, les verrous rendent tout mouvement des barres impos-
sible et, par suite, les leviers correspondants se trouvent
enclenchés, De méme, si le verrou relevé ne peut pas s'abais-
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ser, l'arbre ne peut plus tourner et, par conséquent, son
levier de manauvre se trouve immobilisé. L'enclenchement

Fig. 150, = Cabine surélevée de I'Ouest.

des verrous ne vaut pas celui des Darres, & cause du jeu
important qu'ils peuvent prendre. On réalise les divers
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enclenchements simples entre deux leviers a et , en munis-
sant I'un d'enx d'une barre, et lautre un verrou ; dapres la
position du verrou par rapport an trou ménagé sur la barre,
on obtiendra les différentes combinaisons. Pour les enclen-
chements  doubles, il suffira de percer la barre de deux
trous (fig. 159},

Généralementlesleviers espacés de 0m,20 sont disposéas sur
un plancher en bois légérement surélevé au-dessus du sol.
lls sont de deux sortes. Dans le cas d'un levier d’aiguille, la
barre horizontale commande Ia transmission, soit donc une
course de 110 millimetres. Pour le levier d'un signal, qui
agit sur la transmission funiculaire par une chaine, on est
obligé d'ajouter un balancier avec bielle pour commander la
barre d'enclenchement. Ces leviers sont munis, en outre, de
verrous qui permeitent de les immobiliser dans Teurs posi-
tions exfrémes,

Sur le Lyon, au plancheren bois dont 1o durée est limitée
et quiest, en outre, déformable, on préfére un bati en fonte,
On y ajoute, de plus, une modiflication imporlante; la lable
d’enclenchement n'est plus horizontale, mais verticale. Les
barres, les arbres et les verrous sont disposés soit du coté
de aiguilleur, soit du ¢dté opposé. Les leviers actionnent les
barres verticales an moyen d’équerres ot de bielles qui, &
leur tour, agissent surles arbres des verrous, comme précé-
demment. L'espacement des leviers n’élant plus que de 0m,145,
Pemplacement occupé par Vappareil se trouve réduit en
largeur et en longueur.

Sur I'Ouest, on emploie un systeme analogue avec suréléva-
tion du plancher({fiy. 150}, ce qui nécessite, pourla commande
des aiguilles ou des signaux, des dispositions spéciales. Les

tringles G sont réunies aux leviers L par un renvoi d’équerre
AE etune bielle B.

Enelenchements composés. — On peul réaliser avec le sys-
teme Vignier des enclenchements entre plus de deux leviers,
grice & la disposition imaginée par M. Dujour; elle consiste
en principe & réunir deux barres ou deux verrous voisins par
un balancier relié¢ & une barre auxiliaivre munie d'un frou
convenablement situé, correspondant au verrou du troisitme
levier. Soient, par exemple, deux leviers7 et8 {fig. 131), dont
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les barres sont réunies par un balancier a avec barre auxi-
linire ¢ guidée en o el un
troisieme levier 3. On aura &

, IN el 8N ' .
I'enclenchement ; T |

3N ;

L

Rivets limitant la course des barres

7N ou 8N . I o
o ————— suivant qu’il T
3N o 7o)
faudra maneuvrer les le- {
viers 7 et 8, ou I'un d'eux g |
seulement, pour avoir le 3 &;‘1 iU
trou O en face du verrouwv
de 3. La réciproqgue est

]

1

&)

o

vraie, b

|
l
104. Appareil Vignier du T_] U U
7 7 8

Midi. - La Compagnie du
Midi a adopté la lable 3
d'enclenchement \'f!I'[il'EI.!(‘; Fig. 131, — Enclenchements lernaires,

Fra. 152, — Enclencnement Vignier du Midi.
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mais les organes d'enclenchement ont subi une modification
importante. Au liew de verrous, on emploie des barres oscil-
lantes b {fig. 152) & travers lesiquelles passent facilement des
coulisseaux verticaux A transmellant le mouvement a ces
barres, Ces derniéres portent des doigts courbes a, en forme
d'arc de cercle, pouvant péndlrer dans les orilices ménagés
sur les coulisseanx.

L'enclenchement est réalisé par la position relalive des
doigts et des coulisseaux. Les lables verticales peuvent élre
simples, donbles ou triples, suivant le nombre des leviers de
commande, de maniére & ne pas avoir une trop grande hau-
teur de table masquantla vue de Laignilleur. Avec deux tables
chague levier aclionne, au moyen d'une ¢querre double, fes

deux coulisscaux.

105. Appareil du Grand Gentral belge.-— Les enclenchemeants
sont obtenus, dans ce systéme, au moyen de laquels monlés
sur des tringles reli¢es aux leviers, Ces laquels engrénent
avec des cames sur pivot réunies entre elles ou & des picees
en V par des tringles transversales. Les leviers, alignés dans
une cabine au niveau du sol, font mouvoir les tringles des
taquets, enclenchant ou libérant Cautres leviers. 11 est facile
de réaliser toutes les combinaisons binaires.

Les leviers actionnent des transmissions rigides ou f{uni-
culaires; mais la commande des appareils est faite de facon
a supprimer les verrous d'aiguilles. A cet effel, les signaux
sont maneuvrés par des fils a libre dilatation avec compen-
sateur & l'origine de la transmission. Le levier, renversé
pour Pouverture du signal, ne saisit la chaine correspon-
dante qu'an tiers de sa course, des lors, si les leviers des
aiguilles ne sont pas & fond de course, I'enclenchement
arréle les leviers des signaux correspondants, qui ne
peuvent plus effectuer le tiers de la course pour saisir la
chaine de maneuvre de la transmission. On est done averl
que les aiguilles ne sont pas calées, L'inconvénient du sys-
ttme réside dans la nécessité de régler constamment les

enclenchements et les leviers.
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106. Appareil a taquets de 1'Orléans. — La Compagnie
d'Orléans emploie le systéme dil de Stevens, modifié récem-
ment par M. Barba., Deux systémes de barres perpendiculaires
entre elles glissent suivant leur axe dans un méme plan
vertical, en se commandant mutuellement par des laguets
dont les faces Iatérales sont inclindes & 43°. Les barres atle-
Iées aux leviers sont verticales; les autres, commanddées par
les taquets, sont horizontales.

Coupe suivant CD Elavation
e ¢
| i
! [
1‘, w %C
) ‘H R
i
T 1 A, ' SO
1 i DA
T
—— i
T
IS A T
EIEeN
SRS S TR B
T
H D
e 1T ﬁ |
(ﬂ_ i : i
. IR SN U S Y
@ 1
e S S TR
e 4 ‘
| ]
5880
S
Fio. 133. — Enclenchement de I'Orléans.

-

Pour Penclenchement ordinaire de deux leviers « et
(fig. 153}, on renverse ce dernier, par exemple, demaniére &
présenter I'encoche de la barre verticale V en face du taguet
de la barre horizonlale 1, mue par la barre verticale du

.
levier e. Sile taquet pénétre dans Pencoche la barre verli-
Cale esl enclenchée et réciproquement. Dans le cas d'enclen-

ER
1}

chement composé, commie, par exemple, R si aR, derriere

i
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la barre V de v, est articulée en O une barre solidaire de la
premiére et portant une encoche; dautre part, « correspond
& un taquet pouvant se loger dans cette encoche. Dos
lors, si l'on renverse y, de maniére & amener 'encoche
de ¥V oen face du taquet de 3 et que P'on renverse ensuite z
pour empécher toute oscillation de O au moyen d'un taquet
enclenchant, en sens inverse de 3, la harre derritre V, on
aura réalis

la comibinaison demandde.

Pour les postes d’enclenchement d'aiguille & deux fils, sur
Orléans, on emploie des leviers & double contrepoids. Les
lils sont entrainés par un levier & poulie de 0,635 de dia-
metre sur 900 4 1000 d'amplitude. Lelevier estmaintenu dans
chacune des positions extrémes parun contrepoids différent,
agissant chacun sur P'un des deux fils; on supprime ainsi
les crans outaquets d'arrdt. La poulie actionne les barres des
tables d'enclenchement, par Vintermédiaive d'une coulisse el
d'un balancier.

Manwwvre de plusicurs signavy par un levier unique. — Une
application intéressante du systéme Barba est celle qui en a
efé faite & o mancuvree de plusienrs signaux par un seul
tevier, au moyen d’unappareil spécial ou réductenr (fig. 154).
Le levier de manauvre du poste commande une poulie M
avec contrepoids (, dont Paxe O porte une série d'aulres
poulies folles P, Py ef auxduelles aboulissent les diverses
transmissions a fil unique des signaux commandés par Uappa-
reil. Chaque signal porte, en outre, un contrepoids de rappel.

Le réducteur solidarise la poulie & mouvoir. A cet effet la
poulic M entraine constamment un cadre mobile dont la
traverse RR! porte deux doigts D et I, qui viennentse placer
successivement devant 'extrémité supérieure des balan-
ciers B. Le cadre est mis en mouavement par le petit levier
sélecteur S, monté prés de L au moyen d'une commande
articulée EFF,G, et a chacune des positions du levier fixées
par un eran darrét correspond une position des doigts DD’
embrayant une des poulies, Le levier 8 est muni d'une barre
d’enclenchement X, sur laquelle est lixé un taquet mobile,
gui se place devant une des barres horizontales manceuvrées
par lelevier principal mais en n’entrainant que la barre ren-
contrée par le taquet mobile.
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On @ pu, aves unsysteme analogue, arviver 4 commander,
de deax postes difféeents et avee un seul levier, deux signaux
dont Pouverture est subordonndée & la maneuvre d'une
aiguille, Chacun  des leviers commande, au mioyen dane
poulie, un axe porlant deux poulies folles correspondant
aux deux signanx. L'entrainement des poulies a lien an
moyen d'une traverse pereée de deux échancrures correspon-
dant & des taguets montés sur les poulies. Les dchanerures
sont placées de facon qu'un seul taquel puisse passer, ¢’esl-
d-dire gquun seul signal soit mis & Pareet. La traverse se
déplace horizontalement, entrainée par la tringle de Paiguille.

107. Enclenchements Saxby et Farmer. — Les premiers
enclenchements Saxby el Farmer remontenl & 1855, depuis
ils ont recu une extension considérable, Les leviers et les
appareils d'enclenchements sonl généralement places dans
des cabines vitrées dont le plancher esl surélevé a3, & el
méme 6 mélres aun-dessus du sol, de maniere & permeltlre
a Paiguillenr de voir le plus loin possible. Tous les leviers
¢tant paralleles entre eux, la largeur de la cabine est ¢zale
a 3m,60. La longueur dépend du nombre de leviers employés.

Comme dans tousles appareils d’'enclenchement, les leviers
fontmouvoir, en plus de Pappareil correspondant, les organes
d'enclenchement. On cherche & donner & tout le systéme
le plus d'uniformité possible. Les transmissions sont placées
sous le plancher de la cabine; elles présentent guelques dif-
férences, s'il s'agit d'un signal ou d'une aiguille, si le signal
est manwuvré par un ou plusieurs leviers, el enfin si les
fils sont paralleles ou perpendiculagres aux voies,

Levier anglais. — Le levier L (fig. 155) avec poignée H a un
mouvement d’oscillation autour dun axe R, reposant sur un
palier maintenuw par un support ratlaché au-dessous (du
plancher. Le mouvement se transmet par le petit bras «
directement au fil oud la tringle de transmission, Pautre est
muni d'un contrepoids. Le levier est guidé dans ses mouve-
ments par deux plagques en forme de segments, A. Ces
guides sont munis de deux encoches & & leurs exlrémités,
dont, ['écartement correspond & la course exaclte du levier
pour le déplacement de appareil.
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Tl = S

Fia, 133, ~ Enclenchement Saxly (type anglais).
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Dans ces encoches vient se loger un vervou mohile & res-
sort 4, mu par une poignée I oscillant autour du levier parla
manivelle 7 et dontle moavement est transmis par une tige b,
longeant celle du levier. Les organes d'enclenchement sonl
mis en mouvement par loscillation d'une coulisse B, mobile
aulour d'un axe O et auquel le levier communigue un
mouvement de bascule. La lige I3 du verrou porte un cou-
lisseaun qui glisse dans la coulisse pendant Poscillation du
levier de mancuvre.

Lorsque le levier est dans sa position normale, ¢'est-d-
dire incliné vers lavant du bati, et que le verrou mobile est
logé dans son encoche, la partie avant du secteur est abais-

see; par suite, autre extrémité se trouve [ovtement rele-

vée. En retirant le verrou deson encoche par la pression de
la main sur la manette du levier, le secleur se soultve de
maniére & prendre la position correspondant & Uare de
cercle déerit par le coulisse

aun. Quand ce dernier arrivera
a lextrémité opposée et que le verron aura été abattu, le
secteur occupera une position inverse, il sera ¢levé d Pavant
eb abaissé A larvieve. En somme, le verrou a pour ohjet d'im-
primer  la coulisse un mouvement d'oscillation autour de
son axe, Mais ce mouvement a pour eflfet de déplacer, par
Pintermédiaire d'une bielle D el d'ane manivelle M, un axe
horizontal G sur lequel se trouvent montds les organes d'en-
clenchement E. Pour faciliter le mouvement de la bielle, la
chape inférieure estd joint universel.

Cette maneuvre d'enclenchement est teés simple; il suffit
d'ane pression ordinaire de la main sur la poignée & ressort
pourobtenir le mouvement de la bielle et, par suite, Penclen-
chement des appareils nécessaires; de plus, tant que le
levier n'est pas arvivé & la fin de sa course, le balancier ne
bouge pas, et tout déclenchement est impossible. Une fraude
semble possible, lorsque le levier est au milien de- sa
course, le secteur pouvanl librement osciller. Elle est
rendue impossible par laddition d’'une pitce T faisant saillie
latéralement aw levier et portant A Uintérieur deux mis
choires séparées par une rainuve évasée, Le secteur, & son
tour, porte une saillie » dans laquelle viennent mordre les
miechoires ; de. cette facon, aucun mouvement d'oscillation
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ne peut avoir liew en dehors de celui imprimé par le levier,

(rrils ef tuguets. — L'axe horizontal G met & son tour e¢n
mouvement les appareils d'enclenchement. Lorsqu’il gagil
de leviers enclenchés, cet axe porte une plaque en fonte
appelée gril, percée de rainures transversales, Les leviers
enclencheurs font mouvoir, au moyen du gril el d'une
manivelle (fiy. 157}, des tringles horizontales munies
de taguets qui se déplacent longitudinalement devant les
grils. Avec les enclenchements ordinaires, tous les taguets
onl la méme forme, le conlowr intérieur forme alors un
arc de cercle ayant, comme centre, un point pris surl'axe du
gril ce qui permet la rotation complete de ce dernier. Les
tacuets peuvent se déplacer vis-i-vis des ouvertures ménagdes
sur les grils ou devant les parties pleines; il en résulte que
les grils ef, pav suite, les leviers correspondants, sont immo-
bilisés ou peuvent se mouvoir. Inversement, si le gril a exé-
cuté son mouvement de rotation, il arréte d’abord le dépla-
cement du taquet, puistde la fringle correspondante, et
enfin du levier qui les manweuvre.

Pour diminuer la surface oeceupde par la table denclen-
chement, les tringles sont d

isposées soit au-dessus, soit au-
dessous des grils. Ces derniers ayant un mouvement de
gauche & droite, il est facile de déterminer le sens de la
translation des fringles inférieures ou supérieures. Enlin sur
une régle S maintenue par des bras, on a lindication des
différents leviers.

Levier du P.-L.-M. — On a cherché a réduire encore Pemn-
placement occupé par les tables; les grils, an lieu d'¢tre
horizontaux, ont é1¢ disposés verticalement, d'on 'obligation
de placer également les tringles dans des plans verticanx.
Ainsi installées, les tables sont plus accessibles et, par suite,
leur entretien est plus commode, La liaison entre la coulisse
et le gril se trouve modifide{fig. 156); sa partie inférieure
se prolonge par une manivelle ¢qui actionne celle du gril G
par l'intermédiaire dune bielle d. L'axe de la coulisse se
trouve sur la méme verticale que celle du levier. On a logé
le ressort du verrou dans une chambre 2 réservée sur le
levier. La manceuvre est la méme que précédemment : en
pressant la poi;.;n.?"u, on comprime le ressort par Uintermé-
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Fia, 156, = Enclenchement Saxby (type P.-L.-)M.).
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digive du coulisseau dégageant ainsi le verrou. Le passage
au point mort da levier est assuré par un simple guidage v, y.

Les enclenchements s'obtiennent au moyen de grils et de
taquels mus par des tringles {fig. 157). Les pitces toutefois
sont assembldes au lien d'étre venues de fonte.

Fig, 157, — Maneuvre des tringies.

Enclenchements simples. — Les deux systtmes préccdents
permettent de réaliser les combinaisons fondamentales : les
tringles = sont animdées 'aun mouvement de translation el les
grils d'un mouvement de rotation. La ligure 158 donne deux
exemples d’enclenchements simples ainsi réalisés.

Fig. 158. — Grils el taquets.

Sur le Paris-Lyon, les divers enclenchements sont désignés
par les lettres ABCDH, suivant les ecombinaisons obtenues.

EXPLOIT. TECH. DES CHEMINS DE FEK. 20
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Iinclenchements conditionnels. — Lorsqu'on a plus de deux
leviers, les enclenchements nécessilent des dispositions spé-
ciales, qui ne sauraient élre généralisées; on doit les exa-
miner séparément,

o Soient les trois leviers «, 3, +, entre lesquels on doit

véaliser la combinaison :

si YN A i It et réci uement si I alt el £
S5 7y T ) P} L rec Foguenent sy L
NN € iN réciproq C i R

On peut aveir trois grils, a, b, ¢ (fiy. 159), commandant au
moyen de troisbandes verticales M, N, O, portant des échan-

b normal

Frs, 454,

crures & plans inclinés, les tringles horizontales G, D en
faisant descendre le gril ¢, on fait déplacer la tringle G, celle-
ci empéche b de descendre tant que ¢ lui-méme ne sera pas
renversé ; I'enclenchement est donc bien réalisé. Seulement
ce systeme donne lien & des [rottements considérables.

=2% Si « avait comme position normale, la position renversée
aN

gl
elsa réciproque. Cetle combinaison peut, du reste, se réaliser
avec 'enclenchement & mortaise (fig. 160) anmoyen de deux

tringles A et G, munies intérieurement d'un rebord saillant ¢

du systéme précédent, on aurait la combinaison si N,

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



ENCLENCHEMENTS 307

et ¢ avec encoche ne se faisant face que lorsque les leviers
sont dans des posilions différentes correspondant & oN ou ¥R,

SAI o 1
soFmaux { X ) & -
L N if 2
ct —

Fin. 160,
et réciproquement. Le levier £ porte un gril B & rebord S
qui est enclenché par le taquet K d'une tige auxiliaire X,
menée par « ou y, suivantque le levier L correspond & 1'une
des encoches @ ou ¢, Cette disposition se modifie en munis-
sant les tringles ¢ el ¢ d’épaulements m el n, et la tringle &

Fig, 161,

d'un balancier articulé % ; on voit sur la figure 161 que 'on
N ou yN
5 :

a la combinaison alternative

3¢ L’enclenchement conditionnel précédent a été réalisé
d'une Fagon générale par M. Dujour (fig. 162) : un balancier
articulé p relie une tringle auxiliaire X aux deux leviers ety
ou & un plus grand nombre. Celle tringle porte un taquet K,
qui joue avec le gril de « ou avec une lringle commandde par

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



308 SIGNAUX

plusieurs barres. Suivant la position de K par rapport au

gril o, on peut obtenir les qualre combinaisons alternatives
suivantes :

i
|

}
i

r— I
ol K, s
| s |
{numa
| s |

le—
=
3
[ —

3

{2 et K, le renversement de Pune ou Vautre des barres
f ou y engage le gril de «;

20 oy el Ky, il faut le renversement de 1'une ef Fantre barre;

30 2y el Ky, e renversement de 'une ou aulre des barres
g ou v dégage le gril;

& ay et Ky, il faut le renversement de Pune ef Pautre harre
pour le dégager.

Plans , couverele Gte

Fu. 163,

It existe d'aulrés solutions générales d’enclenchements
multinles obtenues en interposant entre les grils et les taguets
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des pitces mobiles : telle est celle dite a boite, dans laguelle
le levier « {fig. 163) méne le gril A et les leviers |
tringles B et G auxquelles sonl lixés deux épaulements b et c.
La pitce mobile est formdée par unc boite en fonte D qui peut
glisser sur les tringles et ¢tre entrainde par b ou ¢ au moyen
des saillies 2z, i ; elle est ramenée an moyen de la pitce d
glissant dans une rainure de la boite. L'enclenchioment du
gril de = est obtenu par le taguet K dapres la position de la

-

ety les

boite qui résulte de son
entrainement par l'un
des deux leviers 5 ou v.

Pour les enclenche-
menls  entre  plus  de

quatre leviers, on em-
ploie un dispositif &

pitees mobiles ou glis-
siéres  (fig. 164).  Les
quatre leviers o, §, v, 8,
menent an-dessous du
plancher des barres C
qui, outre leur mouve-
ment longitadinal, ont
un mouvement trans-
versal perpendiculaire, >
sous action des hloes B, =)
lorsque la glissiére A T

;
servant de _'Juid‘! aux Fia. 164, — Encienchement i glissicres.
platines B, est ouverle

d’une facon convenable. Les blocs B et les tringles € sont
entaillés ou encochés de maniére & permettre ou a arréter
leur déplacement vespectif, suivant les relations gue l'on
veut obtenir.

Ainsi, dans la disposition de la figure, le mouvement de o
aura poureffet de déplacer By et, par suite, By, par Uintermé-
+N et 3N

EN
proque est également réalisée. Au lien d’avoir denxleviers y
et & enclenchant g pour une position de «, on peutn’avoir
que 'un d’eux,

diaire de Cj;on pourra done dire que sizR. La réci-
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Solution générale du probléme des enclenchements composés.
" — Cest en partant du principe précédent que M. Dujour a
réalisé, d'une manitre géndérale, les enclenchements condi-
tionnels entre plusicurs leviers, au moyen de cames mues parle
grilméme des leviers et de platines mobiles (fiy. 165). La came &,
nommée, sur le Lyon, tagquet G, découpée suivant un profil

Fig. 165. — Solution générale des enclenchements {Dujour).

déterminé, estmonltéesurunaxe/boulonné dune barre lixe i
elle porte un tourillon ¢ mi par la fourche d’un gril qui, en
oscillant, fait tourner la came sur son axe. La rotation deé
cette derniére est transformée en translation au moyen de
la platine n, qui glisse sur la harre m, guidée par les coussi-
netso ; mais, si la platine bule & son autre extrémité contre
une autre came, la premiere et, par suite, le gril corres-
pondant, se trouve enclenché. Quelques taquels ont leur
trou sur l'axe [, ovalisé de maniére & avoir & la fois un
mouvement de rotation et de translation. Le profil des cames
et desplatines est fait d’apres le résultat & obtenir, suivant que
la came doit entrainer ou non la platine. Ge sysléme est
assez employé sur le Lyon, ottil a pris naissance.

MM. Saxby et Farmer ont imaginé une autre solution an
moyen de grils, en ramenant la maneuvre d'un gril enclen-
ché a cellede plusieurs aulres supplémentaires et en nombre
aussi grand qu'il y a de cas ol le premier peut étre renversé
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(fig. 166). La mancuvre du gril 2 & enclencher se transmet
an moyen destringles abet du parallélogramme m a un autre
gril s,et si celui-ci est enclenché par un taguet, 'eflort est
transmis 4 un second parallélogramme n el & un autre gril ¢,

Fis. 1606, — Solution générale des enclencherents (Saxby).

et ainsi de suite, jusqu’au dernier ». Les parallélogrammes -
sont mobiles autour de I'axe dugril, tous les autres sommets
sont libres, dés lors si le premier gril est immobiliss, le
parallélogramme se déplace tout entier vers la droite.

1l suffit que I'un des grils soit Iibre pour permettre la
manceuvre du levier de w etil faut tous les immobiliser ponr
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que la condition de Penclenchement soit réalisée. Cette solu-
ton, qui est géndrale, a été appliquée au' cas des leviers
directeurs que l'on verra par la suite. Le levier 4 correspon
auw signal caveé, el les grils
s, £,ow, aux leviers fictifs des
divections. Pour pouvoir ren-
verser i, ¢'est-d-dire ouvreir le
signal, il fandra que 'un quel-
conque des leviers s, ¢, v, Soit
libéré parles manauvres con-

venables des appareils corres-
pondants:verronsouaiguilles.

108.. Enclenchements Re-
mery et Gauthier. — Le prin-
cipe de ces enclenchements
repose sur emploil de bioes
enclencheurs j, &, I, taillés en
bisean (fig. 167) el disposés
dans une glissidre v, ol ils
peuvent se déplacer enlre les
tringles B, €, L horizontales;,
mues pardes leviers ordinaires

El
a
Y
@
5
n
5

E
]
El
IS

5]

du type Saxby. Dans le cas de
la figure, si 'on manceuvre le
levier &, le biseau chasse de
son encoche, vers la gauche,
le bloc I et, par suile, la
tringle I, dont I'encoche cor-
respond au bloe £ si, en
outre, on renverse E, les
bloes 7 et % sont immobilisés
ainsi que la tringle F; on

167.

Fis.

a done réalisé 'enclenche=-
DN
FN ou FR'
Lorsque fes barres n’ont qu'a se déplacer transversalement
dans un méme sens, 'enclenchement est assez simple;
mais il peut se faire que 'on ait besoin de l'enclenchement

ment composé : si ER ét GR
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LR KR . . .

— el ——- Dans ce cas, la barre K. qui dans la premiére
KN LN

relation, ne se déplice pastransversalement estrendue mobile
en vue de la seconde. A cet effet les leviers J et K sont munis

IR

des saillies m el n. i on rvenverse K, la butée de la pitce n
chasse le bloc o dans L; mais L n’est enclenché que si J est
renversé; car, en renversant L, o revient & sa position primi-
tive en chassant la piéce nqui elle-méme renvoie le hloc ¢. On
peut obfenir tous les enclenchements conditionnels, comme
dans les systémes a pitces mobiles. Dans le cas oliles barres
siftudes en dessous ont des relations d’enclenchement avee
celles du dessus, la communicalion est établie au moyen de
balanciers verticaux, aux extrémités desquels sont fixés des
blocs en biseau qui entrent en jeu avec les barres horizon-
tales & faire mouvoir. Le mouvement des bloes est inverse

ou concordant, suivant que les barres sont du méme cdté ou
de part et d'autre du balancier,

109. Enclenchement Heidrich. — Le but de l'inventeura été
de réduire au minimum le nombre de transformations des
mouvements nécessaires au jeu des enclenchements. A cet
effet, le levier de manwuvre est muni dune tige qui
commande un verrou pénd-
trant dans un cran d’arrét du
secteur fixe. Un pelil ressort,
prenant son point d'appui sur
une rondelle, presse de bas
en haut le verrou dans son
cran d’arrét. St Pon saisit la
poignée en appuyant danos le
sens vers lequel le levier doit

se mouvoir, on fait descendre

la tige ef, en surmontant la T
[_io

résistance du ressort, on ddé-

gage le verrou du cran; le 54 qp5 —
ressorl agira 4 nouveau a

autre extrémite du secteur pour renclencher le levier. On
supprime donc ainsi le balancier oscillant du sysiéme Saxhy
et Farmer, '

Enclenchement Heldrich.

«
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La commande des appareils d'enclenchement se [ait par
June havre an moyen d'un balancier, dont Uextrémité libre
fait mouvoir deux tiges perpendiculaires. A 'nne des tiges
fig. 168], sont fixés des taquets enclencheurs ; a Dautre, des
tubes horizontaux avec échancrures, dans fesquels pénctrent
tes taquets. L'enclenchement a lieu suivant que les lagnets
empéchent les tubes de se mouvoir ou sont immobilisés par
eux. Cel appareil, tenant peu de place, 'installe dans les

petits postes & lerre,

110. Systéme Froitzheim. — Cet enclenchement se distingue
des précédents, tant par e principe que par la propri¢té qu'il
a de pouveir ¢élre mis en velation avee des appareils du
block-system on avee ceux d'un poste central de commande.
Iy a deux genves dappareils, suivant qu'il s’agit de trans-
missions rigides ou par fils,

Vue deface Vue decdté

Fra. 169, — Systome Froitzheim (Transmissions rigides).

Transmissions rigides, — Les aiguilles sont commandées par
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transmissions rigides, et les signaux par {ils. La maneuvre
de ces derniers (fiy. 169) se fait en imprimant aux poulies T
une demi-révolution au moyen d'une manivelle N calée sur
l'axe. Les chaines passent sur des poulies de renvoi P, et
vont jusquiaun signal. Toutefois la rofation de Nn'est pos-
sible que si I'on peut déclencher e crochet de A au moyen
de ¢, Dans ce mouvement, on fait descendre les liges &
ressort ¢ qui, par lintermédiaive des leviers d'équerre
commandent les tringles hovizontales g f & faquels m.
D'autres tringles perpendicnlaires n mues par les leviers
d'aiguille & poignée Lavec équerreés de manauvre, viennent
masquer ououvrir, devant les barres ¢ et f, des ouvertures
correspondant aux taquets. 11 y a done enclenchement,
comme dans les systemes précédents. Des boites surmon-
tant les appaveils, sont munies de voyants électriques pour
controler la manauvre des signaux.

Transmissions par fils. — Sur un chissis en fonte {fig. 170)
sont montées des poulies munies de rainures dans les-
quelles passent les chaines commandant soit des signaux,
soit des aiguilles; 'axe O Jde chaque poulie comporte un
levier & ressort muni d'une poignée. La maneuvre se fait
en relevant de bas en haut les leviers M, de maniere 2 faire
tourner les poulies d'un demi-tour. Les positions extrémes
des leviers sont [ixées par des crochels ¢ s'engageant dans
des encoches ménagtes sur le chissis.

La table d'enclenchement, située ala partie supérieure, esf
mise en communication avee les leviers, par Uintermédiaive
de bielles a. Chaque fois que Pon tive sur la poignée M, la
tige kqui maneeuvre le crochet ¢ et lachape, qu'elle porte a son
extrémite, fait basculer la piece u, qui glisse dans des rai-
nures, el dont Uoscillation se communique au levier b,
entrainant la bielle a,de manieére a produire Penclenchement
ou le déclenchement des taquets d avee ceux des tringles 2
que déplacent des segments s mus par d’autres bielles «.

Les leviers de signaux portent un mdécanisme tel que u;
mais les leviers d'aiguilles en ont un de chaque caté de la
poulie, servant 'un pour la posilion normale, l'autre pour
la position renversée; il suffit pour cela que la pitce u, qui
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commande Ia bielle 4, soit relevée pour un coté, tandis que

Détax! Vigr -

nelenchement,

Fig. 170. = Sysléme Froitzheim {transinissions par fils).
"

Pautre est abaissée, et vice versa.

C. — ENCLENCHEMENTS A DISTANCE

Les enclenchements a

111. Enclenchements mécaniques.
distance ont le méme but que les enclenchements sur place,
dont ils different par I'éloignement des appareils enclenchés,
Ils sontde deuxsortes, suivant que 'enclenchement est obtenu
mécaniquement on ¢lectriquement. Il conviendra d’examiner
d’abord ceux s'appliqnant & une solution particuli¢re entre
deux ou trois appareils au plus, et ceux résolvant le pro-
bléme d'une facon plus générale. A la catégorie des enclen-
chements & distance, se rattachent ceux par serrures, dont
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la mancuvre nécessile fe déplacement des agenls ou
Pemploi de moyens spéeinux.

Enclenchement (Cune alguille par son signal. — Dans les
installations allemandes, tris
souvent les aiguilles manan-
vrées sur place sont enclen-
chéespar les signaux manocu-
vrés & distance qui les pro-
tegent, Le dispositil est le sui-
vant (fiy. 171 : la tringle »
de laiguille présente une en-
coche dans laquelle s'engage
un taquete monté sur la pou-

" F et . Fio. 171,
lie de transmission dn Sij_;n{l]. Enclenchement d'ope aiguille
Il faul que celui-ci soit place prar le signdl.

dans une position détermince pour dégager Paiguille.

Enclenchement (Tune aiguille isolée sur le Lyon. — Dang ce
cas particulier, Uaiguille est enclenchée avec le disque & dis-
tance et le signal carré quila protégent. On dispose alors un
poste & terre du systéme Vignier & trois leviers établis dans
les conditions ordinaires. Toutefois, celte installation est
caractérisée par In commande du disque & distance qui peut,
en outre, élre manwcuvré de la gare, avec cette particularité
qu’il existe seulement un seul fil de transmission & partir du
poste le plus rapproché du signal.

A cel elfet, la transmission du poste A (fig. 172) le plus
¢loigné se réunit en G a celle du poste B, an moyen d'un
balancier E monté sur colonne F. Le fil A est relié & un
contrepoids 1 au moyen d'une chaine H passant sur une
poulie supérieure G.Ce contrepoids a pour but d’empécher la
transmission de A d'¢tre rappelée par le contrepoids de ten-
sion de l'appareil de mancuvre, quand on actionne le signal
du poste B. Il suffit d'une manwuvre de A ou B pour fermer
le disque el il faut actionner les deux pour Pouvrir. L'appa-
reil de raccordement se compléte d'une chaine J attachée en
K et en D; elle sert & limiter les positions extrémes B et B
du balancier.

Onpeut, du reste, adopter la solution directe de M. Dujour
pour enclenchement d'une aiguille avec le signal qui la
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prolége. Au balancier de rac-
cordement précédent se fixe
un verrou vertical qui monte
ou descend, suivant la posi-
tion du balancier; arrivé au
e bas de sa course, il enclenche
K le col de cygne de Taiguille.
Le mouvement est transmis
au balancier par le fil du si-
gnal. La manauvre n'a rien
de particulier; lorsiqu’on met
le signal & Varrét, le verrou
libere le col de eygne de lai-
guille qui, & sen tour, peut
étre manceuvrée sur place. 11
faut cependant, pour aveir un
fonclionnement régulier, que
le point d’enclenchement soit
fixe, cette condition est réali-
sée lorsque le balancier est
placé aux 2/3 de la distance
entre le poste de manwuvre
et le signal.
Enclenchement d'une aigiille
isolée sur UOrléans, — Sur les

lignes & voie unique, l'aiguille
| de dédoublement doit  étre
i cadenassée ouverronillée pour
le passage des lrains directs,
pour ceux qui font arrét sans
se croiser, prenant une quel-
congue des voies, l'aiguille
est enchainée ou cadenasste:
enfin, lorsqu'il y a croisement,
Vaiguille doit étre tenue & Ia
main. Lessignaux, comme on

I'a vu, comportent un mit

avancé, un mat de croisement

et un mat de talon ou de sortie.

A

e, b ussin, g peate

a
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En cas de trains traversant la gare sans arrét, Uaiguille
doif étre calée dans ses deux positions, an moyen d'un
verrou ordinaire dont le fonctionnement est vé par un
controleur  électrique, tout an moins pour la position de
Paiguille, inverse de celle donnée par le conlrepoids de
rappel. On a alors trois leviers, un pour le verrou et le mit
avancé, un autre pour laiguille et le mit de talon ef un troi-

Tt el
au mdt avancg /
~: 2l
U WGL gygnna ™ 1T
Fils allant aulevier do
materedu de tafon
Fi. 173, = Commande des appareils d'une entrée de gare de voie unique.

si¢me levier pour le mit de croisement non indiqué sur la
figure 173.

Si tous les trains arrétent dans la gare on a le dispositif
de Ja figure 256, c’est-d-dire deux leviers : un pour le mat de
croisement et un autre pour le verrouillage des lames d’ai-
guille, et pour la manweuvre du mat de talon et celle du mat
avancé. Celle commande simultanée d’appareils s’obtient
au moyen d'un volant en deux parties, celle du haut
porte les secteurs de verrouillage BR et les points d'al-
tache a, «' de la transmission de manwuvre du volant, Au
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moyen de dents EE, elle transmelson mouvement la partie
' inférieure qui recoif les fils
de fransmission G du mit
avancé ; lequel, ason tour,
commande le  midtercan
de talon par un renvoi
de  transmission Desgoffe
etJucqueaun, maisavec cetle
particularité, toutefois, que
ces signaux sont toujours
a 90° Pun par rapport a
lautre.

La course du volant su-
périenr est de 900, limitée
dans les deux  sens par
Parrét du eran d contre le
point fixe 2. Celle de la
seconde parlie n'est que de

r

&50 5 il suflit pour cela de

placer les dents E du bas
i 450 de celle du haut E.On
obtient ainsi, dans linter-
valle des déplacements de
E, le calage de Taiguille,
puis un nouveau déplace-
ment de 45 pour la ma-
neeuvre du signal avancé,
Comme le bras du levier
de mancuvre est la moi-
ti¢ du diametre des points
d’attache sur le volant, une
course de 45° de celui-ci
nécessitera une maneuvre
de 90° da premier.

Il existe d’autres dispo-
sitifs (fig.173) decommande
simultanée dappareils
avec ce volant.
Enclenchement d'une aiguille isolée systéme Rothmuller. -=

Levier de mancwmuvrs

L
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Sur la tringle de connexion de l'aiguille T (fig, 175), munie
d'un prolongement R faisant saillie, se trouve ménagée une
ouverture oblongue 0. Au fil de maneuvre du signal T se

Coupe de la. boite
denclenchement

Fig. 170, — Enelenchement Rothmuller,

raccorde un levier M actionnanl un secteur S a contre-
poids P avee taquet t. Lorsqu’on maneuvre le signal, le sec-
teur entrainé vient se placer devant la saillie R et empéche
alors toute mancuvre de laiguille. Inversement, si cette
derniére a été renversée, le secteur ne pouvant se déplacer,
le signal ne peut plus étre ouvert.

Le contrepoids P agit sur le secteur pour le séparer de la
tringle de Paiguille, lorsque le signal est remis en place.

Tout le systéme est recouverl d'une enveloppe en tole €.

Enclenchement des sémaphores du Lyon. — Le soubasse-
ment(fig. 176) qui porte le mat sémaphorique est muni d'une
flasque verticale a, destinée & supporter les appareils d'en-
clenchement, formés par des tringles verticales b, avec
manivelle I;, reli¢es au levier de mancuvre [, ce dernier
transmet son mouvement aux bielles supérieures b des
ailes sémaphoriques et aux bielles inférieures b, d’enclen-
chement. Direclement au-dessous de celles-ci se trouvent
des balanciers K solidaires de la maneuvre des aiguilles et
pouvant prendre une position verticale ou oblique. Lorsqu’ils
sont obliques, les iringles d’enclenchement peuvent se dépla-
cer sans inconvénient; s'ils sont verticaux, au contraire, les
leviers se trouvent immobilisés.

EXPLOIT. TECHN. DES CHEMINS DE FEH. 21
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Le fonctionnement esi assez irrégulier, lorsque les trans-
. missions sont un peu longues.

.Elévation et Coupg Coupe par MN

Fie. 174. ~ Enclenchement des sémaphores du Lyon.

Balancier de siiveté de UEst. — Dans le cas de bilurcations
trés rapprochées les unes des autres, et par conséquent ot
il n'est pas possible d’installer & leur distance réglementaire
tous les signaux d'une bifurcation, on supprime le disque &
distance de la seconde, saul & maintenir le signal carré pré-
cédent a l'arrét, tant que le train n’a pas dégagé la bifurca-
tion. A cet effet, le levier du disque supprimé communique
avec le signal carré de la premiére, qui est alors muni du
dispositif appligné a un signal commandé de plusieurs postes.
Seulement, pres de aiguille en pointe de la premiere bifur-
cation, se trouve un balancier horizonial mobile avec cette
aiguille. 11 se termine & chaque extrémité par un anneau
dans lequel passe le fil venant du poste de la deuxiéme
bifurcation. Ce fil est muni d'un taquet butant confre
lanneau, de sorte que, si la position de laiguille, et, par
suite du balancier n'arréte pas le taquet, la fermeture du
signal peut se faire du deuxiéme poste; au contraire, s'il
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Al

vienl heurter Fanuneau, la manceuvre ne se transmet pas au
signal, et celui-ci ne’dépend que du premier poste.

112. Désengageurs. — Désengaijeur Saxby el Farmer, — Les
désengageurs onl pour but de maintenir & larrét des signaux
que d'autres postes ne peuvent plus ouvrir. La solution

177. — Désengageur Saxby.

oupe Z U
Fio,

pourrail étre obtenue en faisant maneuvrer le signal des

différents postes; mais le désengageur plus simple constitue
M - . «

un relai d’une transmission et peut se mettre en un point quel-
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conque de cette dernitre, toutefois, le poste qui manceuvre
e désengageur ne peut pas ouvrir le signal.

Dans le désengagenr Saxby et Farmer (fiy. 177), les fils du
premier poste F,F; se conlinuent par des barres horizon-
tales Ty Ty, glissant sur les supports ab, auxquelles sont
fixés des contrepoids Py, Py: d'autres tringles £, £, guidées
ent ¢ et d et auxquelles s’attachent les fils des signaux fifs,
peuvent ¢ire mises en contacl avec les premitres aw moyen
de taquets K, Ky et ky, £y, ou leur échapper si elles sont sou-
levées par le contrepoids (, dont la mancuvre a lieu du
second poste au moyen du fil ¢ et du levier ML. Le premier
poste sera donc dans Pimpossibilité d’agir sur le signal, tant
que le second tiendra le contrepoids soulevé. Par suile de
la forme méme des taquets, les tringles reviendront en prise,
lorsque les deux postes raméneront la lransmission dans sa
position normale.

Pour le fonclionnement régulier des deux désengageurs,
il faut:

te Que la gare ou le second poste manceuvrant la fransmis-
sion o du contrepoids €, soit averti de son fonctionnement
ou sache si le signal est ouvert, de manitre ane pas le fermer
brusquement devant un train; 2° que le premier poste sache
également si la transmission est coupée. Dans ce but, on
munit chaque poste d'un appareil de controle.

I1 est constitué par une aiguille aimantée dont une des
branches porle un disque rouge; chacun des postes, en
manceuvrant le levier correspondant au signal et au désen-
gageur en question, fait apparaitre, dans lanlre poste, le
voyant rouge, de maniére a le renseigner sur la manceuvre
qui a été effectude.

Safety-lock. — On peut méme aller plus loin et rendre
toute manceuvre du levier impossible au premier poste au
moyen d'un safety-lock ou serrure de streté. Ce qui dis-
tingue cet appareil du désengageur, c'est qu'il enclenche le
levier de manceuvre dans une position bien déterminée. Le
safety-lock (fig. 178) comporte une tringle horizontale, qu'un
contrepoids tend toujours i ramener dans la méme position,
elle est actionnée du poste enclencheur. Le levier de ma-
neeuvre A, B ou D, du signal est vertical, et peut étre arrété
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par l'encoche d'unlevier ou lock, relié a la tringle précédente.
Ce levier sera doue enclenché toutes les fois que le il relaché
permettra au contrepoids de ramener le lock en arriére.

i
” =S,

T

} Tramsmissivi
de la Gare

Fig. 178, — Safety-lock.

Désengagenr circulaive pour appareil a plusieurs transmis-
sions. — Ce sysléme s'applique au cas d'un signal commandé

Fus, 170, - Désengagear circulaire,

de plusieurs postes (Nord) (fiy. 179). L'arbre porte un étriev
commandé & la maniére ordinaire par un doigt d’entraine-
ment. Le désengageur a pour effet de neutraliser I'un quel-
conque des doigts et, par suile, des leviers; il peut donc étre
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simple ou multiple et étre maneuved d'un ou de plusieurs
endroits de la gare.

Iy a {fig. 179) un doigt avec taguet en forme d’équerre et
deux poulies : la premiére est celle actionnée par la lrans-
mission ; elle est munie d'une rainure circulaire avee cran
dans lequel entre le taquet. La poulie du signal, lorsque le
taquet s’appuie contre 'encoche, entraine done le doigt et
par suite 'étvier qui fait mouveir le signal. La deuxiéme
poulie est celle dn désengageur; elle comporte une rainure
formant plan ineliné dans laquelle se prolonge la méme
extrémité du taquet. Si ce plan inclinég permet au taquet de
pénétrer dans le cran de la premiére poulie, - appareil
est en prise et peut élre mancuveé; si, au confraire, il le
chasse hors de I'encoche, la premiére poulie est désengagée.
On peut avoir un nombre quelcongue de poulies avee ou
sans désengageur.

Désengagewr ¢ pédale de UEst.—Tl est employé pour la mise
a Parvét automatique du signal; seulement, dans ce cas, la
tringle inférieure du ditsengageur, au lieu d’élre manwuvrée
d'un poste quelconque, est mise en relalion avec une peé-
dale (fig. 180). Lorsque le signal est fermd, la pédale est
abaissée; mais, §'il est ouvert, elle fait légérement saillie aun-
dessus du rail, et quand une roue l'abaisse, 'arbre sur lequel
elle est montée rompt la relation avee le fil allant au contre-
poids qui met le signal & larrét. Les tringles étant mainte-
nues sur des galets, feur mouvement est assez doux.

Verrous d ressort. — Ces apparveils ont pour but d'empé-
cher a distance un agent qui a déclenché des appareils ordi-
nairement enclenchés de les immobiliser & nouveau, tant que
la man@uvre pour lagquelle on avait demandé le déclenche-
ment n’est pas terminée,

Le levier enclencheur {fig. 181) est. muni d'une fringle B,
percée d'un wil ¢ dans lequel peut pénétrer un verrou V tixé
i Pextrémité d’un ressort » dont Pautre bout dépend dune
deuxitme tige E montée sur la manivelle d'ane poulie
manceuvrée avec lappareil qui sert & demander le déclen-
chement. Le fonctionnement est simple. Lorsque le levier B
est renversd, ¢'est-a-dire que toul est enclenché, le verrcu
ne peut pas pénétrer, 8'il estlancé, dansle trou de la lige; au
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I L__1 J NS
TEEEs————> Direchion des trains

Fia. 180, — Désengageur i pédale.

-l e
JPEvE—

R

—=

Fie. 181. — Verrou & ressort,
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contraire, on peut [engager pendant le déclenchement
des :1[)[:(‘1‘1'01'].\', et ceux-ci ne penvent étre immobilisés & nou-
veau tant que le verrou est lanceé. Gest done Uinverse d'un
désengageur. Une piece K préserve B contre les choes de V.

Désengageur @ manauvres combinées du Nord. — 11 est
employé dans le cas olt, sur une des branches d’une bifurca-
tion, pour un moltif quelconque, la présence d'un raccorde-
ment particulier, par exemple, il est nécessaire dinterdire &
certains moments 'entrée des trains sur celte branche.
Comme les bifurcations sont commandées par deux signaux,
un & damier vert et blane, et un signal darrét d deax leviers,
un par direction, on a recours 4 un désengageur spiécial
permettant de couper la transmission du damier vert et
blane, si le signal carrd est fermé; mais ne produisant par
conlre, aucun effet swr lai si le signal carré est ouvert, pour
I'aulre direclion. Le désengageur est mancuveé du raceor-
dement, Si U'on désigne par Cle levier du damier, par A et BB
ceux du signal carré, et D celui du désengageur, on aura G
normalement enclenché dégagé par A renversé et par B
renversé, si D esl normal.

Qs
- 5
1 312
£
T gl
- i ‘
B 7 -4
T, &
b o pove )
Fic. 182, - Désengageur & manceuvres combindes,

L’appareil se compose (fiy. 182) d'une barre inférieure
unique T, relide au levier G et comportant un talon ¢ de 0m,55
et de deux barres supérieures Ty, Ty, reliées par le méme fil
au signal C et munies de talons t, £, de 0,25. Ces deux
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barres peuvent éire soulevées par des équerres produisant le
désengagement, Ty esl soulevé parune équerre relide 4 A3 T,
par deux équerres relices 3 B el D, L'ouverture du levier €
ne peut étre obtenue que si 'une ou autre des bavres Ty, T,,
a été ramenée i la position horizontale, de fagon 4 metire en
contact le talon unique £ avec le talon supéricur de P'une
des aulres bharres,

La barre T, ne peut revenir a la position horizontale que si
A est rvenverséd, ef Ty, que si D élant normal, le levier B est
renversé, La condition énoncée est bien satisfaite.

113. Enclenchements des chemins de fer néerlandais. — I
sagit d'enclenchements plus généraux, avec application de
la méthode dexploitation allemande, ne permettant & un
poste de manceuvrer des appareils, enclenchés déja entre
eux, gquavec Paulorisation d’un poste central ou se trouve
concentrée la direclion des manwuvres.

Les enclenchements sur place sont d’abord réalisés entre
les poulies servant & faire mouvoir les {ils desaiguilles ou des
signanx. Sur un axe H(fig. 183) parallele & celui des poulies G
se trouvent montés des crochets I correspondant A chaque
poulie D d’aiguille. En face et sur un axe paralléle se trouvent
d’autres crochets N, mis en sens inverse des premiers et se
rapportant aux poulies E de signaux. Les deux axes sont réu-
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nis par une bielle L el une manivelle M, de facon que les cro-
.chets N des signaux ne peuvent étre dégagés des rainures

Fio. 184. — Enclenchement de poste & poste.

des poulies E, que si ceux [ des aiguillesD sonf engagés dans
les encoches correspondantes, et inversement. Le levierF du
signal doit étre maintenu dans ses deux positions extrémes;
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mais, danscellecorrespondantallenclenchement desaiguilles
le crochet engage son extrémité dans Uencoche, assez faible-
ment toutefois pour ne pas déclencher les leviers d'aiguille.

Dans les grandes gares, on emploie les enclenchements
a distance pour satisfaire 4 la condition des manauvres
effectudes avee I'autorisation d'un poste central. L'appareil
du poste bloqueur (fiy. 18%) comporte un bouton qui, en
agissant surun piston ¢, chasse le crochet bhors de Pencoche
de la poulie D. On peul alors faive tourner celle-ci de 1800 au
moyen du levier A. Mais cette manouvre une fois elfectuée,
il west plus possible de la recommencer; le crochet étant
tenu par la partie pleine de la poulie, tant que le poste récep-
tionnaire n'aura pas effeciué la mancuvre autorisée. La
poulie a dece poste a tourné de 180° sous Paction des fils de
transmission, le rebord plein, A, s’éloigne, puis se rapproche
du levier K. Dans ce mouvement, 'encoche { vient devant
le crochet m, qui y pénetre sous 'action du ressort n et du
levier or, mais seulement lorsque la position des aiguilles,
d'apres le systeme d'enclenchement local, permet aux ero-
chels I d'entrer dans les encoches corr

spondantes des pou-
lies D, e crochet r dégageant la poulie E, 'aiguilleur peul
actionner alors le levier (- de son sign

On ne pourra & nouveau retirer le crochet m, ¢’est-a-dire
remanier les aiguilles, qu'en mettant le signal dans sa posi-
tion primitive, de maniére & engager de nouveau le crochet r.
En poussant ensuite le bouton s et la fige p, on pourra faire
tourner la poulie @« en sens contraire, au moyen de la
manivelle K, pour retenir le crochet m par le rebord £ de la
poulie. On remet ainsi dans sa position primitive la poulie D
Sur chacun des appareils de correspondance des deux postes,
on a un voyant g el », qui apparait au rouge, lorsque le poste
est libre, ou blanc quand il est enclenché, il est mi par un
ressort correspondant au cliquel w dégagé ou enclenché par
les poulies a et D.

al.

114. Systéme Henning. — Ce systéme, appliqué surtout dans
les gares allemandes et suisses, ol toutes les manceuvres se
font sous la direction d'un seul agent, s’emploie de deux
fagons différentes. Tous les appareils sont mancuvrés d'un
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poste unigue placé prés du batiment prinei-

pal: ¢’est le cas des gares peu imporlantes;
ou bien 'on dispose plusieurs cabines de
maneuvres sous la direclion et le contrile
d'un seul agent, au moyen d'un appareil spé-
14 cial dit bloe central.

Manwuvres centrales. — Les condilions
\:- d'enclenchement a realiser sont celles des
i gares ordinaires : impossibilité d’envoyer en
\ sens contraive deux trains sur la méme voie
1; de faire entrer un second train avantla sor-
ik tie du premier; et, inversement d'en fairve
: sortir un tant que les signaux sont disposés
pour 'entrée; enfin d’avoir la possibilité de
rendre les aiguilles indépendantes, lorsque
les signaux de la gare onl é1é mis an prén=
lable a I'avrét.

£ Soit, par exemple (fig. 185), une gare &
T voie unique comportant deux voies de di-
= doublement 2 et 3, une voie de garage 1. On
o0

- ]

peut, sur chacune des voies 2 et 3, entrer ¢t
: sortir de chaque cété, soit & mouvements
' » par voie ou 8 mouvements en tout. Ces mou-
vemenlts sonk prolégés par quatre signaux
droite, deux d’entrée, A et D, et deux de
sortie, B, C. Ces quatre signaux, ainsi que
& les aiguilles extrémes, sont actionnés du
: bitiment principal, les aiguilles 2/3 et 4/%
sont manceuyrées sur place. Le poste com-
porte donc 6 manivelles. Les signaux A etD
sonl pourvus d'un mécanisme a pédale, de

Fio.

. _‘9 fagon qu'apres avoir donné voie libre, le
signal soit mis & Parrél par le train.

1 Chaque appareil est mi’ au moyen d'une

: transmission par fil s’envoulant surdes pou-

lies; une manivelle (fig. 186 el 187} pouvant

| tourner dans les deux sens agit sur un arbre

[ a portant une poulie ¢ munie de deux che-

AR villes e, et ¢y, au moyen desquelles cette der-

L
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niére actionne une roue a rochet f pourvue de deux saillies &,
et s Un index- renseigne sur la position de £, et, au des-
sus, sont deux guichets indiquant, au moyen d'un voyant

}-_,:l

]

6
41—

5 T

Mancuvres centrales.

(- l__“f

5]
1213

=

C

1, 186,

3

blanec ou rouge, si la manivelle peul étre actionnée ou non.
Les deux saillies, en se déplagant, agissent sur les régles
libres i, &, correspondant aux aiguilles; elles produisent I'en-
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clenchement réciproque des manivelles des signaux. Ce
enclenchement, dit de parcowrs pour les signaux A et b, se

Fio, 187. — Défails des régles d'enclenchewent,

réalise au moyen de taquets n montés sur les régles, & coté
de chagque manivelle et portant un cliquet p avee saillie ¢,
mobile autour d'un axe o. L'enclenchement est produit grace
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Parrét des saillies k par les cligquels ¢, el inversement. Pour
les signaux C et B, & ¢ité des manivelles, les régles portent
des loquets v, avec saillie w, mobiles autourde y et des piéces
oscillantes t munies d'une nervure &, pouvant tourner autour
dez. En lemps ordinaire, les loquels v, arrétent les saillies k&
de B et C. Il faudra done déplacer la végle pour libérer les
manivelles correspondantes ; on ne peut donc donner la
sortie quapres avoir mis les sighaux dentrée & arrét.

Pour satisfaire a la condition d’empécher deux trains
d’entrer simultandément, on ajoute les regles Ly et Ly, mu-
nies de pitces d’enclenchement m, pourvues de saillies »,

butant contre les segmenls s de fagon, que si la manivelle
d'un signal autorise 'entrée, I'autre Pempéche.

Enlin une régle spéciale en deux parties lv, v, pour les
aiguilles 1 et 6, esl munie de pitces M avec nervures R qui
enclenchent, conformément aux condilions imposées, les
poulies N i came s montées sur larbre g. La manmuyvre de
ces regles se fail par la poulie d an moyen des pitces EFGR.,
Ce systeme de manceuvres centrales a ¢t appliqué aux gares
de la ligne de Delle A Bile.

Bloc central. — Pour des gares plus importantes, on
emploie le dispositif du bloc central. Les conditions d'en-
clenchement sont sensiblement les mémes : une voie ayant
éLé donnée pour un train, il est impossible de recevoir surla
méme voie, dans le méme sens ou en sens contraire, aucun
autre train, sile premier n’a pas quitté cette voie, inverse-
ment, la mancuvre de sortie ne pourra ¢lre eflfectuée, tant
que celle d’entrée n'aura pas éLé terminde.

Dans le systeme ‘de la gare de Lausanne, chague appareil
de mancuvre du bloc comporte deux manivelles (fig. 188)
au moyen de la manivelle inférieure K, on prépare la voie,
c’est-a-dire que 'on enclenche les manivelles des autres
appareils qui tendraient 4 permeltre la méme mancuvre ;
avec la manivelle K, lorsque le train a quitté la voie on
la rend de nouveau libre. Par exemple, pour donner la
voie 3, on tourne la manivelle K trois fois, de maniére &
déplacer sur la vis fixe qu'elle commande I'écrou mobile M,
qui viendra en contact avec la régle Ly, Dans son déplace-
ment, I'écrou (fig. 189} entraine un lagquet glissant sur une tige
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carrée de K, qui vient empécher tout mouvement de Ly, au
moyen du taquet fixe F, monté sur cetie régle. On renverse,
pour la sortie, la manivelle Ky, qui déplace Ly mais une se-

Fia. 188. — Bloe central.

conde manceuvre de K, est impossible, a cause du taguet G ;
il fant de nouveau ramener K & sa posilion initiale, c¢’est-a-
dire préparer une nouvelle entrée ; toulefois ce retour en
arritre libére les aulres rogles.

Sur l'axe de K se trouve un tambour aulour duquel
senroule le fil qui fait communiquer le bloc central avec
les cabines; sur K; il y a également un tambour avec fil de
transmission actionné par K au moyen d'une roue i rochet.
Au-dessus des manivelles se trouvent des guichets derriere
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lesquels apparaissent de pelits voyants blanes ou rouges, qui
peuvent se montrer soit & Ia manwuvre des manivelles, soit
lorsque le poste central a elfectué sa manauvre,

Fiz, 189, ~— Régles d enclenchement,

Dans le systéme du bloc central, au lien dagie sur les
signaux ou les aiguilles, les fils de transmission actionnent
des verrous pouvant enclencher les leviers des postes de
mangeuvre qu'il convient dés lors d'examiner.

Poste de manwuvre. — L'organe principal est le levier
de mancuvre des appareils, an moyen duquel on réalise
les enclenchements. Il se compose du levier proprement
dit, d'un appendice et du registre d'enclenchement.

Le levier b (fig. 190 et491), monté sur un axe 4, porte un
épaulement formant 'axe d'une manctle d, servant & dépla-
cer un verrou f quun ressort & boudin maintient constam-
ment relevé. Ceverrouestengagé dans une rainure rectiligne
pratiquée dansle levier bqui porte, en outre, unerainure circu-~
laire i, Le verrou est muni également de deux rainures hy, fiy
et de deux cames fy, fa, la premicre servant A fixer le levier
dans ses deux positions extrémes, en s'appuyant, lorsque la
manette est dcartée de la poignée b, contre un axe faisant
corpsavec le biti; la seconde a pour but d’accoupler le levier
avec son appendice, quand la manette est appuyée contre 0.

EXPLOIT, TECHN: DES CHEMINS DE FER. 22
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Dans la position de repos, les rainures &y et /i, sont au-dessus
de fi; sile levier est renversd, elles sont au-dessous ; enfin,
dans la mancuvre, elles viennent en face.

L'appendice du levier est Porgane qui agit direclement sur
Paiguille ou le signal. Si la manwuvre se fait par fil, on se

Ledeveerest. dans e posinon i
/ Le levier cat dans lo. posciion. rrgns prec o dlrd manwaore.

renusreée Lelewier du- perrot esi appuiys
contra lu poigria. .

Fio. 191, — Positions d'un levier de manmuvre.

sert d'une poulie fixée aw levier 6;s'il s'agit d'une transmis-
sion rigide, on emploie une roue dentée aclionnant une
crémaillére. Celle dernitre est disposée de facon que, dans
le cas o Paiguille est forede par le talon, la crémaillere fait
tourner la roue dentée en entrainant la came f,, de maniére
a amener le verrou f vers le bas et a meltre le signal cor-
respondant & l'arrét. Dans le cas d'une aiguille actionnée
par fil, le résultat est le méme ; 'appendice est une pou-
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Jdie porenforede par deux uervares { el m; la premiére
n'est pas continue; en regard, on & an évidement dans
lequel se loge une languetle » mobile, autour de o, mais
arrétée par une broche qui traverse le levier 65 elle est
munie d'un second évidement ¢ recevant la came fy, lors-
quon agit sur la manette du levier. Dans le voisinage de ¢,
la nervare I présente une surlargeur: la nervure m, au con-
traire, est trongquée de maniérg & obtenir une portion dan-
neau excenlré,

Les lils de manomuves 2 ety viennent s’attacher aux denx
bras s et ¢, ceux-ci tendent & se rapprocher par la tension
des fils; mais, s'ils se détendent ou si Mun deux vienl &
casser, les ressorts séparent les deux bras dont'un est muani
d'un prolongement w qui vient buler contre la manivelle ¢,
pousse la came fy vers le bas, et fait tourner le verrou f, de
manitre a4 mettre le signal corvespondant & Uareet, 11 en est
de méme si Paiguille est forede, bien que les fils ne cassent
pas; Pappendice towrne en sens inverse, forcant la lan=
guette n; la broche darrél est cisaitlée, et la poulie » tonrne
en entrainant la came. Le verrou f est solliciié vers 1o bas,
des lars, le signal correspondant se met & Parrét,

Enclenchement

La table d’enclenchement (fig. 192 et 193) esl constitucée par
des barres verticales A reliées aux leviers par une saillie
pénétrant dans les rainures %y el fy du verrou f et partici-
pant & leur mouvement. Elles enclenchent des barres hori-
zontales B, dont le déplacement est oblenu par des poignées H
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avec verrou. Les enclenchements sont obtenus au moyen
d’évidements dans lesquels pénétrent, suivant les cas, des
boulons & téte carrée.

On peut réaliser toutes les combinaisons binaires el, en
giénéral, toutes celles obtenues avec le systéme des harres
perpendiculaires.

Aetion du bloc sur un poste de manceuvre, — 1Ly o plusieurs
dispositifs. Dans celui appliqué i la gare de Lausanne {fiy. 193],
les fils de transmission venant de lappareil bloqueuragissent
surdeux tambours concenlriques Tet Ty, au moyen de roues
d rochet. Le tambour extérienr T, qui correspond a la mani-
velle inférieure, est percé de trous 1, 2, 3«ans lesquels peavent
pénélrer des tiges 4 verrou, V, relides aux barres horizonlales
du tablean d’enclenchement. Le déplacement horizontal de
ces barres n'est possible que si les tiges peuvent se mouvoir,
esl-a-dire si le tambour est convenablement disposé. A la
manivelle supérieure correspond le tambour intérieur, dont
le fonctionnement est le méme; toutefois, an liew d’étre
percé de trous, il est muni d'une rainure dans laquelle
pénetrent les tiges Vi ces dernitres sont lermindes par une
saillie qui peut élre arvéiée par le tambour Ty, de manitre i
empécher toute maneuvre rétrograde des appareils.

Il existe d’aulres moyens d’enclencher le bloc central;
mais leur description longue et fastidieuse n’apprendrait rien
de nouveau.

115. Systéme Siemens. — On emploie encore, dans ce sys-
teme, le bloc central commandant les postes de manwuvre :
seulement les enclenchements sont obtenus électriquement.

Soit, comme exemple, le cas particulier d'une gare &
trois directions, X, Y, Z, avec deux cabines; les signaux
d'entrée et de sorlie sont indiqués sur la figure 194. Les
conditions imposées dans le mouvement des trains sur les
voies I & VI, sont les mémes que précédemment,

Bloc central., — II comporie trois parlies imporlantes
(fig.195) :

A, la table, munie de boutons de direction;

B, la boite électrique;

C, la sonnerie avec ses indicaleurs.
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A. La table, d'unelongneur
de 12,30 5¢-0m 50 4 0m30 de
largeur, porte, en relief, des
tiges métalliques, reprodui-
sant la disposition des voies

,-
sb% By
o

de la stalion. Ces tiges présen-
tent en trois endroits des so-
lutions de continuité corres-

pondant & trois rainures pra-
tiquées dans U'épaisseur de la
table. Le nombre 3 est ¢gal
& celui des directions. Dans
chacune de ces rainures se
meut un bouton que 'on peut
déplacer et fixer sur chacune &
des voies principales. Chaque
bouton commande une direc-
tion différente ¢l se nonmune
bowton de commande ou de di-
rection.

B. La boite électrique com-
porte, pour chaque direction
XY7Z trois appareils électro-
mécaniques, auxquels corres-
pondent extérieurement trois

s des signanx d'entrée.

'y

D,

TaqBloc cenwal

atiment des voyageurs

fenélres et frois houtons de
courant dontonverra le fone-
tionnement.

Chaque groupe de trois fe-
nétres et de trois boutons de ) 3
courant correspond & un bhou-
ton de direction de la table:
une des fenétressertau signal
d’enirée, Iautre a celui de —
sortie, et la troisiéme, au mi- A
liew, & la séeurité de parcours "
sur les voies principales. A :‘
I'intérieur de la boite existe el |
une bobine d’induction four-

Fia. 194, — Disposition des signaux el des v

,
Caknen® 2

Pédales de mise & l'arrét des signaux avancés,

{3

€y, 8

Prs Puy P

Ay By,
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nissant les courants néecessaires: enfin, pour chaque groupe
e trois fenétres, il vy a une sonnerie.

Les fenétres des signaux paraissenf ronges, quand aucun
ovdre n'a ¢Lé donné pour devenir hlanches apris réceplion.
La fenélre du milicu est blanche, lorsque la voie est libre, et
devient verte lorsqu'un train entre ou sort,

X W
oyl

A

g § T/

| L@gzo:z, ‘i

O Qe

I

T

; A

ool

Fia. 145, — Bloe central,

C. Le courant produit par la bobine passe & fravers la
sonnerie et le bouton de direction, actionne un indicateur
du poste de mancuvre qui fait apparaitre & un guichet le
nuameéroe de la voie demandée, cest-d-dire sur laquelle a été
fixé le bonton de direction.

Paoste de manwuvre, — En plus des leviers des signaux, des
aiguilles manceuvrées a distance, et des verrous des aiguilles
manceuvrées sur place lorsque les signaux sont fermés, la
cabine recoit un appareil de mancwuvre électrique compor-
tant {fig. 196} :

Ay, une boite identique a ce

lle du bloc, mais ne s’adresgant
qu'aux directions ou & la direction commandée parla cabine
avec trois fenétres et Lrois boutons de courant par direclion ;
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By, des boutons de sonnerie (autant que de groupes) en
relation avecles sonneries elles indicateurs du bloe;

Gy, un indicateur ¢lectrigque de voie, composé dautant de
parties quil v a de directions.

Indicateur électrique de voes
DirectionY Direction X

Fia. 196. — Poste de manmuvre.

Chaque partie est munie d'un nombre de fenétres cgal
au nombre des voies de circulation. Dans lexemple de la
figure, on a deux directions X, Y, six voies par direction, soil
donc douze fenétres. Derriére chaque fendétre, il y a un voyant
de couleur rouge jusqu'da ce que Vaiguilleur transmette le
couranl de séenrité de parcours; i ce moment, la fendtre
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du signal devient hlanche, et celle du milieu verte, comme
dans 1a hoite du bloe.

Au-dessus de chagque fenctre de Uindicatenr de voie sont
des tableaux indigquant les numéros des aiguilles de manceuvre,
et chaque groupe de six feniires a une sonnerie spéciale.

Un trouve, en outre, six manivelles 1, 2, ... de verrouil-
lage que I'on peut incliner  droite ou & gauche de la fenétre
oit est appara le nninéro. de lavoie; la manivelle actionnée
immobilise aiguille correspondante lorsque tout est pret.
De méme, sous les fendtres des signaux, il y a qualre mani-
velles matntenant verrouillés dans fenr position verticale les
leviers des signaux; ¢’est seulement apres avoir toub pré-
paré sur la voie correspondante que Uon peut actionner ces
manivelles et déverrouiller les signaux.

Une mancuvre s'exéeute de la fagon suivante : Un train
devant se placer sur 1 par exemple, 'agent du bloe pose
le bouton de direction X sur I1; puis, appuyant sur le houton
de sounerie de X et tournant la manivelle de la bhobine, il
envoie au poste de manceuvre le couranl pour I1; alors a la
fenctre de lindicateur de voie X, apparait le chiffre 11. 11
transmet ensuite le courant de signal, ce qui a pour effet,
dans le bloe, de rendre blane le voyant de la fendtre cor-
respondante et de meftre en marche la sonnerie.

Liaiguilleur répond en appuyant sur le bouton de sonne-
rie X; puis il prépare la voie, la verrouille avec la manivelle
de la fendétre I, la fixe dans celle position en transmetfant
la voie de sécurité de circulation sur 1. Par le jeu des cou-
leurs des fendtres du signal, il voit §'il s’agit de l'entrée ou
de la sortie d'un train.

Il convient maintenant d'examiner les détails de cons-
truction de chaque appareil.

Bouton de courant (fig. 197). — A chaque bouton A, B, G, D
correspondent deux tiges que des ressorts & boudin tendent
arelever. Latige supérieure porte un doigt b, et la tige infé-
rieure deux doigls f et un doigt g dans le bas.

Derriére chaque tige, il y a un voyant 8 & deux coulears,
quun échappement & ancre ad, oscillant sous Paction d'un
électro & courants alternatifs, fait avancer ou reculer. L'axe
du secleur S, dans la partie comprise entre ses deux colliers,
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est entaillé suivant la moitié de sa seclion. Quand le sec-
tenr est abaissé, un verrow V empéche lout le systéme
de remonter awmoyen d'une échancrnre e destinée & retenir
le doigl £

A B D
= =] =
, | |-
e : i '
g L’zl, | tezm E
% h)‘ i LL
0w ( )
’ E :
Lo
_Sa : T Ll
'Erék}
' :
1,,_:J: U
i
) Fr—"
Fra. 197. — Bouton de courant,

Dans le bas, se trouve une harre pp, recevant les tiges g,
mais une seule d'entre elles pénétre dans I'échancrure I'; les
boulons correspondant aux autres liges sont immobilisés.
Dans une manceuvre, en poussant le bouton et en Jancant un
courant dans l'appareil, les deux tiges et le secteur S se sont
abaissés; ce dernier, sous laction de I'électro, est venu pré-
senler la partie évidée de son axe au hord supérieur de V;
la tige inférieure g a pénétré dans p, enclenchant les autres
boutons. La méme manceuvre s'est produite dans le poste,
mais avec un effet inverse, c¢'est-d-dire que P'élément est dé-
bloqué. En abandonnant le bouton, la tige supérieure seule
remontera sous Paclion du ressort & boudin, ne laissant en
prise que la tige inférieure,
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Bouton de direction (fig. 198). — Les tiges a ay commandent :

- les signaux pour Uentrée sur une voie, q, q; ceux de sorlie, el
fiy iy la séeurité de parcours sur cetle voie (danslo cas parti-
culier voie 111}, Le bouton R, étant placé sur cette voie, il
s'¢lablit une relation avec le contact 4, qui relie le conlact
correspondant dla voie UL avec le cirenit de retour, dés lors,

Elevation

Fis. 198. — Boulon de divection.

si I'on appuie sur le bouton de sonnerie, en faisant tour-
ner la bobine, on peut envoyer un courant qui se renda la
cabine, & lindicaleur de voie correspondant et fait appa-
raitre le voyant. 8i I'on veut débloquerlie signal d’entrée cor-
respondant & a, on appuie sur le bouton de courant. Avec la
lige @ s'abaisse la pitee b, qui, par le moyen de ce, pousse
vers la droite la tige L. A chaque voie principale correspond
ainsi un verrou L, Quand on fait voyager le bouton I,
il entraine le systeme Ri, qui glisse le long des axes A, B, C;
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st on fixe le bouton gur une voie quelconque, le bras ¢ se
place dans le ldgement du verrou L correspondant & celte
voic.

Chiaque verrou porte en » une saillie sur laguelle repose
un doigt »y, qui, lorsque L est poussé, V'empéche de revenir en
arriere, gquand b remonte sous Uaction du ressort. De plus,
la pitee by, conjuguée avec 'axe Gy, remonte, empdchant
drabaisser ¢y, On ne pourra donc jamais onvrir ln méme voie
pour la circulation dans les deux sens, Enfin, quand b est
relevé, la manivelle d, sous Vaction du contrepoids g, se place
sous b, et 'empiehe de descendreune scconde fois, jusqua ce
que Loait ¢té déclenchdé,

Pour ce déclenchement, il faut abaisser le signal de
sorfie ¢, la pitce r agit sur @, qui vient en prise avec uv;
puis, lorsque » se reléve, le doigl o presse sur u, redresse le
doigt v, au moyen de w. L peut alors revenir en arriére, et
le bouton a est débloqué.

Entinle bouton de direction doit étre maintenu fixe pendant
toule la durée de la mancuvre du train. Ce résultab est
obtenu comme suit @ Le bouton R entraine une crémaillbre V
enclenchée par I tige £, au moyen du doigt F, lorsqu'elle est
abaissée par la tige « ow ¢. En outre, lorsque Paignilleur a
transmis le courant de sécurité, une tige X, placée devant A,
porte un doigt m enclenchant la crémaillere V. Le bou-
ton est done vervouillé par le bloc el la' cabine, Le déga-
gement se fail de la facon inverse; d'abord, par Taiguil-
leur qui fait véapparaitre la couleur rouge a la fenétre du
signal d'entrie, fait vemonter o et la saillie &, puis par le
bloc, qui, en faisant apparaitre la couleur blanche, fail
descendre m.

Lorsqu'on a des aiguilles manwuvrées sur place, il est néces-
saire de les verrouiller avant de commencer tout mouvement.
Cette précaution  est prise par le poste blogqueur, qui est
dans l'obligation, avant de pousser un des boutons a, d’agir
sur le verrou de laiguille z. En effet le verrou L de a porte
un taquet ¢ immobilisé tant que le balancier =y bule contre
le taquet % de la tige 2. Il faut donc pousser celte dernitre
pour libérer ce verrou, ¢'est-d-dire immobiliser Paiguille
correspondante.
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Pour terminer, il convient de noter que la bobine Siemens
peut donner ala fois des courants alternatifs el continus,
ces derniersaumoyen d'un inverseur de courants. Au moyen
de 48 rotations, on a un vollage de 264 30 volls,

116. Enclenchements électrigues. — Le systéme Siemens
est déja en partie ¢lectrique ; mais il existe des enclenche-
ments spéeiaux, basés entitrementsur lemploi de Iélectricits
et, parmi eux, les nombreux appareils de block-system et
quelques enclenchements de gare.

Electric slot signal. — Cet enclenchement a pour but de
permetire & un agent d’empécher la manwuvre d'un signal
d'une cabine. Lappareil se compose (fiy. 199) d'un levier en
deux pitees. L'une A
est velide & une biclle G,
mancuvrée par le levier
principal, et Pautre D
oscille autour d'un axe
appartenant a la pre-
miere ainsi quun cro-
chet B qui permet de
réuniv entre elles les
barres Aet D, cetle der-
nicre actionnant le fil
du signal., Tous ces or-
ganes sont placés au-
dessous du plancher de
la cabine et, ainsi dis=
posés, permettent de
faire la mancuvre & la
maniere ordinaire. Un
électro B, misenrelation
avec le poste enclen-

cheur, maintient levé,
Fie. 198, — Lleetric slob signal, quand le courant passe,

un marteaun M oscillant

autour de O qui, libéré, fait basculer le crochet réunissant
les deux barres du levier, Dans ces condilions, loule inter-
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ruption de courant aura pour effel de rendre lIa manmuvre
du signal impossible.

Pour remettre fout en place, il faut que le poste enclen-
chear ferme le circuif, ce dont le poste enclenchd est pré-
venu par un galvanometre avec voyant. I suffit alors de
renverser le levier pour remellre en prise le marteau avee
Iélectro par lintermédiaire de la pitee A. A la descente, le
contrepoids I rapproche lespicees A et D qui ge renclenchent.

Si le déclenchementa lieu pendant que le signal est & voie
libre, la chule du marfeaua comme conséquence, en faisanl
tomber le crochel, de supprimer Ja solidarité de la transmis-
sion entre le signal et le levier; le contrepoids de rappel met
le signal & 'arrét.

Block and interloking-system. — Lorsqu'il s’agit d’employer

ge@gaan

Fio. 200. — Block and interlohing-system.

le courant électrique pour engager ou dégager & distance un
cerlain nombre de leviers du systtme Saxby, on adopte une
disposition spéciale. Les appareils que 'on veut enclencher G
(fig. 200} peuvent &fre verrouillés par des taquets montés
sur une tringle T, mue par un gril spéeial A au moyen
d’une bielle avec manivelle actionnée par un arbre hori-
zontal, Ce dernier traverse une boile lixée sur un bili au-
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dessus des leviers de manauvre. Au moyen d'une clel M, on
-donne a cet arbre un mouvement de rotation permettant la
manauvre du gril A et, par suite, le déclenchement des ap-
pareils ; mais, grdce & un seclenr O muni d'un cran, dans
tequel peut pénélrer une saillie de larmature dun électro E,
on peut empécher celte maneuvre, Tant que le courant
passe, le mouvement de Uarbre est possible; mais, si on I'in-
terrompt, Parmature tombe, empéchant toule rotation ; il en
est de méme sile courant vient a mancuer.

Appareils d’enclenchement avec verrouillage électrique de
UEtat francais. — Lensemble des leviers du s
el Farmer, cest-

rsteme Saxby
~dire & manectte et verrou a ressorl, est
monlé sur un chdssis en fer, au lien d'un biti en fonte,

comme dans les inslallations précédentes. Les secteurs des
leviers oscillent autour d'un axe fixé sur des supports en
fonte en forme de solide d'égale résistance, dont la longueur
varie de I métre a 1,40 et reposant sur le chdssis en fer. Le
rez-de-chaussée du posle se trouve ainsi rendu enliérement
disponible pour Linstallation des transmissions.

La table d’enclenchement comporte une série de picces
détachées, boulonnées sur le chilssis ; Cautre part, comme
les taquets sont réduits & un trés pelit nombre de types, et
que chacun d’eux est perceé de trous permettant de modifier
leur position sur la barre d’enclenchement; on obtient ainsi
un mwontage simple et rapide.

L'entrainement des barres est oblenu auw moyen de petites

manivelles boulonndes sur les grils et donl le bouton s’en-

gage dans un coussinet en bronze, glissant dans un taquet
d'entrainement, d'une quantité égale a la fleche de are
décrit par le bouton de manivelle. On évite ainsi 'usure, qui
se produit forcément lorsque la manivelle conduit le taquet
par une garniture.

Les leviers enclenchés électriquement (fig. 201) ont la
forme ordinaire; seulement leur tige, au lieu d’étre mue
par une manette, est surmontée d'une manivelle qui agit
sur une came en coeur, de maniere 4 ne pas donner de
mouvement trop brusque & la coulisse. Sur le milien de
celte coulisse {fig. 202) se trouve fixde une lige en fer AR,
portant deux marteaux M et M, et deux doigls G et €, qui
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viennent, apreés une rotation de 1/3 environ, frotler sur deux
contacts D et D) en relation T'un avec la pile, 'autre avec la
terre. Le circuit passe daus un électro dont Narmature p est
formée par une paletie (qui peut buter contre 'un des mar-
teaux M’ lorsque, n'étant plus attirée, elle}est rappelée par
un ressort antagoniste.

Elévatinn Coupe verticais

Fig, 201, — Enclenchements de I'Etal francais.

Le foncltionnement est trés simple : en soulevant la coulisse
au moyen du coulisseau, celle-ld devient horizontale: les
doigts C, C" atleignent D et D', si le courant passe; la palette
prend la position py; mais, comme elle est au-dessous de
Pencoche E du marteau M, la tige AB peut continuer sa

EXPLOIT, TECH. DES CHEMINS DE FER. 23
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course et, quand la coulisse est horvizontale, on peut ma-
neuaveer lelevier. Inversement le conrant, élant interrompu,
p bute contre M el le levier est enclenché,

Fia. 209, — Verrouillage électrique (Btal Mrancals),

Le martean infévieur M o pour but de maintenir appa-
reil enclenclié dans le cas ou, pour une cause quelcondgue,
la paletle resterait abaissée, sans que le courant passe. On
peut contrdler ainsi la marche de Uappareil manceuvré par
le levier; il suffit, pour cela, de faire passer le cirvcuit de
Pélectro par cet appareil, muni d'nn interrupteur laissant
passer le courant quand il est dans la position de séeurité.
Si cette position vient & étre dérangée, le courant ne passe
plus, et le levier est enclenché dans sa position mdédiane,
Pour devenir enclencheur, un levier n’a qu'a interrompre le
gourant d'un autre levier dans une de ses positions exfrémes;
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Avec les appareils Saxby, le monlage est un peu diffé-
rent : la tige & marteaux n'est plus sur la coulisse, mais sur
le gril; elle porte une embase fixée par deux boulons dans
les derniers trous du gril. L'électro se place sur un petit
support en fonte que 'on substitue au chapeau du palier
dans lequel se meut le tourillon du gril. Les contacts élec-
triques sont obtenus par le prolongement de la barre cor-
respondante du levier an deld de son dernier support.

LEtat francais emploie également un systtme d'enclen-
chement élecirique a distance pour levier isolé.

Verrouillage électrigue du Lyon. — Sur le Lyon, on réalise
la dépendance entre deux postes au moyen de verrous élec-
triques. Ces verrous sont de qualre sortes, suivant qu’ils
Saxby, ou 4 des leviers sur place;

s'adaptent & des leviers
ils sont actionnés par des commutatenrs maneuvrés a4 la
main. .

Lorsqu'il s’agit d'an levier de cabine (fig. 203}, sur le gril
méme du levier B, ou sur une régle solidaire, on ménage
une entaille F dans laquelle pénétre une tige L, qui suil les
oscillations d'un balancier double ¢, muni d'une pitce de
contact D, placéa au-dessus d'un électro-aimant E. Lorsque
ce dernier n'esl parcourn par aucun courant, L retombe par
son propre poids dans Uouverture F du gril; mais, si I'on
envoie un courant dans E, la tige L est soulevée, libérant le
gril et, par suite, le levier correspondant; Laiguilleur en est
averti au moyen d'un voyant blanc V porté par la tige { sou-
dée a la fourchette H. On peut ainsi verrouiller un levier
Saxby; mais il faut en outre que le poste enclencheur devienne
enclenché & son tour, lorsque le levier auquel a é6¢ appliqué
le verrouw a été mancuvré, A cet effet, le courant de la pile
passe par deux ressorts r et » coupant le cireuit lorsque le
levier a été manwmuvré, ¢'esl-a-dire la tige L relevée; inver=
semenl, lorsqu’elle retombe, le doigt isolant d laisse les deux
ressorts se toucher. Entre les leviers de mancuvre du Saxhy,
on place une pédale M, actionnée par Uaiguilleur; elle porte
un secteur en fonte S recouvert d’éhonite et pouvant tourner
autour de o. Sur 'éhonite sont ajustées deslamesd’argent K, K’
faisant communiquer les ressorls g, ou g,0"; ce systbme
permet de ne fermer le cireunit des bobines qu’au moment
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Fia. 203. — Verrouillage d'un levier de cabine (Lyon).
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vouln. La boite A de I'appareil est fermée par up plomb per-
mettant dannuler le verrou en cas de non fonclionnement,
Dans le cas de leviers sur place, la tige T (fig. 204, qui

Higne — Srmamat File P

= s Bt

Lansle ras dumonioge a sigie fil laderns § st refiie o la Kirne 5
Loes U ais mancoge @ double (il b birne £ st wlue @l 3 ligne
Lo drne. & st pas wldines 30 deiirne a5t tele de byne, ri ot hcs
el iV ligne s le verou, el sntermadiaie '

Fra. 204, — Verrounillage d'un levier isald.
~ pénétre dans I'encoche K de la tringle § du levier, est mue

~ par une poignée M, au moyen d'un levier G et d'une broche ¢ ;
mais il faut pour cela que l'axe O puisse tourner, ce qui n'est
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de rappel f. Quand le courant passe dans I'électro E, 'appa-
veil est dégagé; ce dont on est, du reste, averti par les
voyants ¥V et V' blane et rouge, passant aux lenétres C, ¢
devant les écrans XX On obtient la réciprocité d’enclenche-
ment, au moyen de la tige I du voyant qui porte un doigl iso-
lant s'intercalant entre les deux contacts », »' qui ferment le
circuit lorsque appareil est dans sa position normale, et
coupent fe courant lorsque la manivelle est renversée. Un
bouton B permel de ne fermer le courant qu'au moment
voulu : & cet effet on a quatre contacls po's"s" en temps nor-
mal, p est en contact avec p”; en poussant B on rompt ce
cireuil et on établit, au moyen du contact n en cuivre, le cir-
cuit pp’, ¢'est-a-dire celui de Pélectro E. Tant que durent les
maneuvres, on maintient T relevée au moven de la clef L
pénétrant dans « pour empécher le poste d’enclencheur de
devenir enclenché. A Ja fin de la manceuvre, on fait retomber
T au moyen de la tirette ¢ et du cliquet R.

Le commutateur S (fig. 205) est formé par une manetle M
que l'on incline & droite ouw & gauche, de manidre & inter-
rompre ou envoyer le courant d’une pile anux verrous au
moyen du goujon a et du ressort R; de plus, une fois la ma-
nauvre autorisée, on ne peut renverser la manefte tant que
le verrou n'a pas été remis en place; il suffit, pour cela, de
munir le commutateur d’une encoche F ot se loge la dent d
enclenchant I'axe de la manette, tant que le courant est in-
terrompu dans P'électro EE', n'attirant plus son armature D.
Le courant ne doit passer que si S est bien calée; ce résul-
tat est obtenu au moyen de la pitce ¢ agissant sur les res-
sorts 7', pour lesmettre en contact. Enfin un bouton poussoir
B, actionnant les contacts g, permet de ne fermer le cou-
rant qu'en temps ntile. Vest un voyant de manouvre.

117. Serrures. — Les serrures servent surtout aux enclen-
chements sur place d’appareils mancuvrés & une certaine
distance les uns des autres; le principe est le suivant: les
deux appareils enclenchés sont munis chacan d'une ser-
rure ayant la méme clef. Comme elle ne peut étre anx deux
serrures & la fois, on ne pourra la retirer de 'une pour la
porter & Pautre qu’en fermant la premiére, c¢'est-d-dire en
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plagant Pappareil correspondant dans une position conve-
nable.

Les serrures sont surtout employées lorsque installation
n'est pas suffisante pour justilier 'emploi de leviers concen-
trés dans un méme poste ; on supprime ainsi les transmissions,
mais il en résulte un déplacement foreé pour aller d'une
serrure’ & autre. I y a cependant une limite au deld de
laquelle il vaul mienx revenir aux systémes précédents, Quoi
quiil en soil, les serrures sont trés avantageuses pour les
petites gares,

Sevrure Annett. — Le mécanisme de la serrare (fig. 206) est
enlermé dans une boite en fonte BB, de dimensions réduites;

Coupe par al

Coupe e d

Fig. 206, — Serrure Annett,

il se compose d'un péne, maintenu par deux clenches en
cuivre GG' munies chacune d'un ressort el pouvant osciller
aulour d'un axe commun. La clef o, en forme de manette,
ne peut étre retirée que quand le péne est engagé dans une
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tringle T servant de giche & la serrare. Or celle tringle est
solidaire dulevier de manguvre d'une aiguille ou d'un signal;
elle ne powrra done élre déplacée que si le péne est retiré.
Pour mancenvrer un appareil, il faudra ouvrir la serrure et
iversement, pour reticer la elel, il faudra placer appareil
dans une position déterminée. La méme clef sert.pour deux
serrures, quelquefois pour trois, comme sur 'Ouest, olt, pen-
dant un certain temps, elles ont été tres employées.

Serrure Klaus. — Tres répandue dans les gares allemandes,
elle joue le méme réle que la serrure précédente : elle s'ins-
talle sur un grand nombre d’appareils; tringles de connexion,
lames d'aiguille, mat d'un signal, ele. Chague serrure (fig. 207)

Fio. 207. — Serrure Klaus.

est munie de deux clefs : 'une & poignée rectangulaire, laulre
4 poignée courbe; il doit toujours y avoir I'une d'elles sur la
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serrure. Pour réaliser cetle combinaison, la tringle K de con-
nexion de Paiguille, par exemple, peut éire verrouillée par la
tige V, manwuvrde & aide de la manivelle d vis M. Une échan-
crure, pratiquée sur ce verrou, permet au péne pyoupy d’y pé-
nétrer suivant que on tourne la elef ¢ 0w ey, et celie dernitre
ne peut étre retirée que si le péne enclenche le verrou. On
peut Pappliquer également sur un taquet A on B monté sur
un levier de signal (fiy. 208), de sorte que le levier ne peut élre

Fie. 208, — Levier verrouillé.

maneuvré que si la clef est retirée. Comme toutes les. clefs
libres sont placées dans un casier chez le chef de gare, ce
dernier se rend compte a chaque instant de la position des
signaux.

Serrure Bouré. — Iy a deux sortes de serrures de ce type :
agencées ou centrales. Les premieres servent & immobiliser
les leviers d'aiguilles, de signaux, de taquets, de plagques
tournantes, ete.; les secondes & établir, entre les clefs de
différentes serrures agencées, une certaine solidarité, pour
que les appareils correspondants soient enclenchés entre
eux.

Une serrure agencée comporte (fiy. 209 ef 210} une arma-
ture R, montée A poste fixe sur P'appareil & enclencher, un
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levier par exemple, el une agrafe G, avee servure proprement
dite S, fixée par une chaine H & un point fixe quelconque i,
La serrure peut se rabattre quand elle est ouverte; fermeée
{fig. 210}, elle sapplique par deux tenons ¢ pénéirant dans des
mortaises m sur Parmature. Chacune de ces serrures esh i
deux clefs: 'une fixe, K, inséparable de 'armature, et Vautre
mobile, C, que l'on peut transporter de la sermre de Pappa-
reil enclenchenr i celle de Tappareil enclenché, Cest la clef
propre1ment dite de la servuve, dont Pentrée doit varier d'un
groupe d'appareils & autre. Dans chaque serrare, un jeu de
pénes horizontaux et verticaux P
et Q) (fig. 211}, actionnés par les
deux clefs, emprisonne loujours
I'une d'elles lorsque autre est
dégagée, Pour ouvrir une ser-
rure, il faut y introduire la clefl
mobile prise sur Tappareil en-

elencheur; on la fait tourner de
droite & gauche, puis la clef lixe,
rendue  mobile, de gauche A
droite, de maniére & pouvoir sé-
parer, en tirant sur cette clef, I

serrure de Parmature. Cetlte ma-
neeuvre a pour effet d'immobili-
ser la clef mobile, gque I'on ne
peut plus reporter sur I'appareil
enclencheur, sans avoir remis tout en place et fait la ma-

Fra. 214, — Vue intéricure,

nouvre inverse d celle de Pouverture.

La serrure centrale recoit les clefs mobiles des serrures
agencées, dont sont munis les différents appareils d'une gare.
Elle établit entre elles les relations nécessaires pour que les
enclenchements voulus soient réalisés entre les appareils
eux-mémes. Deux clefs sont dites conjuguées, lorsque 'une
d’elles est prisonnitre quand lautre est retirée, et inverse-
ment. Dés lors, pour ouvrir une serrure, c'est-i-dire manmwu-
vrer un appareil, il faudra pouvoir retirer la clel mobile de
la serrure centrale, cela n’est possible que si la clef conju-
guée est prisonnidre, etsi, parconséquent, la serrure de 'ap-
pareil enclenché a été fermée. On emploie les serrures agen-
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edes dans le cas de deux ou trois appareils solidaires et le
serrures centrales lorsqu'il s'agit ’enclencher entre cux un
plus grand nombre d’appareils.

Un exemple fera comprendre application de ce sys-
téme @ Soit une gare de voie unique, dont les aiguilles
extrémes doivent occuper, a différentes heures de la journde,
trois positions {Voir Voie unique} :

1e Verrouillées, pour le passage des express sur la voie
directe ;

2¢ Boulonndes, lorsque 'on donne la voie longeant le hati-
ment principal pour les trains;

3o el 40 Chevillées dans I'une ou Pautre de leur position,
lorsque 'on a un croisement dans la gare, soit & droite, soil
a gauche,

Chacun de ces appareils est muni de deux serrures : 'une
fixant lappareil lorsqu’il est utilis¢ et dont les clefs V,, By,
Cy, Gy, vout & une serrure centrale dans des cases réservées
sur une méme colonne verticale; Vantre Mmmobilisaut quand
il n’est pas employé. Il n’y a qu'une clef; U, pour ces quatre
derni¢res serrures. Si cette clef, par exemple, se trouve sur
le verrou, le boulon et la cheville de Paiguille ne sont
pas ulilisés. La serrure du verrou est ouverte, et celui-ci,
devenu libre, peut ¢tre lancé. On 'immobilise dans cette nou-
velle position au moyen de la serrure V,, dont la clef est ap-
portée a la serrure centrale ; on agira de méme pour 'autre
aiguille et c'est senlement apres la mise en place de ¢es deux
clefs que 'on pourra retirer celles correspondant aux disques
avaneés de la gare pour leur mise & voie libre. L'opération
serait la meéme pour la manecuvre des autres appareils. 1l est
impossible qu'il y ait confusion par suite des enclenchements
de la serrure centrale.

Pour les bifurcations peu fréquentées (fiy, 212), on rems=
place les postes d’enclenchements par une serrure centrale
établie de facon & ne permettre 'ouverture de la serrure d’un
signal d’arvét et parsuite de celui-ci, qu'apres avoirimmobilisé
les serrures des appareils ou autres signanx pouvant empé-
cher le mouvement autorisé par le signal. La serrure des
signaux d'arrét comporte autant de clefs qu'il y a de mouve-
ments commandés par ces signaux; de méme les aiguilles
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sont munies chacune de denx serrures, une pour la posilion

% Dunkerque

=
=
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212,

Fia,

normale et lautre pour celle renversée:
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L’emploi des serruves Bourd, donnant lieu & des parcours
souvent assez longs, on a recours & des transmissions par
fils, réunissant a distance les postes extrémes A aux postes
centraux B. L'appaveil de A se compose d'une ou plusieurs
¢uerres & (rois bras, actionnées du poste cenlral au moyen
de Teviers spéeiaux. Chaque équerre est fixée sur un arvbre
horizontal autour duquel elle peuttourner. Un des bras porte
une armature de serrure, dont la clef est conjuguée avec les
appareils & manauvrer; les deux autres regoivent la trans-
mission funiculaire & deux fils. Au pied du bdti, en regard
de chaque équerre, il y a une agrale maintenue par une
chaine de longueur donnée, el d'un type spécial pour chaque
dquerre,

Chaque levier du poste enclencheur B est lii-méme muni
d'une servure Bourd, qui esl fermée quand ce levier est
dans la position correspondante & la position emprisonndée
de 'équerre. La ¢lé vient de la serrure centrale, ot elle est
conjuguée avee celle d'un ou plusieurs signaux de protection.

Powr libérer les deux parties de la serrure de I'équerre
de A et par suite reliver la clef, il faudra renverser le levier
de B, cette maunwmvre w'est possible que sila serrure de ce
fevier a été ouverle, cest-d-dire si on a fermé les signaux
nécessaires. Inversement, on ne pourra remetlre les signaux
& voie libve que si toul est remis en place; il faut done réunir
les deux parties de la serrure de I'équerre et placer le levier
du poste central dans sa position normale.

On peut employer la transmission électrigue. Les deux
postes A et B sontréunis électriquement et posstdent chacun
une série de manivelles munies de serrures. Les manivelles
de B sont enclenchées électriquement par celles de A, et réci-
proquement; les clels correspondantes, servant aux appareils
maneuvees par A, ne peuvent donc élre relirdes qu'avec
lautorisation de B. Or ce dernier ne peut tourner les mani-
velles de son poste, c'est-a-dire donner cette autorisation,
qu'apres avoir ouvert les serrures des manivelles au moyen
de clefs retirées des appareils de protection, préalablement
mis & l'arrdt. Les deux postes A et B communiquent en outre
au moyen de sonneries.
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D. — ArpricaTtioNs piEs ENCLENCHEMENTS

118. Divisions, — Les enclenchements sont employés lors-
qu'il s’agit Fassurer la continuité de la voie suivanl un iti-
néraire donné; en d'autres termes, un signal d’arrét, un
sémaphore, doivent étre enclenchés avee le signal avancé qui
les précédent; de cette manitére, un mdeanicien ne peut
arriver sur un signal d’arrét fermé sans avoir été prévenu.
(est ce que Bricka anommé un enclenchement de condinuite.

De méme, la mancuvre d'un signal doit étre subordonnée
d celle de tous les appareils qui se trouvent sur le parcours
commandé par ce signal : comme celle des verrous, des
plagues tournantes, des ponls tournants, des changements
de voie pris en talon, etc. On les nomme enclenchements
de cireulation.

Lorsqu'une voie doit éire parcourue dans les deux sens,
pour empécher toute collision sur cette voie, on la prolége
4 chaque extrémilé au moyen d'un signal ; ces deux signaux
doivent étre enclenchés de facon que si 'on est ouvert,
lautre soit fermé. Il en est de méme quand un certain
nombre de voies se coupent ou convergenit en un méme
lronc commun, chacune des voies est munie d'un signal carré.
Tous ces signaux doivenl éfre enclenchés de maniére & em=
pécher plusieurs trains de sengager simultanément sur le
tronc commun; ces divers enclenchements se nomment
enclenchements de protection.

On a enfin les enclenchements de direction, qui ont pour
but de permettre I'ouverture d’un signal commandant un
changement de voie pris en pointe, quand ce dernier a été
disposé dune fagon convenable. L'enclenchement peut se
faire de deux fagons : ou bien le signal deoit permetire le
passage des trains sur les deux direclions, ou condamner
Iune d'elles. Cette derniére combinaison constitue l'excep-
tion. C'est le cas d'un signal de refoulement (fig. 213}, qui
ne s'ouvre que quand la liaison ab est renversée. On peut
citer encore 'exemple de la figure 214, ot le signal 1 doit
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permettre Lentrée des trains sur les deux directions don-
nées par a, ou, par contre, le signal 2 est enclenché avee b,
de fagon & étre toujours fermé lorsque b donne la direction I,

(43

- 1E

b

Fia. 213,

de manitre & empécher loule circulation i contre=voie.
On pourrait Fappliquer également & 1, dans le cas ont lon
voudrait obliger tous les trains devant emprunter la liai-

1 rg a
e
I b

B
2
Fig. 214,

son ab & s'arréter avant de franchir Paiguille. Le signal est
ouvert lorsque a donne la voie principale; il est fermé pour
Fautre direction ; dans ce cas, le train ayant dépassé le signal
ouvert s’arrdle en a; on ferme alors e signal, ce qui permet
de donner la direction dévide.

119. Simplification. — On doit chercher autant que possible
a réduire le degré des enclenchements, c'est-d~dire a faire
usage de préférence; d’enclenchements simples; el cela sans
augmenter le nombre des leviers; aussi doit-on profiler de
toutes les simplifications possibles.

Si Pon a par exemple trois enclenchements de la forme
aN ON aN . PR
TN oN oN) O pourra supprimer le troisi¢me, réalisé for-
cément par les deux premiers; tel est le cas d'une voie unique
avec branchement ott I'on enclenche les signaux 4, 3

EXPLOIT. TECHN. DES CHEMINS DE FER. 24
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{fig. 215)avec a; toul enclenchement entre ces deux signaux
devient inutile,

Mﬂ' %ﬁ—n

Fio, 215.

1Ly a, da reste, certains enclenchements qui disparaissent
par la manceuvre méme des appareils; tel est le cas d’une
liaison pour passer dune voie a une autre; il faut renverser
suceessivement les deux aiguilles. Au lieu deles enclencher,
on se contente de les mancuvrer du méme coup de levier.
Lappareil entre alors pour un levier dans un systéme d'en-
clenchement.

Il en est de méme des lraversées-jonctions simples ou

. . - -
doubles, ot 'on peut supprimer un certain nombre de leviers
(fig. 216). Dans le cas d'une lraversée, a, b, ¢, d si on rend

I a__Z co{:t /
H %d / ab

m m

Fis. 216-

solidaires les changements a et b, d’une parl, ¢ et d, del'autre,
de maniére 2 les disposer simultanément pour le train venant
de 1 ou ceux venant de m, on a une disposition équivalente
acelle de deux changements cd et ab, placés & la suitel'un
de l'autre dans l'ordre inverse de celui ol ils se trouvent
réellement. On voil, en outre, que l'on peut avoir un seul
levier pour les aiguilles m, ¢, d; formant la méme liaison.
On aura donc deux leviers pour cing aiguilles.

Dés lors, en appliquant le méme principe & une traversée
ou méme & une bretelle réunissant plusieurs voies paral-
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Itles, on simplifiera de beaucoup le nombre des leviers;
ainsi, dans le cas de la figure 217, on aura un levier commun
pour les aiguilles med, abgh, efn, ol réduction importante
dans le degré des enclenchements.

Fia. 217.

On applique cette réduction des leviers, méme dans les
voies de garage; c’est ainsi que (fig. 218) deux voies{ et 2
se dédoublant en deux autres 3 et &, 5 et 6, comme on ne

LT

o
\

Fre, 218:

peut jamais avoir deux mancuvres simultanées sur a et b,
parsuite de Uinsuffisance d'entrevoie, ces deux dernidres sont
actionndes du méme coup de levier.

'—_BN b

a
—1 11 : \ E.J
e ¢ %
Fra. 240,

D'autres simplifications résultent des enclenchements eux-
mémes. Au lieu de solidariser tous les appareils de deux
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. parcours, on peut dans le cas d'un enclenchement de pro-
tection les réduire a deux. Ainsi dans le cas des parcours ¥,
a, bdévié et celuide I e diveet, de lafigure 219, il sullira, pour
obtenir toute séeurité, d'avoir %% de méme pour les par-
cours 1, a, b, d et H, ¢, ¢, d, il 0’y a rien a prévoir, 'enclen-
chement résultant du fait méme de d qui doit élre droit ou
renverse pour 'un ou lautre parcours et enclencher en
conséquence les signaux correspondanis.

120. Systémes d’enclenchements, — Directs. — Il y a plu-
sieurs manieres de réaliser les enclenchements. Dans le sys=
téme des enclenchements directs, on prend successivement
tous lesappareils aiguillesetsignaux, denx adeux, dansordre
ottils sesuivent, en enclenchantlesleviers correspondants. Ce
systeme, trés simple, peut étre employé dans le cas de bifur-
calionus protégées par sémaphores, ot la grande aile indique
a la fois Parrét et la direction ; mais, lorsque ces bifurcations
sont couvertes par des signaux carréds d'arrvét absolu, il n’est
possible yue si T'on veut condamner une des direclions
données par Uaiguille en pointe, comme on l'a vu précédem-
mendt.

Leviers multiples. — Clest le systéme le plus généralement
adopté; chaque appareil estreprésenté par un levier el on a
un signal d’arrét par itinéraire. D’'aprés la définition méme
des enclenchements, on commence par disposer tous les
leviers des appareils se trouvant sur litinéraire et, seule-
ment & ce moment, on peut renverser le levier du signal, Des
lors, dans le cas d’'un changement de voie pris en poinle
a utiliser sur les deux directions, on munit le signal cor-
respondant de deux leviers, enclenchés avec les différents
leviers d’appareils et manwuvrés en dernier lieu lorsque
tout l'itinéraire a ¢té préparé. Ce systéme permet de n’avoir
que des enclenchements simples. Seulement cette solution
rend les installations dispendieuses comme élablissement,
et comme exploitation, étant donné’le nombre d'aiguilleurs
qu’elle nécessite.

Enclenchements conditionnels. — On peul diminuer le
nombre des leviers aumoyen des enclenchements condition-
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nels, mais {a complication qui résulte de ce systéme ne
doit pas faire perdre 'économie réalisée par la suppression
de quelques leviers. Dans le cas par exemple de lafigure 214,
les signaux 1 et 2 peuvent étre munis de deux leviers suivant
qu'ils commandent la voie principale eu la liaison ab, tous
les enclenchements seront binaires. On peut avoir un seul
levier an moyen des enclenchements conditionnels en se
servant, pour la condition & réaliser, de la laison ab, par
1 i
IN
alb B, 1R et 2N son! incompatibles. L'économie est de un
levier sur trois.

.o AR 2l . e G
exemple si bR, ax "M R © tréciproquement, o'est-d-dive que

Leviers directeurs. — Toul en recourant aux leviers mul-
tiples, on peut réduire lear nombre par fe disposilil suivant:

A-_

e
o \\
&b m

C oo 0

] - ~

)qd

Fra. 220.

Si 1'on consideére une série-de voies A, ..., D {fig. 220) abou-
tissant & un tronc commun m d’ol se détachent une nouvelle
série devoies A', ..., E', d’apres la théorie des leyiers multiples,
chaque signal aura autant de leviers que de directions
possibles, ¢'est-d-dire, dans le cas particulier, autant que de
branches partant de n; or, comme on a quatre signaux ef
cing directions, le nombre des leviers sera de 4 >< % = 20
soil 40, en comptant les mouvements en sens inverse
de nvers m (d'une maniére générale 2mn, sim est le nombre
des signaux; n, celui des directions). Mais, si 'on a soin
de placer sur le tronc commun un signal & maneuvrer
lorsque chaque ilinéraire aura é1¢ soigneusement préparé
en partant de A, jusqud A, ou E, suivant le cas. Ce signal
aura bhesoin de cing leviers correspondant i chaque itiné-
raire possible, le signal S aura done autant de leviers que
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de destinations el, comme les signaux subsistent, on aura en
‘d'une maniére
plus générale, 2 m -+ u); si m indigue le nombre des signaux
et nocelui des directions!. On voit done quil y a une éeo-
nomie sensible, augmentant foreément avec le nombre de
leviers; elle se trouve nulle lorsque m - n = mn, ¢’esl-a-dire
m=2eln—232

“tout neuf leviers seil 18 pour les deux sens

En réalité, le signal §,n’ayant aueun but de protection, peut
étre supprimé, i la condition d'en conserver les leviers de
maneuvre qui portent le nom de leviers directeurs. Les en-
clenchements ainsi déterminés sont faciles & réaliser. Soit,
par exemple (fiy. 221), 3 voies A, B, C, dont les aiguilles 2 et

8
(%)
2 A
B
%5 S
B/

Fie, 221,

3 sont munies de verrous(4) el (5); on a, en oulre, 3 leviers
directeurs @, b, ¢. Pour faire entrer un train sur B, avant de
renverser le levier directeur 0, il faut préparer la voie, chan-
ger la position de 2, lancer le verrou (4}, et assurer la posi-
tion de I'aiguille 3 par son verrou (3); on a les enclenche-
ments :

1 levier du signal du tronc commun.

Inversement, si on veut faire sortiv un train de B, iln'y a
qu'un levier directeur m pour les trois signaux 6, 7, 8, et les
enclenchements seront :

2N mN ¢ mN_
mN 3Nt 6N, 7N,8N

Ce dernier enclenchiement conditionnel est facile i réa—
liser. On a vu, du reste, dans le cas de la solution générale

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



ENCLENCHEMENTS 375

des enclenchements Saxby, comment on obtenait la solution
des leviers directeurs. Ce dernier systéme n'est pas une
méthode générale il est seulement applicable dans le cas
de signuux différents pouvant donner acces sur un méme
groupe de voies.

Leviers trajecteurs. — Lorsqu'un certain nombre de voies
parcourues dans les deux sens (fig. 222) convergent vers le
méme point,lesfeviers des signaux A, B, C, D, E, de sortie et

BA

ceux A, B, @, D', du signal d’entrée S, sont énclenchés
avec les leviers d'aiguille ¥, G, H, T, el cela dans des condi-
tions analogues. On doit avoir :

AR o e AR
ON, FR et Ik~ “0 MM BANTFR ef 1R
S [ S— de méme ———ii—m
GR, HR el IR GR, HR et IR

Il sera donc possible d'utiliser les mémes: leviers, pour la
manceuvre du signal de départ et de celui d'arrivée, A la con-
dition d’empécher Vouverture de ces signaux simultanément,
de manitre & rendre impossibles les mouvements en- sens
inverse surle méme trajet.

Dans ce but, les leviers A, B, C, D, E*recoivent chacun une
double affectation et fonctionnent, soit comme levier de
mancuvre du signal de départ, soit comme levier directenr
du signal d'arrivée, qui sera actionné par un levier unigue
S. Un levier supplémentaire M, qui, dans sa posilion nor-
male, enclenchera: S normal, actionnera un-désengageur

“appliqué aux transmissions des leviers A, B, C; D, E. Les
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Jeviers Ay B, C, DL E sont appelés leviers trajecteurs. s assurent

un mouvement dans un sens déterminé, mais suivant un
trajet fixe indépendant du sens du mouvement. Ils sont
leviers de signal pour le départ, si M est normal, et levier
directeur pour arrivée, si M est renversé,

Aflin que laffectation de ces leviers ne puisse ¢tre modiliée,
aprés leur renversement pour Pexdention d'un mouvement
quelconque, arrivée ow départ, un enclenchement sup-

AR
MR ou MN
sa position normale avant de pouvoir, parla manauvre deM,

plémentaire, s oblige d remetire chacun d’eux dans

en changer Naffectation,

La réduction du nombre des leviers dans Pexemple indi-
qué est de 3; en effet, avec la solution géndrale, il faudrait
10 leviers pour les signaux senlement; avec la nouvelle, il
n'en faut plus que 7, asavoir Hpour A, B, ¢, D, B, 1 pourS
etl pour M. Ce n'est done pas non plas un systéme, mais
une simplification possible dans des cas’spéeiaux.

On démontre qu'entre les divers systemes d'enclenche-
ments adoptés il y a identité, pourvu que toutes les condi-
tions de protection soient les mémes.

121. Application. — Etant données les observations précé-
dentes, il devient trés simple d’en faire application. Dans
I'exemple choisi {fig. 223}, les signaux sont placés conformé-

. W

2l g e
\,} . B

7
i
wpes € ~

Fa, 273

ment aux indications données précédemment a Tarticle des
signaux, Tl sulfit d’ajouter ce qui est relatif aux enclenche-
ments pour obtenir toute sécurité. Toul d’abord, Ie signal
protégeant un mouvement doit étre ouvert quand tous les
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appareils se-trouvant sur son trajet ont été parfaitement
orientdés, ¢l inversement, En second lieu, les appareils ou
signaux voisins doivent étre disposés de maniere i empécher
touwte circulalion dangerense pour le premier passage, par
contre fous les mouvements indépendants doivent étre
autorises de maniére & éviter les pertes e temps.

Dans cet exemple, les enclenchements directs n'ont pas
leur emploi, et on aadopté la solution par leviers multiples,
La premitre des conditions est d'examiner les divers mouve-
ments possibles sans en omettre un seul, sous peine de laisser
cerlains points dangereux sans protection ou de se priver,
encore, de dégagements tres utiles, Chaque passage est pro-
tégd par un signal.

Le signal n'est pas indispensable; mais il faut alors que
d'autres enclenchements enrendent lasuppression sans incon-
vénient. On a dans le cas particulier les mouvements suivants :

Les trains venant de A sont dirigés sur II ou dans les
garages et le signal 2-3 & deux leviers protége ces entrées, de
méme pour B avec le signal d’arrét 5-6. En sens inverse, les
départs de 11 pour A sonl protégés par 435 et ceux de I pour A

ou B par 16-17, la sortie des garages est commandée par le
signal 18-19 4 deux leviers car il y a deux directions A et B.
infin les manoeuvres de refoulement de A sur II ou € ne
sont pas. protégées par un signal de refoulement.

Des lors, il devient trés simple d’examiner les différents
enclenchements a obtenir.

Enclenchements de direction et de circulation. — Ces enclen-
chements, les plus nombreux, consistent & disposer tous les
appareils d'un passage dans un ordre déterminé etd ne ren-
verser le levier du signal qui commande le passage que si
tout est bien en place. Dés lors, un quelconque de ces appa-
reils renversé devra enclencher le levier du signal dans sa
position d’arrét. En renversant tous les appareils de ce
passage, on aura déja les enclenchements de ce signal par
les appareils. On met le résultat sous forme de tableaux en
énumérant d’abord les passages, les signaux qui les com-
mandent et les diflérents changements de voie avee le sens
A leur donner : normal ou retourné et enfin les divers pas-
sages permis ou empéchés,
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Tout levier, dans la position inverse de celle indiquée dans
la colonne des changements de voie, devra enclencherlesignal
correspondant, gqui devea vester & Parrvél, dans sa position
normale; on aura done les enclenchements suivants:

| | | | |
b2 3 e s e 18 0| d0 ] 1
g AR o
8R 1 (R } PR
1R | |
LU A BL I WU AR e
2N SN 6N 16" TERRTL
12% 8N 10¥
F::)JLT{. m TSKE aven raus
12¥
E '1—’;[_- e TErw
|

La rdgle est dos lors trés simple: Eerire pour chagque
mouvement les signaux et appareils dans leur position res-
peclive, el ces derniers renversés enclencheront les premiers
normaux. 3i la position normale du signal était & voie libre,
tout renversement d’appareils nécessiterait le renversement
du signal; il faudrail done, dans ce cas, prendre la position
du signal non plus normale, mais renversée. La rigle

stapplique aux enclenchements directs.

I faut. y joindre les enclenchements d'appareils spécianx.
Dans le cas particulier, on n'a que le verrou 9 de la liaison
10; il doit enclencher dans ses deux positions avant l'on-
verture du signal correspondant. Dans ces conditions, 9N
enclenche les leviers 2-3-16-17-18-19 des signaux normaux,
et 10 dans ses deux positions normale et renversée.

Enclenchements de protection. — Pour les parcours abou-

[
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tissant au méme changement de voie comme 2 eb & par
exemple, U'enclenchement a lien déja par suite de Pexistence
des enclenchements précédents: le changement 11 ayant été
fait pour un passage enclenche forciment le signal du
second el inversement, Pour les mouvements convergents,
il suffira d’enclencher entre eux les derniers changements de
voie pour rendre tout mouvement impossible; on pourrait
enclencher également des signaux entre eux. Enfin, pour les
parcours empruntant constamment les mémes appareils
dans la méme position, c¢'est-d-dire dans le cas d'nne cir=

culation sur voie unique, comme de G vers B ou de Bvers G,
on enclenche les signaux extrémes, On a :

Pasgsages

0o 1)2] 3| 506 0189 101
L on
1 o« | 10 10| -l“'l‘—\", » 12 10 8 10 8 8
2 . " H » 10 n 10| » 8 8
f |(‘|R
3 - I " 12 12 1 ! e » 10
i |5
. T LN 101
& . "R 11 12 | i 11 ITE
5 - 8 i 8 | »n 8 8
6 S I U B - B R i B A B
7 | - 1| 12 » 10
8 I - I 12 e pr
4 | i | s » i 10
10 1 | - | 10
1 ; | |
! | \

Les mouvements de refoulement ne sont pas commanddés
par un signal; il en résulte que les mouvements &.et 10 se
rencontrent bien an méme changement de voie 11; mais le
venversement de celui-ci n'entraine aucune mise & Uarrét
de signal $ur 10, de Id Pobligation d’enclencher deux appa-

. 8h . .
reils ﬁ—;- Pour la méme raison, les deux mouvements8 et {1,
ayant lien sur la méme voie et, par conséquent, emprantant
les mémes appareils, ne sont pas protégés 'un contre laulre,
Seulement, dans le cas particulier, comme un seul agent
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dirige les manceuvres et les départs de C, il ne peut y avoir
aucune confusion.

Sioon avait adopté un signal de refoulement, on aurait
muni de deux leviers (20-21). On procéderait de la méme
fagon que pour les autres mouvements; pour les parcours
4 et 10, lenclenchement de 8 et 11 serait supprimé el rem-
placé par celui des changements de voies avec le signal, pour
ceux 8 et 11, le signal de refoulement aurait été enclen-
ché, avec celui des garages, dans leur position inverse.

Enclenchements de continuité, — Ce sont les plus simples
a élablir. Dans le cas particulier, on a laissé les disques
avanceés libres, le mécanicien reconnaissant la bifurcation
a d'aulres signaux; mais rien n'empécherait de rendre le
disque solidaire du signal carré et d’exiger qu'il soit mis &
Pavrét avant la fermeture du carré et ouvert aprés lui.

Sitmplification. — Une fois en possession de tousles enclen-
chements, on examine ceux qui font double emploi avec
d'autres enclenchements. Dans le cas particulier, les enclen-

118 R . L,
chements — el — disparaissent,le premier étant la con-
B LON
L EL L
séquencedesenclenchements N el — el le second des en-
ey HE
147 (2N
clenchements Ta% ot ToE"

Ce dont on s’apercevrait de suite avec la notation Bricka,
en posant que 118, 128 d'une parl, et 128, 5% sont incompa-
tibles, on en déduit 118, 5% incompatibles.

On pourrait réduire le nombre des leviers au moyen des
enclenchements conditionnels, par exemple le levier 17 peut
éfre supprimé, si certaines condilions sont imposées au
levier 16 du méme signal carré. En exawminant les passages
lraversés contre lesquels il faul se protéger, on se trouve
amené dans le cas du passage 4, d avoirl’enclenchement con-
ditionnel suivant : si 148 rl(—:]\f, du fait de cet enclenchement,
toutes les garanties que réalisait 17 sont remplies.

Tableavx. — Tous les enclenchements étant délerminés,
on dispose les résultals sous forme de tableaux, dontle
modele varie un peu suivant les Compagnies. Le suivant
est celul du systéme anglais
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Sur le Lyon, le systéme est un T ®m
U 0
peu différent, les colonnes re- AR @9 AR
. . L S w
coivent une autre alfectation % ;:gi':jg =
. . . . . (=]
comme il est indiqué ci-dessous. 18 el =
“
T
= = a3 ]
g _‘::,_’E‘ 5 —
= 882
2 % ERER
3 3 z
E &
2 5 n| e E"J.:Q% ‘é ﬁ i
5 w7 g A &=
= z E = S
] o] s .8 =
Lo o S g’ =]
£ 8
- S
2. = 8
Z o S
g T s
: =} 3
) = 8 S
T | — R+ 2 B )
o = 2 =]} =
‘_23 /= E|l® £ 8 - z =
ERRE £l 2 = 1 %
] o L = [y =)
o L 9 = =
ENE Zlo 3 g &
M o i s =1
= & o
i = ~ =
Qi .2 .
= g8
P =
5 oo & %.. %)
@ | "Lt =R S| E
= = s 2 e & R
2§ .2 E—2'g 3—w
513 b3 & |3
s ] é L s & 3
ERE:" ® Be L
| = "oy Lot
: " ™ O 2
2 = ® o =
”‘ S|« E3 ERMIE
[=1 S 5 [
8 ]
Il serait (rés simple de mettre o " E‘;} .8 E
P -l =
le tableau précédent sous cette F e i g
ul <
forme. la 8% |
On peul citer encore le tableau = ;".’3 T —
oblenu avec la nofation Bricka gl 2858 - &
~ =2 2 9 L
o alors chaque colonne est af- al.S b% ==
o PO o i
fectée & une catégorie d’enclen- §§§ . %é 4EE:
. - . = 7] R=at=t
chements : circulation, conli- BEHE ® 2 |d
) ¢ Pas 4 =g

nuité, ete., et dans chagque co-
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-lonne on note les différents enclenchements obtenus. On
aurait, par exemple, pour ceux de circulation, et de direc-
tion (13% — 8%} ceux de protection (419% — B} el (8% -— 111,
Quelle que soit la disposition adoptée le résultat doit étre
le méme.

Quant A la construction des appareils d’enclenchements,
ellevarie forcément suivantle systtme adopté. D’'une maniére
générale cependant, les enclenchements sont réalisés au
moyen de pitces perpendiculaires appartenant chacune a
un levier et dont les mouvements se commandent récipro-
quement. Dans le systéme Saxby, par exemple, on a des
grils etdes tringles perpendiculaires. Chaque levier a foreé-
ment un gril, mais les barres sont moins nombreuses. On
doit cherchier a les réduire le plus possible, ce & quoi on
arrive en commencant par munir de barres seulement les
leviers qui ont le plus de relations; généralement ce sont
les changeéments de voie et comume leur nombre est relati=
venient restreint, on satisfait bien & la condition de rédue-
tion demandde.

La manceuvre des appareils doit se faire sans brusguerie
pour éviter non seulement le bris des pieces, mais encore le
jeu qu'elles ne tarderaient pas & prendre. Il est nécessaire
que I'entretien se fasse avec beaucoup de soin, il faul éviter
surtout 'exydation. Enfin, & la moindre avarie, les pitees
défeclueuses doivent élre remplacées aussitat.

Veérification., — On peut étre amené & vérifier cerlains
postes d’enclenchement. Si la vérification porte sur toute
linstallation, il n'y a qua la refaire en se basant sur les
principes précédents, mais trés souvent il ne s’agit que de
quelques mouvements pour savoir s'ils sont possibles et ne
génent pas d'autres passages.

Dans ce cas, on peul se servir utilement des deux régles
suivantes formulées par Bricka :

19 Le passage étant écrit avec tous les signaux ou appareils
qu'il renferme a la suite les uns des aulres et dans la
position qu’ils doivent occuper, si d’aprés les enclenchements
existants, il y a incompatibilité entre un nombre quelconque
de leviers, le passage est impossible d'une maniére per-
manente ;
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20 Plusieurs passages, inscrits avec tous leurs appareils 4
la suite les uns des aulres, sont impossibles simultanément
s’il y a incompatibilité, d'apres les enclenchements, entre
gquelques-uns des leviers Cappareils oude signaux.,

Ces deux régles tros simples se déduisent des observations
précédentes.,

122. Cabines. — Tous les leviers de manceuvre sont géné-
ralement enfermés dans une cabine, surélevée trés souvent,
pour augmenter le champ de vision. La cabine doit élre
placée au centre des appareils & mancuvver de manitre a
égaliser la longueur des transmissions, mais il faut surtout
s'attacher a ce que les transmissions rigides ne dépassent
pas la longueur admise, 200 metres environ. Dans le cas ot
cette distance est trop grande on se trouve amené a établir
deux cabines. Il faut éviter surtout que les appareils d'une
cabine chevauchent sur ceux de Pautre.

Les cabines se font généralement en briques et ler, elles
sont vitrées sur une partie de leur hauteur. Sous le plancher
sont disposées les transmissions dont 'acces doit ctre facile
pour permetire les visites et les réparations.

Au-dessus, on dispose sur une méme rangée dans le sens
de la longueur de la cabine tous les leviers qui, dans leur
position nermale, doivent étre dans un méme plan. Les
leviers des signaux et des aiguilles sont caractérisés par
une couleur différente, on groupe les leviers d’aiguilles que
Pon intercale le plus souvent entre ceux des signaux d’amont
etceux d'aval, en laissant des vides disponibles pourlesleviers
a ajouter. -

Chacue levier porte, en oulre, un médaillon avec numéro
correspondant & celui de Pappareil. Sur la table d’enclen-
chement on dispose un tableau (fig. 22%), avec trois lignes hori-
zontales indigquant la premiére, la situation du signal danssa
position normale; la deuxiéme, le numeéro du signal et I'ap-
pareil quil commande, et la troisitme, sa situation dans la
position renversée.

Les tableaux allemands sont différents, Pour chaque ligne;
on indique les parcours correspondant et la position respec-
tive de chague signal par une image en réduction. L'aiguil-
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* leur, d'un seul coup d'eeil, se rend compte de la position de
tous les signaux et des aiguilles pour recevoir un train ou
autoriser son départ d'une voie déterminée.

Les cabines renferment également les tableaux ou télé-
phones de correspondance avee les posles voisins ou la gare
et les appareils de manceuvre du block-system.
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MOUVEMENT DES TRAINS

CHAPITRE

MARCHE DES TRAINS

A. — ManrcHE NORMALE

123. Numérotation des trains. — On désigne sous le nom

train tout convoi remorgué par une machine circulant en
dehors deslimites des gares, ¢'est-a-dire des signaux de pro-
tection de celles-ci. Cette derniére condition est essentielle,
car tout mouvement dans une gare constitue une manwcuvre
et ne nécessite pas les mémes formalités.

Les trains sont désignés par des numéros, impairs géné-
ralement lorsqu’ils marchent dans le sens du kilométrage;
et pairs, en sens contraire. Le numéro d'un train suffit pour
indiquer sa nature et les lignes qu'il parcourt. Sur le Nord,
parexemple, les trains de voyageurs sont numérotés de 1 a
3.799 ; ceux de messageries, matériel vide, marée, de 3.800
4 3.999, et les trains de marchandises 4.000 & 9.999; les
lignes, & leur tour, sont groupées par centaines, de 1 a 99,
correspondant & la direction de Paris-Calais; de 104 a 199
pour celle de Paris-Bruxelles; et ainsi de suite. Lorsque
accidentellement un train est dédoublé, le second prend le
méme numéro, avee 'indication bis ou fer, si le train dédou~
blé porte déjd lui-méme un numéro bis.

Sur I'Est, les trains de Paris & Avricourt portent des numéros
de 1 & 399, avec des réserves pourles trains express 284 39;

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



388 MOUVEMENT DES TRAINS

pour lesdrains de marchandises, 91 & 299; et les trains de la
banlieue de Paris, 300 & 399. Les autres lignes sont indiquées
par un indice spécial, ef la numérotation recommence : ainsi,
sur la ligne de Blesme & Chaumont, I'iodice est (10}, et les
trains sont désignés par les numéros (10) 1, (10) 2, ete.

La seconde ligne principale Paris-Belfort porte l'in-
dice (40} ; et les trains ont des numéros correspondants &
ceux de la ligne Paris-Avricourt : ainsi le premier train
ordinaive de grand parcours étant le train 41 (minuit 40) sur
Belfort, le premier train similaire sera le (40)41 (minuit 33).
Les trains en correspondance avec les lignes prineipales
portent, avec lindice spécial & leur embranchement, le
numéro du train avec lequel ils correspondent. On aura donc,
avee les trains 41 et 40 (41} de la grande ligne, le numéro de
Pembranchement suivi du numéro 41. La nomenclature se
compléte d'autres observations, sur lesquelles il est inutile

d'insister.

124. Graphique des trains. — Les (rains ont des heures de
départ et d'arrivée dans les gares parfaitement détermindées ;
it est en effet alload, daprés une longue pratique, uncerlain
délai an mécanicien pour aller d'une station & I'aulre, et ce
délai ne doit étre, sous aucun prétexte, écourté ouaugments,
Il enest de méme de la durée du stationnement accordée
dans les gares. Toutes ces indications, énumérées dans un
tableau spécial, constituent l'itinéraire du train.

Lorsqu'il s’agit d’établir la marche des trains les uns
par rapport aux aulres, de maniére a garer ceux & marché
lente pour Jaisser passer ceux a marche rapide, on a recours
au proceédé graphique (fig. 225}, qui consiste & figurer les
itinéraires des trains par des lignes, Ia marche d'un train
peut se représenter par 'équation :

¢ = vt,

danslaquelle ¢ désigne l'espace parcouru enmétres, ¢ le temps
en minutes ou secondes, suivant que la vitesse en motres est
évaluée elle-méme & la minute ou & la seconde. La courbe
représentative de cetle équation, constitue le graphique de
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la marche, ¢'est une droite dont les ordonnées représenleut
lesespaces, et les abscisses, les temps. La tangente de langle
d'inclinaison n'est autre que la vitesse. Les trains de vitesse
seront done représentés par une droite peu inclinde, les
autres parune ligne plus oblique.

I’équation e— vt n'est exacte que si 'on admet une vitesse
uniforme, bien loin d’étre réalisée en pratique, car, au
départ ou & 'arrivée dune station, dans les rampes, la vitesse
se trouve forcément ralentie. Cependant, si on ne considére
que Uintervalle entre fes deux stations, les heures d'arrivée et
de départ étant toujours les mémes, on peut admetire une
vitesse fictive uniforme, permettant de remplacer la courbe
plus ou moins sinuecuse de la marche du train par une ligne
droite.

Sur le tablean graphique, renfermant tous les trains; les
droitesdétantinégalementinclinéesse rencontrent, ¢’est-a-dirve
gqu'un train & marche lente est rejoint par un autre d marche
rapide; mais cette rencontre ne doit se faire que dans une
gare ot le premier train stationne pour laisser passer lo
second. De 14 T'utilité de représenterles garages des trains
les uns par rapport aux autres,

Sur le tableau, on fait figurer tous les trains circulant sur
une méme ligne : les voyageurs représentés par un ftrait
plein, et les marchandises par un poinlillé ; tous ceux dansle
méme sens sont inclinés du méme cotlé; les aulres, dirigés
en sens inverse, se rencontrent avec les premiers ; mais, dans
le cas d'une ligne & double voie, cette rencontre n'indique
rien, les deux ftrains circulant sur des voies différentes.
L'avantage de cette disposition est de n'avoir quun seul
tableau pour tous les trains. Pour les lignes & voie unique,
au contraire, ce point de rencontre a une grande impor-
tance : c'est celui ou deux trains de sens contraire se
eroisent; il est indispensable que ce croisement ait lien dans
une gare. _

Les graphiques doivent étre établis 4 la plus grande échelle
possible; on adopte généralement 1 millimétre par période
de deux minutes, et {m= 5 & 2 millimeétres par kilométre, Sur
laligne des ordonnéessontindiquéesles stations. La feuille se
compléte de renseignements utiles: comme le profil de la
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MARCHE DES TRAINS 391

voie, la distance des gares entre elles, les distances cumulées
depuis l'origine du kilométrage, les liaisons situdes en pleine
voie, les postes sémaphoriques, la longueur des voies de
garage, les prises d'eau,les machines de rézerve, leg postes té-
légraphiques de secours, U'installation d’un service de nuit, ete.,
en un mot tout ce qui peut avoir un certain intérét pour la
marche des trains. Avec ces diversrenseignements, il est fort
simple d’établir 'itinéraive d’un nouveau train. Etant donnée
la station origine, on voit d’abord si I'heure du départ ne
coincide pas avec celle d'un train existant, et si sa marche,
représentée par une ligne dont Uinclinaison, ¢’est-d-dire la
vitesse, est analogue avec celle des trains de méme nature,
n'est pas génée par celle des trains voisins, toul au moins
jusqu'd la premiére station, ot on verra s'il y a lieu de le
garer ou de le faire continuer immédiatement. On va ainsi
de station en station jusqu’au point terminus. Sur les lignes
4 voie unique, outre les garages possibles, il faut examiner
avec aftention les croisements.

125. Livrets. — Les résultats du graphique sont traduils en
tableaux ordinaires ou livrets, dont la lecture est plus facile
pour les agents. Ces livrets, qui varient un peu suivant la caté-
gorie dupersonnel d laquelle ils s’adressent, doivent étre d'une
lecture frés simple et trés rapide, touten renfermant le plus
grand nombre possible de renseignements. Les heures sont
figurées en chiffres ordinaires, avec les indicalions : matin et
soir. Sur les chemins de fer belges, cette dernitre indication
est supprimée, la journée ayant ét¢ divisée en 24 heures.

Lorsque tous les trains circulant sur une ligne ont la
méme marche, les livrets peuvent étre simplifiés et, aulieu
d’examiner chaque train en particulier, on indique une
marche-type, ol le temps alloué pour aller d'une station a
lautre et la durée du stationnement dans chacune d'elles
est seul indiqué. Il suffit ensuite d’avoir I'heure exacte du
départ pour établirla marche réelle d'un train quelcondque.
Ce livret, se trouvant réduit & quelques marches-types, peut
étre augmenté d'un plus grand nombre de renseignements
complémentaires concernant le service des agents,
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126. Nature des trains. — Au point de vue de leur mise
en marche, les trains se divisenten trois catégories: trains
réguliers, facultatils et extraordinaires.

Les trains réguliers sont prévas au liveet, et leur mise en
marche a lieusans aucune formalité spéciale, tous les jours,
quelle que soit 'importance du service.

Les trains focultatifs sont également prévus au livret, tou-
tefois leur mise en marche a lieu suivant les besoins du ser-
vice el sous les ordres d'un agent supérieur. Un train facul-
tatil dans un sens, doit, autant que possible, &tre équilibré
par un facultatil en sens inverse, de maniere dutiliser conve-
nablement la traction en évitanl des hawi-le-pied aux ma-
chines, ¢'est-a-dire circulant sans véhicule. Les trains faculta-

tifs ne sont généralement annoneés qu’aux gares intéressées ;
cependant quelques Compagnies préviennent les gares de
passage, par le télégraphe et par des signaux porlés par le
train préeddent. Sur le Lyon, par exemple, un drapeau vert
ou un feu vert, a 'angle gauche du dernier véhicule d'un
train, annonee qu'il est suivi d'un train facultatif ou d'une
machine haut-le-pied. Sur UElat belge, le vert est remplaceé
par le rouge ou le blane suivant qu’il s'agit de trains dans le
méme sens ou sens contraire. Les trains facultatifs sont
surtout utilisés au moment ot le trafic est le plus intense;
souvent méme, on les rend réguliers. Un ordre de service
prévientles intéressés, L'inverse a lien an moment de abais-
sement du trafic. On dispose ainsi d’un moyen permettant de
donner une certaine élasticité au mouvement des trains.
Les trains extraordinaires se divisent en supplémentaires,
spéciauxr ou de service. Les lrains supplémentaires peuvent
étre organisés, lorsque les trains réguliers ne peuvent assurer
le service etque 'onne dispose pasdes facultalifs nécessaires,
Cela se produit avec les trains de voyageurs, les jours ot
laffluence est par trop considérable. Le train ainsi eréé
porte le numéro bis du train qu’il dédouble ou le numéro ter,
sile premier a déjdle numére bis. 11 suit le train dédoublé &
I'intervalle réglementaire admis pour I'espacement des trains;
cel intervalle varie suivant que leslignes sont munies ou non
du block-systenr. Les deux (rains ont le méme itinéraire.
Autant que possible, le premier doil étre moins chargé
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gque le second, ce dernier doit faire, en cours de roule, les
manceuvres habituelles., On doit avertir les agents da premier
train ; dans tous les cas, ce train doil porter les signaux
néeessaires pour prévenir le personnel de la voie et des
gares, 3ur le Nord, le dernier véhicule porte, du e6té de
Pentrevoie, un drapeau vert ou un feu vert; sur le Lyon, ce
signal étant réservé anx facultatifs on spéeiaux, on a,le jour,
un drapeau rouge a l'angle droit du dernier véhicule et, la
nuit, les deux feux rouges de queue sont remplacés par des”
feux verfs. Le frain supplémentaire est annonce, en outre, de
gare en gare, au moyen du télégraphe ou par ecirculaire.

Les machines isolé¢es circulent comme trains dédoublés ou
facultatifs et, dans les deux cas, suivant les vegles rela-
tives & ces lrains.

Les trains spécicuz comme, par exemple, les trains de plai-
sir, de secours demandés d'urgence, sont mis en marche en
dehors des itinéraires prévus au liveet. L'itinéraire est réglé
soil par le service du mouvement, des inspections prinei-
pales ou des gares, et une copie en est donnée aux con-
ducteurs et aux mécaniciens intéressés, pour les renseigner
sur les trains qui deivent se garer pour eux, el inversement.
Le passage du train spéeial est annoncé de poste en poste.
Quelques Gompagnies, en oulre, le font signaler aux agents
de la voie el des gares par le train précédent.

Les trains de service ou de ballast sont de denx sorles
accidentels ou permanents, suivant qu’ils ont lieu deux oun
plusieurs jours consécutifs. Dans le premier cas, ils sont mis
en marche par les services locaux; dans lesecond, il faut des
ordres de service spéciaux, remis ensuite aux gares et aux
agenls intéressés, Lestrains de service sontaccompagnés d'un
agent de lexploitation chargé de diriger les mouvements
et ayant autorité, sur toutle personnel du train, mécani-
cien ou ouvriers des travaux. Cet agent doit s'assurer si en
pleine voie, pendant ses stationnements, le train est bien
couvert par les signaux, si les freins satisfont bien aux
conditions réglementaires de la charge ; enfin, dansle cas ol
I'horaire n'est pas tracé & l'avance, il doit en prendre l'initia-
tive, le modifier suivant les besoins, tout en se conformant
& la réglementation génévale sur le mouvement du train.
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Cest dureste en pelit le systéme adopté aux Etats-Unis pour
la mise en marche des trains, Ces derniers se divisent en :
régaliers (regufar), supplémentaires {evtra), ceux-ci snivent
les trains réguliers ef leur sont assimilés, et enfin en irrégu-
liers (wild), formant la majorité des trains de marchandises.
Pourla mise en marche de tous ces trains, on ne se sert pas
de graphiques ; mais tout le service, s’étendant sur une région
de 150 & 200 kilometres avec {5 oun 20 stations, se trouve
concentré entre les mains d'un seul agent (train dispateher).
Constamment en relation avec les agents des trains par l'in-
termédiaire du chef de gare ou de agent du télégraphe de
la station, il est tenu & chaque instant au courant des
incidents de la marche, Les trains, en effef, en passant dans
les gares, se reconnaissent an numéro de la machine ousur
d’autres signes conventionnels. Si le dispatcher a un ordre a
donner, avis télégraphique en est remis dans une gare au
conducteur, quile lit au mécanicien et se concerte avec luli.
A son tour, la gare transmet la réponse des agents, et le
train ne peut reprendre sa marche que si le dispatcher a
répondu : compris. Tout le service des trains irréguliers repo-
sant sur le fonctionnement du télégraphe est suspendu
en cas d'arrét de celui-ei. La mise en marche d'un de ces
trains est tres rapide; le dispalcher avertit seulementle con-
ducteur et le mécanicien de la vitesse prescrite; un carnet
de marches-types donne, pour cette vitesse, le temps alloué
pour aller d’une station a lautre, et permet aux agents de
savoir (d'aprés ce que 'on nomme le droit 4 la voie) quels
trains doivent se garer pour eux, ou inversement. Cette mé-
thode est trés simple, mais nécessite de la part de 'agent
chargé de l'appliquer une grande attention.

127. Nombre de trains. — Le nombre de trains d melfre en
marche dépend évidemment de I'importance du tralic; mais
ne descend pas généralement au-dessous de trois par jour,
dans chaque sens. Par contre, le maximum n’est limité que
par Uintervalle indispensable & conserver entre deux trains
de méme direction. Certaines lignes, comme celles des trains
urbains, de banlieue, sont extrémement chargées. Ainsi, sur
le Métropolitain de Londres,le mouvement atteint le chiffre de
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550 & 560 trains en vingt-quatre heures, dont presque lous
sont réserves aux voyageurs 4 raison de 6 ou 9 voilures, soit
10 voyageurs environ par train. Sur le Stadtsbahn de Berlin,
les trains se succedent, & certaines périodes, & deux et trois
minutes d'intervalle. La durée des arréts est d'une demi-
minute ; la vitesse maxima est de 45 kilomeétres et la vitesse
commerciale de 24 kilométres. Sur celui de New-York,
Pespacement des trains est de deux minutes matin et soir et
de six dans la journde; les trains se composent de 5 & 6 véhi-
cules de 13 tonnes el de 14 metres de longueur, & 48 places
assises; la vitesse

maxima est de 45 kilomatres. Sur la pelite
Ceinture de Paris, sur une période de vingl heures, on
compte, cerlains jours, 120 trains dans un seul sens, soit un
espacement moyen de dix minutes, Entre Paris-Saint-Lazare
et Versailles, il y a 37 trains de cing heures du matin a
minuit. Il s’agit seulement, dans ces deux derniers exemples,
de trains de voyageurs ef, & ce chiffre, il fautl ajouter celui
des {rains de marchandises; aussi, & certaines heures, les
trains se suivent-ils a trois minutes d'intervalle dans les deux
sens. Généralement, sur ces lignes spéciales, le nombre de
trains s'¢quilibre dans les deux sens, et ils ont tous & peu
pres la méme marche, ce qui facilite le service.

I1 n’en est plus de méme sur les grandes lignes, ou les
convois sont souvent moins fréquents, mais ont des marches
tout a fait différentes. En Angleterre, on admet 180 4 210 trains
par vingt-quatre heures sur la mdéme voie, an deld, on
dédouble la ligne.

Le mouvement des trains dans la jowrnde est assez
variable. Pour ceux de banlieue, les départs sont multiplids,
le matin et le soir, pour faciliter, pendant ces périodes, le
double mouvement de voyageurs. Sur la Stadibahn; a
Berlin, lapériode chargée va le matin entre 6 et 9 heures, et le
soir entre 5 et 7 h. 1/2. Ilen est de méme pour les grandes
lignes, ot 'on cherche & favoriser les allers et retours dans
la méme journée. Cette manitre de procéder peut s'appli-
quer non seulement pour les grandes tétes de lignes, mais
encore pour les centres commerciaux. Londres, en 1881, re-
cevait ou expédiait 2.124 trains de voyageurs sur neuf lignes
différentes, dont 7 seulement de minuit a cing heures du ma-
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tin. 1L était toul indiqué de recevoir les Irains de marchan-
dises dans cet intervalle, ce qui obligeail & les faire partir
vers huit ou dix heures du soir, la durée du parcours ftant
de six heures environ. Comme, & ces heures, les trains de
voyageurs sont trés nombreux, on a ¢é amené & créer des
gavages le long de la ligne ou a dédoubler les voies, ou bien
& employer des convois de marchandises légers et & marche
apide remorqués par des machines spéciales, de manitre a
les intercaler entre les trains de voyageurs.

Le nombre des trains varie dégalement dans la semaine,
in Angleterre, ceux du dimanche sont peu nombreux, ce
qui oblige & les augmenter le samedi. En France, on aug-
mente, le dimanche, les trains de voyageurs, sanf & diminuer
les trains de marchandises.

Sur Ja plupart des réseaux, on a également deux services
différents, suivant U'été ou I'hiver. Au point de vue des voya=
geurs, le nombre des trains est sensiblement le méme, sauf
I'été, pour quelques lignes spéciales desservant des plages,
des villes deau. Le service d'¢té est, du resle, fort court,
Par contre, c'est dans le commencement de la période dhiver
qu'ont lieu les transports de marchandises. Ge trafic intense
se trouve concentré dans un laps de temps restreint el & peu
prés & la méme époque sur tous les réseaux. On ulilise
tous les trains facultatifs, sauf & en employer quelques-uns
pour ramener le matériel vide aux points de chargement. Aux
Etats-Unis, ces transports extraordinaires prennent, i ces
ssiter la

époques, des proportions inouies, au point de néc
suppression de cerlains trains réguliers, le service devient
alors extrémement complexe et difficile.

Quant & la proportion entre les différentes natures des
convois, elle estassez variable suivant les régions et la charge
remorquée ; cependant elle suit partout & peu prés la méme
progression. On peut dire que, généralement, le nombre des
trains de marchandises est double de celui des voyageurs.
Mais, en ce qui concerne chaque catégorie, les divergences
sont trés grandes. Sur les grandes lignes cependant, le nombre
des trains directs ou express est égal 4 celui des trains om-
nibus; ceci n'est vrai que pour les lignes a trafic intense, car,
sur les autres, les trains directs font souvent défaut.
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128. Nombre et parcours des véhicules. — Voitures. — Pour
assurer les trains, il faut disposer du malériel nécessaire. Le
probléme serait fortsimple si le mouvement des trains élail
constant; mais ce n'est pas le cas, et on se trouve pris entre
la double difficulté davoir du matériel chdmant une partie
de l'année ou d'en manquer a certaines époques.

Pourles voitures & voyageurs, Ies réseanx isposent géné-
ralement d'un matériel sulfisanl; car,i de rares exceptions,
le mouvement des trains de voyageurs varie dans de faibles
proportions. Le nombre des voitures dépend naturellement
de la longueur du réseau; on le rameéne généralement aun
kilom&tre ; mais, avec les grandes voitures & trois essieux
oud bogies, ce coefllicient perd de sa significalion ; aussi est-il
préférable de ramener le nombre dessieux au kilomeoltre,
et mieux encore & 'unité de transport an nombre de voya-
geurs transportés au kilométre.

Quant au parcours des voitures, il est assez difficile & éva-
luer ; pour avoir une moyenne approximative, on divise le
parcours total des véhicules par le nombre des voitures; on
trouve 25.000 a £0.000 kilomeétres par voiture et par an. En
réalité, ce chiffre est plus élevé, car on ne tient pas compte
des voilures en réparation.

Wagons., — Cest surloul dans les trains de marchandises
el, par suite, dans le matériel correspondant, que I'utilisation
varie d'une époque a 'autre de Pannée. Lorsque ce maltériel
est fourni par les intéressés ecux-mémes, il n'y a jamais
pénurie;mais celte manicre de procéder présente de graves
inconvénients, aussi les Compagnies anglaises, qui 'ont pra-
tiqué pendant longtemps, finissent par 'abandonner, en four-
nissant elles-mémes toul le matériel nécessaire.

On ne saurait tirer des coefficients du tableau ci-dessous
des conclusions absolues. En effet, les réseaux a longs par-
cours n'ont pas besoin d'autant de matériel que ceux ou les
wagons sont constamment en chargement ou déchargement;
il faudrait, dans le calcul, faire entrer en ligne de compte
e nombre de kilometres du tonnage transporté, ¢’est-a-dire
rapporter le nombre de véhicules ou d’essieux A I'unité de
transport ou nombre de tonnes fransportées, au kilomaétre,

On peut diminuer la quantité de maltériel d’abord en ac-
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MARCHE DES TRAINS 399

célérant la marche des trains et surtout par la circulation des
trains, Ia nuit. Enfin, un procédé employé au moment du
trafic intense consiste a placer, dans certaines gares impor-
tantes, des machinesen feu se rendant plusienrs fois par jour
et suivant les besoins dans les gares voisines, pour amener ou
prendre des wagons, leur évitant ainsi- tout stationnement.
En Franee, le parcours moyen dune lonne de marchan-
dises n'est que 100 & 150 kilométres. Quant au parcours
moyen dun wagon, on l'obtient en divisant le parcours total
par le nombre des wagons : on trouve 12 & 18.000 kilo-
metres; mais ce chiffre varie d'un réseau a 'autre et dépend
de la nature des marchandises transportées. Sur certaines
lignes américaines, on a trouvé des parcours atteignant
40.000 el méme 100.000 kilomdétres; seulement, dans le
cas particulier, il s’agit du transport & grande distance des
récoltes en cércales de 1'Ouest des Etats-Unis vers PEst. 1} en
résulte forcément une meilleure utilisation du matériel;
mais elle dépend de circonstances qu'il n’est guére possible
de faire naitre; cependant, par suile de 'admission du maté-
riel étranger sur chaque Compagnie, on a augmenté de beau-
coup les parcours.

129. Répartition du matériel. — [l ne suffit pas d’avoir du
matériel, il faut encore I'employer d'une fagon méthodique,
el ne pas le laisser chémer en certains points, pendant que
d’autres en manquent. Ce probleme est un des plus diflli-
ciles de 'exploitation des chemins de fer. Le butl & atteindre
consiste & faire circnler chaque wagon & charge compléte
sur le plus grand nombre de kilométres possible. Pour
remplir cetle premiére condition, le chargement et lc
déchargement des véhicules doivent étre exécutés le plus
rapidement possible,

Il existe d’abord, dans chaque Compagnie, un certain
nombre de wagons spéciaux, spécialementaffectés a des gares
détermindes, en ayant a peu preés seules Uemploi et, parcon-
séquent, ot il faut les renvoyer d’urgence aprés. décharge-
ment : tel est le cas des wagons a fer, & laine, etc. Pour les
voitures & voyageurs, il en est a peu pres de méme ; des
réserves ont été prévues sur quelques points du réseau, plus
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spéeialement aux tites de lignes, oit les voitures en excés
dent sont retournées d'office pour étre gardées oun remisées.

Mais, pour le reste du matériel, les Compagnies ont di
installer, en plusieurs points du résean, des bureaux réparti-
teurs, connaissant, chaque jour, les hesoins et les res-
soprces des gares de leur circonscription de maniére a
faive face aux premiers avec les secondes. En cas insuffi-
sance, ils sadressent & un répartitenr général, qui procide
avec eux comme ils le faisaient vis-a-vis des gares.

Ces derniéres fournissent, du reste, chaque jour, des états
mentionnant le nombre des wagons restant en gare, celui
des wagons chargés a expédier ond décharger, le nombre et
la nature des wagons vides, ceux qui seront employés sur
place et ceux qui font défaut. Les gares mentionnent égale-
ment la durée de stationnement des wagons en indiquant
les jours d’arrivée et de sortie; il est en effet nécessaire que
ce stationnement soit réduit au minimum, plus spéeialement
pour les wagons éirangers, dont le séjour ne doit pas excéder
un certain délai.

Les bureaux réparliteurs, en se basant sur ces renseigne-~
ments, font la distribution du maltériel d’aprés certaines
régles géndrales. Toutes leés fois qu'une gare a le remploi
immédiat d'un wagon, on doit autoriser & s’en servir; mais,
si le chargement ne peut se Taire que dans un délai plus ou
moins éloigné, il est souvenl préférable de dirigerles wagons
vides sur un aulre poini, sauf & en faire parvenir d'autres
pour la date indiquée. Cest une question dappréciation
dépendant des conditions locales : fréquence des trains, na-
ture des marchandises & charger, possibilité de compter sur
I'arrivée prochaine de wagons.

It faut tenir compte, en outre, des courants réguliers qui
régnent dans la circulation des wagons, car le matériel
manque en certains points, tandis que d'autres en sont
encombrés; ces mouvements ont surlout lieu des centres
de production, comme les pays de mines, les ports de mer,
vers les grandes villes; les expéditions dominent dans les
premiers et les arrivages dans les autres. Il est trés facile de
vélablic Uéquilibre au moyen de trains de matériel vide
amenant toujours, aux gares dexpédition, les wagons sans
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emploi au retour. Tant que les mouvements sont réguliers,
on les assure aisément; mais il arrive parfois que, dansun
délai tres court, les gares expédilrices cessent leurs envois,
dans ce cas, pour ne pas les encombrer; il faul arvéter les
courants inverses et garer le matériel dans les gares inter-
médiaires.

Celte méthode a *té appliquée en grand sur le Lyen. Il est
preserit & chaque gare d'avoir a renvoyer, dans une direction
déterminée, tous les wagons dont 'emploi n’est pas assuré
dans les vingt-qualre heures. Ce matériel se rassemble dans
certaines gares répartitrices, opérant la distribulion aux gares
suivantes, d'apres leur demande et toujours dans te méme
sens. Un wagon ne peut étre dévié de cette direclion que
pour un chargement d’au meins £.000 kilogrammes ; tandis
que dans le sens normal, le chargement est considérd
comme complet & 1,500 kilogrammes. L'excédent du matériel
vide continue ainsi sa route jusquaunx gares d'expéditions,
En cas d'arrét de ces dernitres, pour ne pas encombrer les
gares origines, on arréte le courant des wagons vides en
les garant en quantités déterminédes, dans les gares voisines,
suivant leur capacité. On remonte ainsi progressivement
jusquiaux gares d’arrivages. Il peut se faire qu'une des gares
intermdédiaires soit sur le point d’¢tre encombrée par son
propre service local, ses voies de garage élant déja occupées.
Dans ce cas,on renverse le sens de la circulation da matériel
vide en lui faisant rebrousser chemin. Les gares n'ont du
reste pas le droil d'utiliser de leur propre initiative le matériel
garé; elles doivent en demander aux gares en arriére, tout

=

au moins, pour remplacer les wagons pris dans les garages.

130. Echange du matériel entre les Compagnies. — Les
échanges de voitures sont indispensables de réseau & réseau
pour éviter tout transhordement aux voyageurs dans les
gares communes. Quelquelois on se contente d'ajouter aux
traing d'un réseau des voitures éirangéres, on les retire aux
points de jonction pour continuer avec les trains du chemin
de fer propriétaire. Mais le plus souvent les trains sont ré-
partis entre les deux Compagnies voisines, chacune d’elles
fournissant le matériel correspondant. L'équilibre doit éza-

EXPLOIT. TECHN. DES CHEMINS DE FER. 26

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



402 . MOUVEMENT DES TRAINS

QRJET MAXIMUM MINIMUM

Les dimensions énumérées ci-dessous s'appliquent
soit au matériel & construire, soil i celui existant,
sauf celles entre parenthéses qui ne sont toléré
que pour le matd stanl an 100 juillet 18

{o Fearienment de extrémes des w .\(.:um
de marchandises & eo WP e » Qm 500

Cette disposition ne s'applique pas aux trues mobiles.

Qo [eaptement des roues dun essien entre les

B dRZES et s e raeees . 1,357
3 Lar r,u’nr des bm.'r!ff.gu' Ceas U .130
Pour le matériel existant.......... » (125)
4 Jeu des boudin res le |l\'plm,r ment total de

TeS8TeM Lo e . 35 15
0 Eeariement ewtériewr des boudins mesuré a

1LJ millimélres en ('nulr'ulmull‘st1tn]lh--iv]uuhnnﬁm i 1,405

o Hanteur des boudins jusqu'au sommet des rails. 25

70 Epaisscwr des bandages au point le plus faible. » o
\" Boues en fonle coulées en coguille admises sous
les wagons a4 marchandises non munis de {reins.
o Les deux extramilés des chissis de wagons
doivent élre munies d'appareils clastiques de
ehoe el de traciion .

100 Hawteur des lmu;mm‘ "des lrifzid‘uf g vides. .. 1,085 1,020
Muximum pour le matériel stant, ... ... . 1,070

{10 Hauwteur des tanpons des véhicules ('ﬂ'im'tﬂ' 0,940
Minimum pour le matériel existant . il L 00)

{20 Ecartement des tampons d'axe - 1,760 1 ,;l()
Ancien matériel. ... ... .. . L, - 1 ,80u) (1,70}

130 Diametre de c e 0,340
Ancien malériel.............. .. .. (300}

140 Espace libre entre les tampons et fa traverse de »

choe ou les piéces v faisanl saillie....... 0,300

0,300
0 ,223)

150 Saillie des tampons sur le crochel ¢
i Voitures

Ancien matériel. .. ‘| Wagons |

160 Longueur des cu‘ﬁe!m,un . 0,450
170 Petit diamétre de la 3 ction des étriers d'al-
delage . ooiii R . . . 35 30
Ancien matériel. | Wagons " ﬁ;;
180 Attelage de Slhr’fr‘ — Chaines de sireté
naires, ou tout anire systéme central permetiaunt
T'altelage avee les véhicules munis de chaines,. .
10° Distance du aux puriizes les plus basses des
attelages . ........ 15
Tous les véhicules dm\ ult av slv\ ressorts de
SUSPENSION + v v vnrnnsrnarniee
21° Les mauivelles des freins dmwul ln]urn
200 Distance de la paroi extréme d'une
wagon au plan de front des tampons serr
B8 COUBR. s s ee s inrnnnaarsnacnsnsss 50
230 Le profil transversal doit pouveir passer & “tra-
vars tous les gabarits ... o Lo

2%4e Chaque véhienle doit porter : {2 lindication du
chemin de fer propriétaire; 2° un numéro d’ordre;
3% sa tare; 4° le tonnage maximum, sauf pour
les voitures ; 5o I'écartement des essieux, s'il est
supérieur & 4%,50; f° lindicalion d'essicux se

déplagant mdmlemun .....................
25 ieu serrures des voitures doivent correspondrl'
4 deux types de clefs déterminés....... v
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lement exisler sur les parcours respectifs de ces matériels
sur chacun des réseaux.

Pour les marchandises, on a intérét & angmenter le plus
possible le parcours des wagons chargés, ce qui a amené les
Compagnies & échanger leur matériel. On supprime de cette
facon les transbordements aux gares frontieres et, avec eux,
les pertes de temps, les déchets et les frais supplémentaires
qui en résultent; mais pour cela le matériel doit satisfaire a
cerlaines dimensions déterminées, qui constituent 'unité
technique des voies ferrées, adoptée & la conférence inter-
nationale de Berne (31 mars 1887). Le tableau ci-contre
résume les différentes dimensions de cette unité technique.

Avant de passer d'un réseau sur un autre, le wagon est
visité contradictoirement, On s'assure s'il satisfait aux con-
ditions réglementaires ; on reléve les avaries existantes sans
que toutefois elles empeéchent d'une maniére absolue son ad-
mission. Le wagon chargé continue sa route jusqu'a desti--
nation en empruntant un ou plusieurs réseaux el en payanta
chacun d’eux le droit de péage.-Le temps de séjour, qui
dépend de la longueur du chemin parcouru, est limité, une

indemnité est due pour tout prolongement au deld du délai
fixé. Le matériel peut étre uwtilisé au retour en recevant un
chargement, soit pour la Compagnie propriétaire, soit pour
une Compagnie au deld, & la condition d’emprunter les voies
de la premiére. 1l peut, en outre, étre restitué & une garve
frontiére quelconque des deux réseaux.

A chaque restitution, le wagon est de nouveau visité contra-
dictoirement; les avaries non prises en charge a Paller sont
portées au comptle de la Gompaguie qui l'a utilisé, lorsque leur
montant excede 18 fr. 75, Le réglement de ces comptes alieu
tous les trois mois environ, et il est assez compliqué; aussi
en Russie a-t-on préféré employer un autre systéme. Un
wagon passe-t-il sur un réseau étranger, immédiatement
celui-ci donne en échange un de ses wagons; I'échange
est fait pour une durée de deux ans, au bout desquels les
wagons doivent étre rendus,

131. Marche des trains. — La marche des trains doit se
faire conformément aux indications du livret; 'arrivée dans
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les gaves a liew sans avance ni retard ; aussi le mécanicien
doit avoir une connaissance compléte de la ligne, de ma-
nidre & corriger la marche pour satisfaire & cette double
condition. La vitesse doit ¢tre aussi uniforme que possible,
il me faut pas ralentiv dans les rampes pour regagner du
temps dans les pentes. Cette maniére de procéder peut ftre
économique au point de vue des consommalions de char-
bon; mais elle présente certains dangers en cas d’emballe-
ment & la descente. Pendant le parcours, le mécanicien et
le chaulfenr doivent observer la voie devant eux ef regarder
de temps & aulre en arritre, pour sassurer si le lrain est
complet. En cas de résistance inusitée, ils doivent tdcher
de s'en rendre compte le plus vite possible. 11 faut redoubler
dlattention & Pentrée des gares, bifurcations, passages a
niveau, surlout en cas de hrouillard et Jde manvais temps.

Les trains doivent partir des gares aux heures indiquées.
En Angleterre, cependant, les trains de marchandises penvent
partir en avance, & la condition de ne géner aucun train.
Cetle méthode est possible avec le block-system, toutefois
elle présente quelque danger. Le démarrage des trains, toul
en élant rapide, doit se faire sans brusquerie, quelle que
soit la nature du train; on évite ainsi les secousses inuliles
et les ruptures d’attelages.

Les trains de voyageurs doivent seulement desservir les
stations prévues au livret; il n'est Tait dexceplion que sur
lordre du chef de I'exploitation ou de ses représentants, ou
sur la réquisition des fonctionnaires du contrdle et de la jus-
tice. Pour les trains de marchandises, la faculté de les faire
arréter exceptionnellement estaccordée d certains fonction-
naires. Le mécanicien doil, autant que possible, élre pré-
venu de ces arréts extraordinaires.

A Tapproche des gares, le mécanicien d'un train de voya-
geurs doit prendre les dispositions convenables pour amortiv
la vitesse de son train avant le point ot les voyageurs
doivent descendre.

Il lui est ordonné de faire lessai des freins continus,
Alapproche des stations el plus spécialement des gares ter-
minus, de maniére & pouvoir les remplacer, au besoin, parles

freins 4 main. Quelques Compagnies (Nord francais, Etat

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



MARCHE DES TRAINS 405

belge) exigent méme que les arréts devant les heurtoirs
soient faits avee le frein & main.

Pour les trains de marchandises, les arréts se font avec les
freins & main des fourgons et avec le frein spéeial de la
machine (frein & vide, Irein & vapeur, ete.).

Pendant toute la durde de la marche, le {rain est placé
sous la direction du mécanicien, qui doit se conformer aux
signaux; mais, au moindre arrét, il passe sous les ordres du
conducteur, el, sur tous les réseaux, le mécanicien ne peut
reprendre sa. marche que sur un ordre du conducteur. Sur
les lignes américaines, le conducteur a une trés grande ini-
tiative pendant les parcours ; ¢'est lui, en somme, qui, sur les
indications du digpatcher, régle la marche, fixe les garages,
et prend toutes les mesures de sécurité en cours de route.
En Europe, cetle initiative est partagée avee les agents des
gares, cf sauf pour les arréls en pleine voie ou pour les ga-
rages accidentels, dans les stations dépourvues de service de
nuit, les autres mesures sont prises par les agents des gares.

Bulletin de traction. — Rapport spécial. — La marche du train
est enregistrée sur des feuilles spéciales : bullétin de traction,
feuille de marche on de mise én léte et le rapport spécial du
train. Le premier appartient au service de la traction, le se-
cond & celui de U'exploitation. Ils sont établis tous deux par le
conducteur, et mentionnent Ie nom de toules les stations,
ou des deux exlrémes, avec les heures d’arrivée et de départ,
le nombre des véhicules, leur poids, ou le nombre d’essieux,
suivant la manitére d’évaluer la charge. Le rapport spécial
doit &tre visé de gare en gare, au moment du départ, par le
chel de gare ou son représentant. Le bulletin est signé par
le conducteur et le mécanicien, celui-ci peut mentionner ses
observations.

Ces rapports contiennent, en outre, des renseignements
complémentaires, qui varient suivant les Compagnies. Ren~
voyés ensuite aux services intéressés, ils permettent de con-
tréler la marche des mécaniciens et le travail des gares, et
peuvent donner lieu, suivant le cas, a des observations oudes
enquetes.

132. Manceuvre des trains. — Les maneuvres des trains
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dans les gares se rapportent plus spécialement au garage
et aux divers mouvements a eflfectuer pour prendre ou
laisser des wagons. Lorsqu'il s'agit d'un garage, la premiére
des conditions est de <’assurer que la voie destinée i recevoir
le train est d'une longueur suftisante pour ne jamais embar-
rasser les croisements, o'est-d-dive la circulalion générale.
Il est nécessaire que les agents du train accompagnent la
manauvre, pour faire les signaux, ou serrer les freins.
Une fois le frain garé, on enleve les signaux d'arriére,
pouvanlk amener «les confusions pour les trains de passage.

Les manceavres pour prendre ou laisser des wagons,
peuvent s’effecluer de deux facons @ pav refoulement, ou par
lancement. Dans le premier cas, la machine refoule les wagons
jusqu'au point ou ils sont laissés. Clest le cas de wagons &
chargement craignant les chocs. Ces mancuvres ne sont

géndrafement pas accompagnées, & moins qu'elles ne soient
faites sur les voies principales, les voies du service local ou
de transhordement, c'est-a-dire toutes les fois que Uon risque
de rencontrer un obstacle imprévu, plus particuliérement
des personnes.

Avec les manceuvres par lancement, les wagons, apreés avoir
été amendés & une certaine distance de 'aiguille de refoule-
ment, sont décrochés, puis poussés, jusqu'a ce qu'ils aient pris
une allure assez vive pour parcourir une certaine distance
en vertu de la vitesse acquise. La machine n'accompagnant
pas les wagons, les maneuvres soni plus rapides; mais
elles doivent se faire avec prudence. Les lancemenlts sont
défendus sur les voies principales, les voies accessoires,
si Uon craint que les wagons lancés n'aillent engager les
voies principales, sur les voies du service local ou du trans-
bordement, des halles des visiteurs, enfin, sur toutes celles
ou peuvent se trouver des agents occupés d un autre travail.
Elles sont également défendues avec les voitures & voyageurs.
Les manceuvres,ditesd'anglaise, qui consistentd envoyerdeux
parties de train sur des voies différentes, par la mancuvre
d'une aiguille sous le train, sont généralement interdites.

Dans les manceuvres, les signaux doivent étre faits d'une
facon nette el précise; aussi certaines Compagnies exigeunt
qu'ils soient acoustiques et optiques. Il faut avoir deux
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agents, I'un pour les signaux, 'autre pour I'accrochage ou
le décrochage. On doit, du reste, prévenir le mécanicien sur
les manceuvres & effectuer.

133. Double traction. -— Machine de renfort. — Il faut
éviter la double traction, la charge remorquée n'étant jamais
égale.d la somme des charges admises pour chacune des ma-
chines séparées; le cas échéant, il est préférable de dédou-
bler les trains. Cest, du reste, le mode admis pour les trains
de voyageurs, chaque mécanicien, marchant séparément,
reste bien mieux maitre de son train.

lependant la double traction est trés utile, lorsqu'il s'agit
de franchir une rampe difficile, de faible longueur.

On l'emploie également aux trains de marchandises, seu-
lement pour renvoyer les machines a leur dépdot d'attiache;
elles sont & la fois mieux utilisées et moins encombrantes
qu’en circulant haut-le-pied.

Lorsque 'on emploie la double traction pour remeorquer une
charge, la machine de renfort peul se metire en téte ou en
queue, el, dans ce dernier cas, ¢tre ou non attelée au train. 11
est évident que, si la machine d'allége doit abandonner le
train, aussitot le peoint difficile franchi, il est inutile de
I'atteler. Seulement, dans ces conditions, la machine ne sau-
rait remplacer les freins, comme cela a lieu, lorsqu'elle fait
partie du train. Lorsque les trains sont un peu longs, la ma-
chine en queue ne peut pas aider de fagon aussi efficace
que si elle était placée en téte,

Quelle que soit la position relative des machines, le méca-
nicien de téte régle la marche, surveille les signaux, ef
demande les freins. La vitesse de marche ne doit pas excé-
der celle de la machine qui court le moins, et, en téte, on doit
mettre la plus faible, Ces prescriptions n'ont toutefois rien
d'absolu, elles varient un peu suivant les Compagnies.

B. — IncipExTs DE ROUTE
184. Généralités. — Bien des imprévus peuvent survenir

dans la marche d’'un train : retards pour une cause quel-
congue, avaries & la machine, aux véhicules, ou a la voie,
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de ld autant d'incidents. [l est nécessaire, dans ces conditions,
- que tous les agents du train soient sulfisamment renseignés
pour prendre les mesures urgentes et éviter de transformer
Pincident en catastrophe. Llinitiative el le sang-Troid jouent
un grand role; mais il v a lien de développer ces deux qua-
lités par une ¢tude spéciale sur les différents incidents pré-
vus par le reglement. 11 faut, pour cela, que le réglement
soit concis, clair, et résume les cas les plus fréquents aux-

quels on pourra rattacher tous les autres. Il ne doit pas y
avoir d’ambiguité et, par suite, d'hésitation possible.

Généralement un réglement spéeial est nécessaive par
catégorie d'agents : mécaniciens, conducteurs, agents des
garves ou de la voie, chacun d'enx ayant une mission spé-
ciale ; mais tous ces réglements doivent émaner de la méme
idée, tout_en laissant pressentir aux agents la part de res-
ponsabilité qui leur incombe dans la mesure prise. Grice
a celte communauté, chacun d'eux se trouve intéressé dans
une proportion suffisante pour compenser les oublis, se
produisant forcément chez quelques-uns.

135. Retards des trains. — Le retard d'un seul train, di a
une circonstance guelconque, entraine celui de beaucoup
d’autres. En effet, si le premier donne la correspondance
a une bifurcation, le train correspondant a, par ce fait,
un certain relard, se répercutant jusqu’aux extrémités du
résean. Pour ne pas exagérer an dela de toule mesure ces
retards, des délais d'attente de 1% minutes environ onl été
fixés aux bifurcations; mais ils varient selon 'importance de
la ligne; leur maximum est fixé par des ordres de service
qui prévoient, en outre, la création de trains spéciaux, pour
les voyageurs attendant la correspondance. Les trains-poste
sont affranchis du délai d’attente.

Pour diminuer les retards, des primes de régularité sont
accordées par quelques Compagnies aux agents des gares et
aux conducteurs. De méme les mécaniciens, pour certains
trains, recoivent des primes pour tout le temps regagné, et
sont punis pour le temps perdu en marche, parleur faute. Ils
sont autorisés & accélérer leur vitesse dans les limites fixées
par le réeglement, et variant avec chaque Compagnie.
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Tous les refards des trains de plus de dix minutes pour des
parcours de 50 kilometres, et de quinze minutes pour les
autres, sont, en France, signalés au contréle, qui juge des
mesures d prendre contre les Compagnies, Les retards des
trains de marchandises ont moins d’importance, il y a ce-~
pendant un intércét majeur & assurer la régularité du service ;
ils peuvent donner lieu, du reste, pour les agents, & des
excédents de travail rigoureusement interdits.

Les relards de trains atteignant une certaine impor-
tance, géndralement quinze minutes pour les trains de
voyageurs el trente pour ceux de marchandises, doivent
éire annoncés jusqu'a la premitre gave ayant une machine
de riserve,

Les gaves de formation intermdédiaives, lorsqu'elles sont
aviséesduretard considérable d'un train, peuvent former, dans
certains cas, un second train destiné & remplacer le premier
sur e reste du trajet en suivant son itinéraire. Le train en
retard v'est pas foredment supprimé, il continue comme
train dédoublé si les voyageurs & laisser ne peuvent étre
expédiés par un autre lrain, Ces mémes gares peuvent éga-
lement expédier tous les trains devant suivre celuien retard,
d la condition, bien entendu, de ne pas géner i nouveau si
marche; il suffit, pour cela, que les trains expédiés hors tour
puissent rejoindre un garage suffisamment rapproché pour
ne pas géner le train. Du resle, les gares doivent, dans le
cas de garages accidentels dus aux retards, n'expédier les
trains que si les deux conditions suivantes sont satisfaites:

i° Les trains expédiés pourront foujours conserver une
avance sullisante pour ne pas géner les suivants;

20 1ls seront & la distance réglemenlaire parrapport i ceux
qui les précedent.

Quelques Compagnies autorisent un train expédié hors
tour & partir en avance sur I'heure réglementaire, a la con-
dition de ne pas regagner sur le dernier train qui précéde;
dautres s’y opposent formellement et conservent les heures
prévues.

136. Détresses. — On dit gqu'un train est tombé en délresse
en pleine voie, lorsque, pour une cause quelconque, méme
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s'il n'est pas déraillé, i1 Iui est impossible de continuer sa
marche. La délresse peut étre subite; mais généralement,
si elle est due & unpe avarie & la machine, le mécanicien
peul la pressentir. Il doit faire tout son possible pour gagner
la premiére gare ou il y a une machine de réserve ou,
tout au moins, la gare la plus proche, ol il pourra se garer
pour ne pas géner la circulation.

Lorsique cette détresse se produit en pleine voie, le premier
devoir des agents est de protéger le train au moyen de
signaux & main. L'agent de queue, dés Parrét du train, doit
se¢ porler immédiatement en arriere, sans hésitation et sans
retard, méme s'il a Passuranee gquancun train ou machine
ne peut survenir. La distance & laquelle ces signaux doivent
¢tre faits enarriere est généralement de 1.000 métres; sur
certains réseaux, elle est subordonnée au profil de la ligne.
Ces signaux sont faits, le jour, avec un drapeau rouge, la nuit,
avec une lanlerne, et, le jour comme la nuit, Pagent chargé
d’assurer la sécurité doit étre muni de pétards. A défaut du
garde-frein de queue, les signaux sont assurés par le con-
ducteur lui-méme ou le chauffeur s'il s’agit d'une machine
isolée. Toul train est considéré, comme arrété en pleine voie,
gquand te dernier véhicule se trouve en dehors de la limile
de protection des signaux fixes de la ligne.

Une fois le train couvert, les agents se concertent sur la
maniére de remédier a la détresse, soit par leurs propres.
moyens, soit en demandant du secours. 1l n’est guére
possible d’établir de regles fixes & ce sujet, les mesures
& prendre dépendant de [Dinitiative des agents. On peut
cependant les ramener & quelques cas généraux.

137. Mouvements a contre-veie. — Lorsque la détresse est
due, par exemple, 4 un manque d'eau, soit par suite
d’imprévoyance ou de consommation exagérée, le mécani-
cien peut 8tre aulorisé par le conducteur a aller avec sa
machine seule jusqu'a la prise d'eau la plus voisine el a
revenir ensuile sur son train., Ce retour donne lieu & un
mouvement a contre-voie. Il ne peut étre autorisé qu'avec la
certitude que le train resté sur la voie ne sera pas poussé a
Parritre. Dans ce buf, le conducteur reste avec le train et
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délivre au méeanicien un ovdre écrit lui permettant de
revenir & contre-voie, il s'engage a ne se laisser pousser par
aucun train, ni aucune machine. C'est sur la présentation
de cet ordre €crit, que le chel de la gave, ot se trouve la
prise d’eau, autorisera le mécanicien & revenir vers son train.

Pour tous les mouvements a contre-voie, des ordres écrits
doivent étre exigés, par les agenls de la machine, de celui gui
les commande. Cette complication incite généralement les
agents & prendre les précautions nécessaires.

Ces mouvements étant toujours dangereux, on doil les
éviter avlant que possible; ainsi, dans le cas précédent, on
peut se faire pousser par le train suivant, tout au moins
Jusqu'a la premieérve gare.

138. Ruptures d'attelage. — Les ruptures d'atielage sont
des incidents assez fréquents, qui ont des conséquences
graves quand les wagons A la dérive ne sont pas arrélés
assez (0t, ce qui n'est pas fréquent. En effet, lorsqu'une
rupture se produit, les agents montés sur la partie détachée
prennent immédiatement toutes les mesures pour I'arréter
le plus vite possible et attirer Patlention du mécanicien.
Des que areét s’est produit ils se portent en arriére pour
couvrir la dérive & la distance réglementaire.

Si la queue du train est encore en vue lorsque le raécani-
cien s'en apercoit, il régle sa marche sur celle de la partie
rompue et, lorsque cette dernitre est arrétée, le conducteur
Pautorise & venir la chercher. Sila queue du irain n'est plus
visible, le mécanicien ne doit jamais refouler; il continue
sanarche jusqu'ala premiére gare, ot le chef peut autoriser
le mécanicien et le conducteur a partir, avec la machine en
suivant la voie normale, & la recherche des wagons en dérive
jusqud la gare précédente, ol, aiguillée de nouveau i voie
normale, la machine pourra pousser ces wagons. Celte
mesure est inutile si Pon a la certitude qu'un train suit celui
coupé, il pourra alors pousser les wagons arrétés; toute-
fois, pour plus de sureté, le garde-frein ne doit laisser
remoriguer les véhicules qu'un certain temps au moins apres
avoir perdu de vue la téte du train.

Dans le cas ou le train coupé posséderait une machine de
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renfort & Varridre, cetfe derniére doit se contenter d’arréter
les wagons séparés ; elle ne les poussera au boul d'un certain
temps, que si fa premiére partic a été perdue de vue,

139. Secours. — Demande de secours. — Lorsque, dans une
détresse, les agents du train ne peuvent d'eux-mémes débar-
rasser la voie, ils doivent demander du secours. Une Tois la
demande décidée, elle doit étre faile par les moyens les
plus rapides., Si la machine est en état de continuer sa
route, le mécanicien emporte la demande jusqua la pre-
miere garve ; d'autres fois cetle demande peut élre confide
un train c¢irculant en sens inverse. Lorsque ces différents

moyens ne peuvent étre emplovés, le conducteur se rend a
pied aupremier poste de secours, qui renferme les appareils
télégraphiques on téléphoniques, signalés le long de la voie
par des inscriptions ou des signes conventionnels. Ces postes,
dans le cas du télégraphe, renferment un réceplenr el un
manipulateur Breguet, permettant 'envoi de dépéches en
lettres ordinaires. La boite qui contient les deux appareils
assure, lorsqu'elle est fermée, la continuité de la ligne ;
ouverte, il est facile d’établir les connexions avec 'une ou
Pautre des gares voisines. I en est de méme des postes
téléphoniques.

La rédaction de la demande de secours doit élre simple,
tout en donnant des renseignements précis : elle doit men-
tionner le numéro du train, le point kilométrique on la dé-
tresse ¢'est produite, indiquer la cause et spéeifier s'il faut
envoyer seulement une machine de secours, ou celte ma-
chine avec le wagon de secours el ses ouvriers, sl y a umn
service de pilotage a établir, et enlin préciser si le secours
doit aborder le train par 'avant oul'arriere. Tous ces rensei-
gnements ont une grande importance; car, en simplifiant les
mancuyres, ils permettent de gagner du temps, condition

essentielle a ce moment.

La gare voisine qui recoit, la premiére, la demande du
poste de secours peul, dans certains cas, prendre des me-
sures préliminairves @ par exemple, si elle a un train garé
dont elle puisse utiliser la machine pour remorquer le train
en détresse, elle le fait avant meéme de demander une
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nouvelle machine pour son propre lrain. Dans le cas con-
trairve, le chef de gare transmet la demande par la voie la
plus prompie & la gare de secours a laquelle elle est adressée,
généralement la plus proche, mais, dans Je cas on il
s'agit de secourir le dernier train d'une ligne ot il n'y a pas
de service de nuit, il est préférable de faire cette demande
en avant. *

Une fois Ia demaride lancde, les agents du train doivent
prendre des mesures pour simplifier les manocuvres de la
machine de secours. 8i la demande a été faite un peu preé-
maturément, c¢'est-d-dire si le train peut reprendre sa
marche ouse faire pousser, il lui est défendu dune manicre
absolue, de le faire lorsque le secours doil venir & contre-
voie en avant. Dans tous les aulres cas, le train peut se
remetire en marche ou se laisser pousser. Il est recom-
mandé, dn reste, aux agents de procéder, dans ces diverses
circonstances, avec méthode, sans précipitation.

140. Machine de secours. — Dans toutes les gares d'une
certaine imporiance, se trouvent des machines de réscrve
toujours en fen et disposées sur des voies d'ont leur déga-
gement est trés rapide. Dans celles ot il y a un dépdt ou un
atelier de voitures, se lrouve un wagon de secours, c'est-i-
dire un wagon renfermant les oulils et les agres nécessaires
a la remise sur rails des machines ou des véhicules dérail-
lés. Ce sont généralement des ouvriers des ateliers qui ac-
compagnent les wagons de secours. La machine de réserve
pent partir seule ou avec un wagon de secours, suivani
demande; dans tous les cas, les mesures & prendre pour sa
circulation sont les mémes.

iénéralement elle est accompagnée d'un pilote ; mais,
dans les circonstances urgentes, saprégence n'est pas indis-
pensable. Cette machine est envoyée d'office, sur voie nor-
male, au-devanides trains, toutes lesfois qu'on est sans nou-
velles d'un ftrain en retard. Dans tous les autres cas, elle
n’est déplacée que sur une demande spéciale,

Le pilote ou, & son défaut, le mécanicien, doit se rendre
compte de la position de la machine de secours par rapport
aux trains précédents ou suivants. Il peut étre nécessaire
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de la garer en cours de route pour laisser passer d'aultres
trains; il peut y avoir encore des trains de service qui
rendent son passage difficile. Aussi doit-on ralentir dans les
gares intermdédiaires, pour sarréter au moindre signal et
prendre des renseignements, s'il y a liew. On va ainsi jus-
quau point ol se trouve le train a secourir. Si le secours a
¢1é demandé en arriére et que la machine ne renconlre
pas le train au point de la détresse, elle conlinue avee pru-
dence jusqu'a la premiére gare ol des renseignements
sont fournis sur le train @ s'il continue ou sl est garé,

Lorsque la machine de secours doit aborder le train en
détresse & contre-voie ou s'il esl nécessaire de ramener
une partie de ce train & contre-voie dans la gare précédente,
les mesures & prendre sont différentes. Dans le premier
cas, le pilote ne peut engager & contre-voie la machine de
secours que si le chel de gare Ini remet la demande méme
du secours et lul garantit qu'il n'y a auncun train devant celui
en détresse. Dans le second, il n'autorise le retour & conire=
voie que si le chefl de gare luia donné la certitude par éerit
que, la voie ayant été fermdée, il ne laissera aucun train
s'engager derricre lui. On procéde de la méme fagon lors-
qu'on envoie la machine de secours a la recherche d'un
train sur voie normale, pour l'auloriser & revenir ensuile
A contre-voie; de méme lorsqu’une machine, aprés avoir
poussé un train au deld d'une gare est autorisée a revenir
acontre-voie, Dans ces deux cas, lavoie est fermée, par con-
séquent les signaux de l'autre cdté de la gare sonl mis a
Parrét et doublés souvent de signanx & main. 11 doit en étre
de méme sur tous les embranchements pouvant exister
dans la partie parcourue a contre-voie. Si la machine de
secours circule sur des secclions de voie non gardées, la
plus grande prudence est recommandée au mécanicien,
celui-ei doit siffler et fortement ralentiv aux passages &
niveau, de maniére & pouvoir s'arréter & la premiére alerte,
s'il y a lieu.

141, Déraillements. -— Lorsque la machine ou le tender
déraillent pour une cause quelconque, le mécanicien sen
apergoit par les soubresauts provogqués par la machine

!
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roulant sur la voie. Le mécanicien doit s’arréter aussitdt. Si
le déraillement se produit dans le corps du train, le mécani-
cien ne tarde pas & s’en apercevoir, a la résistance anor-
male éprouvée par la machine pour avancer. Il doil siffler aux
freins tout d'abord et s’arréter lorsque la marche est suffi-
samnment ralentie.

La voie sur laquelle se trouve le train et quelquefois I'autre
voie se trouvant obsiruées, le premier devoir des agents est de
couvrir le train a 'avant, s'ily a lieu, et toujours a 'arriere.
Généralement le relevage ne peut étre effectué par eux, ils
doivent donc demander du secours. La demande spécifie la
nature des véhicules déraillés, si les voies sont obstruées et
s'il est nécessaire d'envoyer le wagon de secounrs. En atten-
dant son arrivée, les agents de la machine et du train
doivent, avec les moyens dont ils disposent, chercher &
rendre les voies disponibles le plus tot possible.

142, Pilotage. — Il y a deux espéces de pilotage, suivant
qu'une seule oun les deux voies sonl obstrudes. Dans le
premier cas, toul le service se trouve reporté sur la voie dis-
ponible, et les trains sont accompagnés par un pilote sur
la portion parcourue temporairement en voie unique. Le pilo-
tage se trouve forcément organisé entre deux points d'ou il
est possible de passer d'une voie sur l'autre, généralement
entre deux gares, 4 moins qu’il n’existe une liaison en pleine
voie,

Pilotage sur une voie. — Desqu'un chefl de gare est prévenu
de I'interception d'une voie, il prend Dinitiative du pilotage
en l'organisant lui-méme ou en demandant a I'autre” gare de
faire le nécessaire. Le pilolage est, en effel, généralement
établi par la gare expédiant les lrains sur la voie unique
dansle sens normal. Elle nomme le pilote, celui-ci part i voie
normale fermant la voie derriére lui et désignant des gardes
ou aiguilleurs & chaque extrémité de la voie unique ou des
embranchements existants, ayant pour mission d’arréter tous
les trains qui se présenteront.

Le pilote, parti & voie normale, revient & contre-voie avec
un second train et alternativement en montantsur lamachine.
Cet agentest reconnaissable 4 un brassard, une plaque ou tout
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autre insigne, et s'il est nécessaire, il présente Vorvdre éervil
déliveé par le chef de gare ayant organisé le pilotage. Seul il
est autorisé a donner le signal de départ aux mécaniciens.
Comme il ne peut ¢tre a deux endroits & la fois, toute colli-
sion est impossible.

Lestrains cirenlant dans les deux sens ne s'¢quilibrent pas
forcément, il faut pouvoir expédier dans le miéme sens plu-
sieurs {rains, le pilote peut alors ne pas accompagner tous
les trains et ne monter que sur le dernier; la sécurité ne se
trouve pas diminude de beaucoup, les signaux d'espacement
des trains dans le méme sens subsistant toujours. Dans ce
cas, les mdécaniciens ne se metlent en marche que sur
Porvdre verbal du pilote. .

Quelques Compagnies ont donné une plus grande élasticité
au systeme, au détriment de la séearité, il est vrai, En cas
d'erreur du pilote ou de retard inattendu du train, qui devait
le conduire & lautre extrémité de la voie unique pour
effectuer une maneuvre en sens inverse, le pilole peut
envoyer une dépéche donnant au mécanicien de ce train
Pordre de se mettre en route sans attendre sa présence.
Cetle dépéche doit mentionner, en  oulre, le numére du
dernier convoi qu'il aurait dit accompaguer, et toute expé-
dition du train en sens inverse ne peut avoir lieu, si ce der-
nier n'est pas arrivé, Ainsi appliquée, la méthode est sans
reproche, mais il faut compter avec les oublis, les erreurs
possibles.

Lorsque la circulation est rétablie sur 'autre voie, le pilo-
tage cesse avec le retour du pilote & la gare qui a organist
le service; sa commission et celle des aiguilleurs placés aux
origines de la voie unique sont retirées.

Double pilotage. — Lorsqu’un obstacle intercepte les deux
voies,il y alieu de transborderles voyageurs, on organise alors
un double pilotage entre les gares voisines et 'obstacle, chaque
pilotage est indépendant.

Aussitot Tune des voies rendue libre, on supprime un des
pilotages en laissant seulement en service le pilote accompa-
gnantle premier train pouvant aller d'une gare & 'autre, quel
que soit son'sens. Si les deux voies sontlibres en méme temps,
chaque pilote rentre 4 sa gare respective, annulant les ordres
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donnés aux - aiguilleurs spéciaux, et remet lni-nmdme sa
commission.

Dans la cireulation temporaire des trains sur voie unique, il
y a quelques mesures d'ordre général i prendre. Les trains
circulart & contre-voie sont munis a 'avant de la machine ou
dupremiervéhicule, lejour, d'un drapean rouge, la nuit, d'une
lanterne rouge. Le premier train cireulant dans ce sens doit
marcher lentement, de manieére a pouvoir s'arréter au pre-
mier obstacle; le mécanicien doit annoncer sa présence par
de nombreux coups de sifflet; une vite
par les réglements particuliers des divers réseaux.

sse spéeiale est fixée

Les signaux du block-system conservent leur signification
habituelle pour U'espacement des trains, supposés circulant
dans les conditions ordinaires. Si la ligne n'a pas de block-
system ou en cas de non-fonctionnement, on applique la régle-
mentation ordinaire pour U'espacement des trains. Enfin on
doit, par tous les moyens paossibles, prévenir les agents de
la voie de 'organisation du pilotage.

On peut, dans cerlaines circonstances, organiserla civeula-
tion des trains sur une seule voie sans pilolage; mais, dans ce
cas, tout le personnel est prévenu par ordve de service ; de
plus on peut installer provisoirement un block-system pour
voie unique ou encore arréter tous les trains & orvigine de
la voie unigue et ne les autoriser a partir que sur un ordre
éerit du chef de gare, qui demande & chaque fois la voic &
I'autre gare origine. On peut adopter,du reste, tous les modes
d’exploitation de la voie unique.

EXPLOIT. TECHN. DES CHIENINS DE FER. 27

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



CHAPITRE

ESPACEMENT DES TRAINS. — BLOCK-SYSTEM

CERALITES

143. Espacement par le temps. — Au point de vue de la
steurite, il est nécessaire de mainteniv, entre deux trains qui
se suivent, un certain intervalle. Le moyen le plus simple
est d'expédier le second quelques instants apres le premier.

Le réglement général d'un certain nombre de chemins
de Ter prescril quaucun train ou machine ne peut quitter
une gare, sl ne s'est écould au moins dix minutes depuis le
passage du dernier train, Ce train pouvant tomber en dé-
tresse, il faul donner aux agents le temps nécessaire pour le
protéger. L'intervalle de¢ dix minutes peul cependant étre
réduit & cing, ou méme & deux minutes, lorsqu’il s'agit d'un
train en suivant un aulve & marche plus rapide, ou si les
deux trains ont le méme pavcours sur quelques kilomelres
seulement.

L'espacement doit ¢tre maintenu également en cours de
route. Ce résultal est obtenu aw moyen de signaux faits de
la voie, et variant suivant les véseaux. Si un train, par
exemple, en suit un autre & moins de dix minutes, mais &
plus de einq, les agents des stalions ou les gardes-barricre
doivent lui présenter le signal de ralentissement. 8i cetinter=
valle se réduil & moins de cing minutes, ils ne doivent pas
hésiter a Parréter. En Angleterre, dans le méme but, sur la
plupart des re
sonl maintenus & Parrét cing minutes apres le départ d'un

aux, le distant et le home signal d'une station
train. Il en est de méme en France ol, dans ces conditions,

le disque-avancé des gares doit étre mis a Parrét.
On ne doit également autoriser un train 4 en précéder un
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autre en retard que s'il peut atteindre la slation suivante,
dix minules au moins avant Parrivée du second, et encore
ce délai esl-il porté a vingt minutes, s'il s’agit d’un {rain de
marchandises, car il faul prévoir le temps nécessaire a son
garage. On doit, du reste, dans 'expédition des trains hors
tour, faire attention i toutes les canses (qui peuvent amener
un retard dans la marche, comme le mauvais temps, une
charge excessive,

144. Espacement par la distance. — L’applicalion de P'élec-
tricité aux chemins de fer a permis de substituer la dis-
tance au temps, dansUintervalle & maintenir entre les trains.
L'exploitation de la ligne se fait par block-system, ou can-
tonnement. Le principe est tres simple : on divise la ligne-en

un eertain nombre de sections, pourvues, a 1:11;1(1110 extri-
mité, d'mn poste muni de signaux manwuvrés par un agenl
en communication directe avec ceux des postes voisins.
Soit, par exemple, une ligne divisée en quatre sections de
longueur différente el correspondant aux cing postes A, B,
G, D, E; un quelconque des postes intermédiaires ¢ com-
munique avec les deux postes voising B et D ;les deux
extrémes A et I8 sont en relation avee un seul. Le mou-
vement des trains se fait de la facon suivante : Le poste A,
ayanl un train a faire partiv, prévient B de 'expédition de
ce train et, suivant qu’il s'agit d'exploitalion & voie ouverte
ou fermée, de voie double ou unigue, le poste B se con=
lente d'attendre le train ou de donner voie libre, Le train
parti, A bloque la voie derriére lui a tout nouvean train sui-
vant le premier, et il ne pourra 'ouvrir que sur autorisa~
tion de B. En effet, dés que le {rain est arrivé en B, I'agent
du poste I'annonce & C, en méme temps, il bloque la voie
en amont, de maniére i inlerdire Uentrée de la section BC
a tout convoi venant derriere. Seulement cette manceuvre
a comme conséquence, la section AB étant devenue libre, de
débloquer le poste A; celui-ci se trouve, de ce fait, aulorisé
4 expédier un nouvean train. Le poste C proctdera de
la méme facon, el ainsi de suile jusqud l'extrémité de
la. ligne. Les trains pourront se succéder, mais toujours
avec la condition de n'avoir jamais qu'un train dans chaque
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“section; on obliendra done Tespacement réel des trains.

Dans le cas ot un train tombe en détresse, entre € et D
parexemple, comme au moment de Pentrée des trains dans
la section €D, le poste C a mis ses signaux & Parrél ; aucun
train ne peut entrer dans cetie section; il peut y en avoir
un dans la section BC, et un autre, & la rigueur, dans la
section AB; mals chacun d'eux se trouve effectivement pro-
tégé par les signaux du poste qui se trouve derriére, Il suffit
dong, pour ¢viter toub risque d'accident, que lous les signaux
de chaque poste aienf ¢L& mancuvrés en temps ulile et que
les mécaniciens respectent leurs indications.

145. Capacité et débit des lignes. — Voie double. — On
appelle capacité d'une ligne le nombre de trains pouvant se
trouver simultandément sur la voie an moment le plus chargé,
Avee l'espacement des trains parle temps, soil d dix minutes
d'intervalle, la capacité est égale an dixiéme du temps T que
met un train pour parcourir la ligne. Si onemploie le block-
system, la capacité sera égale au méme temps T divisé par
celui ¢ que met le train le plus lent & parcourir Ta section la
plus longue..H faut prendre pour ¢ le trajet le plus grand,
il n'y aurait en effet avcun avanlage d expédier les trains i
des intervalles plus rapprochés, ils seraient obligés de ra-
lentir feur marche. Dans ces conditions, un train marchant
4 30 kilométres, mettra quatre minutes pour parcourir une
section de 2 kilometres. La capacité est done 2,5 fois plus
grande quavec 'espacement par le temps.

Le débit d'une ligne mesure le nombre de trains parcoi-
rant cette ligne dans un intervalle donné, soit vingt-gquatre
heures par exemple, Il est égal & vingl-quatre heures divisées
par le temps qui sépare Pexpédition des trains, soit 144 trains
avec 'espacement par le temps ou 360, si on adopte le -block-
system dans les conditions précédentes, ou 720 avec des sec-
tions de 1 kilometre au plus. Ce sont des maxima qu'on
natteint jamais; en Angleterre, cependant on a eu jusqu'a
564 trains circulant sur la ligne de Liverpool 4 Manchester.
Ovdinairement on ne dépasse pas 280 & 310 trains, au-dessus
on préfére dédoubler la ligne, c'est-d-dire établiv quatre
voies principales.
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Voie unique., — 81 on fait croiser uniformément les trains,
ceux gqui marchent dans le méme sens ne peuvenl se suivre
a moins de deux stations d'intervalle. La capacité avee l'es-

pacement par Ie temps est au plus égale a ot inférieure de

plus de la ‘'moitié au chiffre précédent, car ¢ désigne la
durde du trajet séparant deux stations, soit% 4 10 kilométres.
On dédouble la ligne lorsque la recetie annuelle atteint 30 a
35.000 franes par kilometre el mieux lorsque le débil est
de 30 trains par jour. lci emploi duw block-system  naug-
menlerait pas sensiblement la capaciteé de la ligne.

146. Divers systémes de block. — La condition de ne lais-
ser jamais entrer un train dans une section bloguée est
irréalisable pratiquement @ en effet, si un train tombe en
détresse dans une section, il faut pouveir le secourir; de
meine, si les appaveils du block-system se dérangent, la cir-
cilation des trains doit cependant conlinuer. De la des
tempdraments néeessaires a apporter dans Pinlerprétation
du systéme et une réglementatlion spéeiale variable avec
les réseaux. On ramene ces réglementations & trois systémes
différents :

o Le block absolu:aucun train ou aucune machine n'est
aulorisé¢ 4 pénélrer dans une section bloquée sauf dans deux
cas  bien déterminés @ lorsqulil s'agit de la machine de

secours ou si les appareils des postes sont avariés, Il est
appliqué sur un grand nowbre de réseaux anglais, allemands,
sur I'Etat belge, Ie Lyon et I'Orléans;

2° Le block absolu atiénué, nommé aussi quelquefois con-
ditionnel, dans lequel un train, en se présentant devant une
section blogqudée, s’arréte et ne pénétre dans la seclion qu'au
bout d'un certain temps et aprés avoir rempli certaines for-
malités, Il est teés employé sur les réseaux [rancais (Nord
et Est francais

3¢ Le block permissif, ot le signal commandant I'entrée
d'une section peut étre franchi sans arvét et sert seulement
& prévenir le mécanicien que lu section est occupde. Cest le

IRl

cas des Mocks aulomatiques, otli Pobservation du block est
confide a la vigilunce du wméeanicien, Il est de beaucoup le
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plus simple, mais aussi offre-t-il moins de garanties. Tres
répandu sur les lignes américaines, il s'emploie également,
avec certaines réserves, sur 'Ouest et le Midi.

De longues discussions se sont élevées entre les partisans
des deux premiers systéres sur leurs avanlages réciprogues,
Les ingénieurs francais, avanl adopté le bhlock condition-
nel, font ressortir quw'en cas de retard dun train pendant
son trajel dans une section, ce retard ne se répercute pas
sur tous les trains de la ligne; seul le premier, et quelque-
fois celni qui vient apres, perdent du temps ; le déhit se
trouve donc angmenté. s reprochent au block absolu de
n'élre absolu que de nom, puisqu’on peut entrer dans wue
section bloquée avee la machine de secours ouw en cas de non-
fonctionunement des apparveils.

Lesingénicurs anglais ot belges, partisans du block absolu,
s'efforcent de démontrer que la rapide expédition des trains
avec le s

steme conditionnel est plus apparente que réelle,
car le temps exigé par les formalités, pour pénétrer dans
une section bloquée, est souvent suffisant pour permettre

au premier train de dégager la section. Du reste, le train
s'engageant ainsi dans la section bloquée marche avee un
ralenlissement forcé, et cela compense largement le temps
de stationnement 4 'entrée de la seclion pour attendre la
voie libre. D’apres cux, si un frain est déraillé, il est presgue
toujoursinutile de laisser unsecond train s'engager derriére,
Cetle succession de trains dans une méme section peut,
dailleurs, donner lieu & des erreurs, les signaleurs pouvant
oublier de rebloquer la section rendue libre par la sortie
d'un des trains, mais encore occupdée par le suivant, Enfin
ils font observer qu'en cas de dérangement desappareils, dans
Ie cas du block absolu, les signaux conventionnels échangés
par les agents, avant de laisser pénélrer un train, nécessitent
toujours un cerlain temps, qui établit de suite 1'1.\59:1{:{:111";11.
des trains par le temps.

Les deux systemes, en réalité, sont ¢équivalents; on peut,
du reste, comme on le verra par la suile, atténuer quelgues-
uns de leurs inconvénients, Quant au choix & fairve, il doit
gtre subordonné aux conditions dexploitation de la ligne et
a 'importance du trafic. 11 semble que le block condition-
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nel convient plus particulicrement aux lignes & mouvement
de trains intense; cependant le block absolu, adepté sur
quelgues lignes & fort trafic, a donné également satisfaction
dans tous les cas, il est préférable sur les lignies moyenues,

14%7. Relations des postes. — Chaque poste de manceuvre
du block-system comporte deux séries dappareils @ ceux
nécessaires 4 Ia manceuvre des signaux du posle, et ceux
permeltant aux différents postes de correspondre entre eux.

Dans le cas ol ces deux groupes d’appareils ne sont pas
solidaires les uns des aulres, c¢'est-d-dire que agent du
poste manauvre les signaux sur les indications fournies par
les postes voising, on a affaive an block sémple ou & seclions
indépendantes. Le bon fonctionnement do svsiéme repose
entierement sur agent du poste.

Avee les systémes plus perfectionnés, les signaux sont
enclenchés par les appareils de communication, de telle sorte
que 'agent d'un poste ne peut les actionner sl n'y a ¢té
autorisé par les postes voisins, On dit que le block est &
sections deépendantes.

Enlin, il existe une troisitme calégorie : ¢est celle du
block automatique. 11 'y a plus d’agent pour manecuvrer les
signaux qui se mettent d'enx-mémes & Uarrél, an passage
d'un train, et indiquent de neuveaun la voie libre lorsque le
train est parvenu au poste suivant. Les postes sont bien soli-
daires, mais Defficacité du systéme repose enticrement sur
la régularité du fonclionnement des appareils,

Dans presque tous les cas, on emploie 'électricité, plus
rarement les transmissions mécaniques.

148. Position des signaux. — Le block-system peut s’exploi-
ter & voie ouverte ou fermée, sauf, cependant, sur la voie
unique, ou il est forcément fermé. Avee le block & seetions
fermées, chaque signaleur doif demander la voie au poste sui-
vant; cette demande doit se faire bien entendu en temps utile
pourne pas génerle train. Avec le systéme & sections owvertes,
les signaux sont mis & arrét aprés le passage du train pour
&tre mis & voie libre lorsque la section est déblogquée, ce qui
permet, sur les lignes peu chargées, de retarder la fermeture
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derricre le train et, par saite, le déblocage en arritre ; Nagent
qui en est chargé peutl étre occupé & autre chose. Celte
manitre de procéder doit étre évitde, car elle présente de
graves inconvénients. Dans les deux modes dexploitation, le
nombre et la quantité des manouvres sont sensiblement les
meémes. Seulement, avee la voie fermée, il se présente un
inconvénient, la veie ayant éié ouverte pour un Lrain peul
¢lre redemanddée & nouvean pour un second frain, ce qui
exige, de la part du gardien du posle; nn effort de mémoire
pour savoir si le premier train est passé. Cependant on peul
confier au lrain le soin de n'autoriser le déblocage en arriére
quiapres son passage, ou le déblocage & Parridre n'est pas
possible deux fois de suile sans avoir intercalé une manwuvre
du poste; on supprime ainsi la difficulté. On peut donc adop-
Ler Pune ou Pautre solution, Quel gue soit le systéme, il doit
satisflaive aux conditions suivantes :

fe Tout train franchissant un poste de bloek doil ¢tre cou-
vert avant quun second train ne se présenle au méme poste.
Dans Ie cas du block absolu, ¢’est le signal d’arrét du poste
précédent qui couvre le train; dans les autres systtmes, celle
couverture a lien au moyen d'un signal avancé en avant du
posle;

20 Le signal d’wrrét ne peut étre remis & voie libre que sur
Pautorisation ou la maneuvre du poste suivant;

3° Cel avis ou celte manwuvre ne peuvent étre transmis
que si le train a bien quitlé la section et une seule fois seu-
lement aprés le passage du train.

Les appareils sont géndralement établis pour salisfaire a
ces conditions, mais des maneuvres peuvent élre omises ou
faites par erreur; dans le but de faire disparaitre cet incon-
vénient et de ne faire fonctionner les appareils qu’au moment
propice, on fait souvent intervenir le train lui-méme dans
les manoeuvres.

149. Postes spéciaux. — Posles origines el terminus, — Toul
ce qui suil sapplique au bloclk & sections dépendantes. Dans
le cas d'un poste orvigine, les trains doivent élre couverts dés
qu'ils sont engagés sur la ligne. On peut y arriver en confiant
au train le soin de bloquer lui-méme la section, il suffit de
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le faire p;iss-ur sur une pédale mancuvrant le signal pour le
mettre & Pavrét. Un autre procdédé consiste a installer au dela
du posle, un autre signal ne pouvant étre ouvert quesi celni
du block a été fermé, ¢’est ce quion appelle la souriciere; dans
ce cas, un des signaux ne peut étre ouvert que si Pautre est
fermé ct réciproquement.

Les postes terminus ne sont pas munis de signaux de block.
Onne doit permetire le déblocage en arriére que si le train a
effectivement dégagé la section. La encore on peut recourir au
systeme de lasouriciere, le déblocage n'étant possible quapros
la Termeture d'un signal préalablement ouvert pour U'entrée
du train ou encore au déblocage aulomatique par celui-ci.

Dépussement des trains. — Lorsque des trains doivent se
garer pour en laisser passer dautres, il est nécessaire de
recourir i des dispositifs spéeiaux dans Pinslallation du block-
syslem. Dans le cas de la voie ouverte, il faul annuler la
dépendance des postes, En effet, si le train est gavé, il faut

pouvoir débloquer en arriére sans avoir a couvrirv le train.
La dépendance est supprimée momenfanément au moyen
dun commutateur mancuveé par un agent spéeial, de maniére
it éviler les oublis el les errveurs. Si la coupure est perma-
nente, a chague extrémité de la gare on a un poste : I'un ori-
gine et 'autre terminus, auxquels on applique alors la regle
précédente. .

Avee la voie fermée, si on peat débloquer & arriere, sans
avoir 4 bloguer a Pavant, autant de fois qu'on veut, le dépas-
sement ne présenle aucune difficulté; mais si le déblocage en
amonl n'est pas possible deux fois de suite sans fermer la
section aval, il faut recourir & I'indépendance des posles et
on retombe sur le cas précédent.

Bifurcalions. — Les bifurcations également donnent lieu a
certaines complications. Lorsqu'une seule des branches est
pourvue du block-system, on considére lautre comme un
garage et on retombe dans le cas des dépassements de trains;
la manceuvre du commutateur spécial de désolidarisation
peut étre effectuée en méme temps que celle de Pappareil
commandanl Pentrée sur la branche non munie du block,
ou encore, on peul faire effectuer le déblocage en amont par
le train lui-méme.
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Si les deux branches sont munies du block-system, on
interrompt la continuilté au poste de la bifurcation. On peut
encore rendre les deux branches solidaires, chacune d'elles
ne pouvant ¢lre ouverte que si 'autre est libre, la section
situde sur le trone commun peut étre réouverte dés quun
train, engagd sur une des branches, a ¢été couvert, On
peut, enfin, comme sur le Nord francais, empécher toule
maneuvre irvégulicre de déblocage & Varrvitre, par la cou-
verture du train sur une fansse direction, en subordonnant
la selidarisation des appareils du block 4 la position des
signaux ou des aiguilles de la bifurcation.

150. Longueur des sections. — Audébutdu block-systen, les
stalions £taient ntilisées comme poste; on évitait ainsi toute
installation supplémentaire en se servant des appareils élec-
triques existants. Il en résultaitune perte de temps impor-
tante, par suite de la longueur considérable entre denx
postes @ un train ne pouvant entrer dans la section que
lorsque le précédent en étail sorti. On n'a gudre conserve
celte manicre de procéder que sur Tes lignes urbaines ou de
banlieue, ot les slations sont suffisamment rapprochées.

On est done obligé de recourir & des postes intermédiaires
dont l'espacement dépend de lintensité du trafic, non pas
moyen, wmais au moment ol il est le plus chargé. La lon-
gueur théorique d'une seclion peut se déterminer a aide
d'un graphique,en partant de ce principe : un train ne doit
entrer dans une section que si le précédent a quittée, 11
suffit donc de tracer I'borizontale se rapportant & chacune
des sections ot de vérifier qu'en aucun point une ligne ver-
ticale comprise entre les deux sections coupe deux trains. Le
probleme inverse doit ére résolu pour tracer e graphique
d'un train. On obtient ainsi la longueur maxima. Pour avoir
la longuenr minima, il faut qu'un train areété & un poste
du block soit efficacement couvert par celui en arriére
et que par suite le disque de ce poste ne soit pas avant le
sémaphore précédent, soit 1.000 & 1.200 métres, sauf, bien
entendu, dans les cas de trains urbains et de banlieue ou
les arréts ont lieu dans toutes les stations et on la distance
entre deux haltes descend guelquefois a 400 métres. Le
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maximum ne dépasse gnere 3 kilometres, et la moyenne est
de 20500, En Angleterre, cette longueur moyenne est de
1Rm 600 ou 14,700, soit 190 postes pour 500 kilometres.

B. — BrLocK-SYSTEM SIMPLE OU A SECTIONS

]Nl)l"LPI‘EN DANTES

151. Block parsonneries. — Le principe consisle & minir
chagque poste d'un signal darrét manceuvreé par un agent en
relation télégraphique avee les posles voisins. Le fonctionne-~
ment est celui-ci @ agent d'un poste couvre un frain an
moyen de son signal et prévient de son départ le poste en
avant. A Parrivée de ce dernier au poste suivanl, le second
agent recommence la méme mancuvre vis-a-vis du poste
aval et prévient, en outre, le poste amont de Parrivée du train.

Les appareils les plus simples et les plus anciens (1851)
consistent en imbres & commande élecirique dus & Walker.

Pendant plus de douze ans, ils ont servi & assurer la circu-

lation des trains sur des lignes du South-Eastern, olt parfois
il passait plus de 500 (rains par jour. Chaque poste est muni
de deux timbres 4 son différent et de deux boutons dappel,
de maniere & correspondre avee les postes précédent el sui-
vanl: bien entendu les postes extrémes ont seulement
une sonnerie et un bouton dappel.

Un code ordinaire détermine la signification de chaque
sonmerie; on peut convenir par exemple que:

Un coup annonee le départ des trains impairs ;

Deux coups, celui des trains pairs;

Trois coups préviennent «
suivant.

Parrivée du train au poste

On peut, pour ¢éviter les erreurs, exiger que chaque
poste accuse réception de 'annonce des trains et informe le
signaleur précédent qu'il a compris. Ainsi un poste A veul
envoyer un train pair vers B; il annonce par deux coups ce
train a B; mais il n'expédie-le train que si B, par deux
coups, & répondu que la voie est libre, Le poste A ne pourra
envoyer un second train tant que B, par trois coups, ne l'a
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pas gll‘i':\‘!‘il[t de Pavrivée du train; on réalise donc hien le
block-system, mais en le faisant reposer entlitrement sur des
agents, ce qui nécessite de leur part une altenlion souienue,
controlée dune facon insuffisante par les renseignements
qu'ils ont & mentionmer sur leur registre de man@uvres, On
a, du reste, compliqué le systéme en angmentant le nombre
des significations des sonneries, de maniere & permetire non
seulement dannoncer un train, mais encore d'indiquer sa
nature, sa direction.

152. Block par signaux optiques. — AppraREIL SPAGNOLETTI.
— Les signaux acoustiques ne laissenl aucune lrace; aussi,
pour compléler leurs indications, on a euw recours aux ren-
seignements permanents fournis par des voyants opligques,

On s'est servi pendant longlemps dune simple aiguille
atmanteée; dont Ia position verticale ou inclinée & droile ou
i gauche indiquait que la voie ¢tait obstruée, libre ou
oceupdée par un train, Les positions inclindes ¢taient obtenues
en changeant le sens du courant; la position verticale, par
ta suppression do courant, que Pon pouvait oblenir, en cas de
détresse en pleine voie, en coupant le fil, mais on suppri-
mait du méme coup, toul moyen de communicalion. Au
liew d'aiguailles, on employait également de pelits sémaphores
en miniature dont aile prenait une position correspondante
A celle du signal oplique sur la voie.

Sur les lignes un peu chargées, les indications ayant été
trouvées insuftisantes, les postes ont €66 munis de véritables
tableaux de correspondance, formés par une aiguille *se
déplacant le long d'un cadran sur lequel sonl marquées une
série d'inscriptions. Chaque poste recoit deux appareils, un
transmetteur et un récepteur. En  déplacant laiguille du
transmetteur, et en 'amenant sur une des inscriplions celle
du récepteur vient occuper une position identigue.

Les indications des pelits sémaphores ou des aiguilles
subsistent concuremment avec celles du tableau de corres-
pondance.

Dans lappareil Spagnoletti (fig. 226;, en usage sur le
Métropolitan district Railway, les sémaphores réduits pré-
cédents ont été remnplacés par un vovant & deux couleurs.
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avec cette particularité que les indications donndes & un
poste ne peuvent élre effacées par ce poste,

Dans une boite, deux touches extérieures M, L, rouge et
blanchie, sont maintenues relevées par le ressort G, dont il

3. — Apparell Spagnoletti.

fout vainere la résistance pour assurer les contacls 4,my, iy,
Les touches sont prolongées par deux picces F\F,, de facon
que si un courant traverse la bobine e, les armatures G;Cy
séparées par le ressort ¢ se {rouvent atfirées et intercalent
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entre &7 et Ny des sabots by, empéchant tout mouvement
des touches. Le poste qui a donndé le signal ayant appuyé sur
une touche, Uenclenchement ne peut se produire qu'entre
la deuxitme touche et celle du poste en relation. Pour que
'enclenchement subsiste, il faut maintenir la touche dans
sa position abaissée au moven de la cheville y ou Ay Voest le
bouton d'appel pour faire les annonces de Lrains et deman-
der la voie.

D estle fil dela pile; E;celui de laligneavee les différentes
vis de connexions ¢, «, H, [. BB est la bobine qui sert & action-
ner 'armature A du voyant.

Pour expédier un train de A & B, A demande si la voie est
libre; st elle I'est effectivement, B abaisse et fixe la touche
blanche ; le premier poste annonce par deux coups Pexpé-
dition du train, B détache la touche blanche et fixe la rouge
Jusquia ce quiil ait vu passer la queue du train. U libére Ia
touche rouge el annonce le train arrivé au premier poste.
On subowrdenne quelguefois la manwuvee de déhlocage de la
touche rouge av passage du train sur une pédale. Lincon-
vénient du systeme est que le blocage de la seclion est fait
par le poste aval.

153. Appareil Tyer primitif. — Parmi les appareils & indi-
cation paraiguille aimantée, il convientde citer Pappareil Tyer,
introduit en 1852 sur les lignes anglaises. 11 a subi, depuis,
des modifications importantes, qui ont permis de le trans-
former en block-system enclenché, Le systéme primitif est
constitué (fiy. 227) par une boite dont la face exiérieure
porte deux aiguilles et deux poussoirs. L'aiguille supéricurs
noire se rapporte aux trains expédiés par le poste et indique
par sa position et par les inscriptions placées au-dessous si
la voie est libre ou non en aval, 'aiguille inférieure rouge,
anx trains expédiés par le poste aval sur Taulre voie: Il
faut donc avoir un appareil identique pour le poste amont,
soit donc guatre aiguilles et quatre poussoirs; sur laxe
de chacune de ces aiguilles est monté un barreau de fer doux
formant le noyaud'un électro E et E', au-dessous se trouvent
deux petits aimants naturels @ et b, d et f orientés en sens
inverse, Comme on peut changer le sens du courant dans
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P'électro, on modifie la polavisation du noyau, c'est-d-dire
de I'aiguille, celle-ci va alors de I'un & Tautre aimant et y
resle adhérente, méme’si le courant ne passe plus dans
Iélectro.

Appareil Tyer priwitil,

Les poussoirs forment les boutons 'un commutateur
inverseur destind & envoyer au poste suivant des courants
posilifs ou négatifs; les contacts sont assurésau moyen d'une
série de ressorts. Une extrémité du fil de I'électro supérieur
va a la terre par S en passant par une sonnerie et Uaufreala
horne du milien qui correspond au fil de la ligne L avee
lequel il est en contact lforsque les boutons sont tirés, el
isolé si I'un des boutons est poussé. L'éleciro-aimant
inférieur a une de ses extrémités ala terve T et 'autre & un
des deux ressorts extrémes a, Le courant est fourni par une
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- pile loeale  ZC réunie aux deux contacls intermédiaires cc,
&z {fiy. 228, En poussant un des boutons, par la touche
a¢ on fait communiquer ac, et celle 3, les contacts zL. Par
conségquent, on envoie dans la bobine inférieure du poste
un courant dun certain sens et dans la bobine supérieure
de Paulre un courant inverse.

Le fonctionnement est tres
simple @ Dans leur position
normale, les aiguilles sont a
droite, indiquant la voie libre.
Pour annoncer & un poste N
quun train pénétre dans la
section MN, le signaleur de M
pousse le premier bouton By
correspondant a la voie libre,
ce qui a pour effet d'envoyer
un courant positif e changeant vien a la position des

aiguilles, mais faisant fonctionner la sonnervie de N, Lagent
de ce poste, & son tour, presse sur le deuxieme bouton de
voie occupée of envoie un courant négatif qui déplace Iai-
guifle rouge inférieure de son poste et Paiguille inféricurs
noire du poste M, indiquant toutes deux la voie occupée, en
méme temps la sonnerie tinte en M.

Lorsque le train arrive en N, le signaleur pousse sur le bou-
ton de voie libre By, envoyant un courant positil qui rameéne
les deux aiguilles précédentes & la voie libre. La mancuvre
serait Ia méme pour Pantre voie, Chacun des postes est muni
de signaux optiques mancuvrés par le signaleur suivant les
indications fournies par les appareils de correspondance.

Cet appareil ainsi combinéa deux inconvénients: 1o de
fairve bloquer la section par le poste aval de la seclion; 20 de
permetire des erreurs dans la manceuvre des houtons. Si, en
effet, un train se présente en N, sur la voie 2, la voie 1 étant
occupée, le garde doit presser le bouton correspondant a
cetle voie, qui n’agitpas surl, mais annonce en M, par lason-
nerie, arrivée du train. §'il se trompe, il améne une double
erreur en débloquant indtiment le train venant de M, et en
n'averlissant pas ce poste de l'utilité de couvrir le train
venant de N,
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L'appareil Tyer, adopté primitivement sur le Lyon, com-
portait en outreun transmeltteur Jousselina douze indications.
Comme, en poussant le bouton corvespondant a la direction
occupée par l'aiguille, on ne changeait rien aux indicalions de
I'appareil, on pouvait se servir de poussées successives pour
déplacer laiguille du transmetteur. Chagque poste possédait
done deux indicateurs Tyer et deux (ransmetteurs Jous-
selin. Quant aux signaux optiques, ils consistaient en séma-
phores a deux ailes, une pour chatue voie; ils étaient pré-
cédés d'un disque & distance.

(. — Brock-sysTtEM A SECTIONS DEPENDANTES

154. Appareil Tyer modifié du Lyon. — La maodification a
eu pour but d'enclencher les appareils électriques et les
signaux opliques, qui se composent du sémaphore et du
disque - & distance, tout en conservant la solidarisation des
postes enire eux. L'appareil ¢lectrique ne contient plus
quun aimant naturel, agissant sur un levier en fer doux,
pouvant adhérer également contre le noyau d'un électro.
[ y a deux boutons, I'un pour la voic libre, ot lautre
pour annoncer les trains. Toute erreur dans leur manauvre
n’aurait comme conséquence que de blogquer indtment la
voie. On a conservé les deux avertisseurs Jousselin.

Lenclenchement automatique du sémaphore est obtenu
(fig. 229) en reliant par un double renvoi d'équerre a, b, ¢,
son levier de manweuvre L 4 une tringle horizontale A qui
pénétre dans la boite de lappareil, guidée en gy. Ceflte
tringle est immobilisée par le verrou V, tant que ce dernier
n'a pas ét¢ relevd par le levier B, mobile autour d’'un axe et
sollicité par le ressort R. Le levier B, qui forme le prolon-
gement d'un  aimant vertical, peut étre attiré ou repoussé
par un ¢lectro G, dont on change la polarisation, au moyen
de courants différents, envoyés du poste suivant. Dans la
position de mise & voie libre du sémaphore, la régle A, en se
déplacant vers la droite, entraine un taquel T, qui fait
remonter par la came Q le levier B, et 'applique & I'dme de
la bobine C. Dés lors, d la remise a 'arrét du sémaphore,

EXPLOIT. TECHX. DES CHEMINS DE FER. 28
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Fio. 220, — Appareil Tyerdu Lyon:
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le verrou sera prét a tomber dans son encoche B. Un voyant
m ou psouleve parun contrepoids se trouve caché, tant que le
verrou enclenche le sémaphore; mais, dés que le verrou et le
contrepoids ont été relevés par le poste suivant, il apparait
derriere un guichet, indiguant que la voie est libre.

Lanvonce d'un train au poste en avant se fait automali-
rquement au moyen du tlaguet T, qui, en allant de gauche &
droite & la mise & Parrét, tire par le moyen des pitces S
et Ir sur U'équerre I et celle-ci entraine, par une vis de
butée, un bouton-poussoir, qu'elle appitie sur des contacls,
amenant ainst 'émission de courants au poste suivant.

L'obligation delamise & l'arrét dusémaphore el de son disque
avantle déblocage enarriére est obtenue aumoyen d'une tige H,
qui, sous 'action d'un ressort, enclenche le bouton de misea
voie libre P, La tige H est solidaire des mouvements d'une
palette K, formant 'armature d'un électro, dont le fil fait partie
du circuit de la sonnerie du disque et, par conséquent, le
courant ne passera qu'd la mise & arrét du signal. Le
phore et le disque, a leur tour, peuvent étre enclenchés
mécaniquement, ou bien encore on peut placer, sur le cir-
cuit de la sonnerie du_disque, un interrupteur quisera sup-
primé par la mise & 'arrét du sémaphore.

Le déblocage ne peut étre reproduit une deuxiéme fois,
grace a un levier J, dont la branche verlicale est arrélde

séma-

par Q, et dont le coté horizontal souléve un ressort s’enga-
geant dans P'encoche O du bouton p. Ce dernier restera dans
cetle position jusqu'a la suppression du courant, permettanta
la palette K de reprendre sa position primitive. Un petit
voyant suit J dans les déplacements, etindigue sile boulon
de déblocage a été poussé. En cas de dérangement de 1'ap-
pareil, on peut agir directement sur le prolongement de K
et libérer le bouton, mais c'est 13 une mesure exception=
nelle.

10’y aqu'un (I pour U'échange des courants, entre les
deux appareils Tyer et les deux avertisseurs Jousselin, a
vingl divisions. L'exploitation se fait par block absolu & sec-
tions fermées. Ce systémeest économique, mais supprime
aussi quelques avantages. Les stations comportent deux
sémaphores, un a chague extrémité ; les bras de sortie sont
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enclenchés avee les appareils Tyer, les autres sont libres;
ils servent & couvrir un train sarrétant dans la gare sans
Fannoncer au poste suivant. Dans cette installation, ce sont
les ailes libres qui enclenchent ¢lectriquement ou mécani-
quement les disques & distance, rendant ainsitout déblocage
a I'arritre impossible. ¥nfin un enclenchement mécanique
est établi entre le disque & distance et le sémaphore de
sortie, celui-ci ne pouvant étre mis & Uarrét, tant que le
disque de Uautre coté n’a pas été fermé.

Le sémaphore de sortie, se tronvanl au-deld de Parrét du
train, le block-system peut avoir le caractire darvrét
absolu; cependant on doit pouvoir franchir les sémaphores,
pour les manwuvres de gare, en cas de secours on d'avarie
des appareils et il devient alors conditionnel.

Dans le premier cas, le chel de gare doit accompagner la
maneceuvre ; dans les deux autres, un ordre écrit est délivree
au mécanicien.

Modele 1899, — Dans le modele 1899, la tringle horvizontale
du calage du levier a été remplacée par un secteur dont
laxe recoit la manivelle de commande de laile du séma-
phore, elle est immobilisée, comme précédemment, par an
verrou vertical mu par un électro.

La mise a voie libre des appareils en arriere se fait non
plus par un bouton-poussoir, mais par une petite mani-
velle établissant les connexions nécessaires pour la transmis-
sion du courant. Cetle manivelle estimmobilisée tant que le
sémaphore du poste n'est pas & I'arrél.

Il y a, en outre, deux guichels superposés laissant appa-
raitre des voyants diversement colorés avec des indications
sur 'état de la voie en aval, etsur les autorisations accordées
au poste en amont.

Lappareil se compléte d'un doigt de déblocage permettant
de libérer & la main le secteur de blocage de 'aile, lorsqu’on
veut ouvrir la section amont sans toucher aux appareils
d’entrée de la section suivante, comme il arrive dans le cas
d’un dépassement.

155. Cantonnement del’0uest, — Dans ce block-system, tout
poste en pleine voie est muni de deux indicateurs Regnault,
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réliés chacun & appareil correspondant du poste voisin, par
deux fils, servant : 'un pour les trains circulant dans un

¢ —_—

Fio. 231, ~ Indicateur Regnault.

sens, et l'autre pour ceux en sens contraive. Chaque poste
est précédé, dans chaque sens, de deux signaux op-
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fiques: un disque avancé, et un signal dit de cantonne-
ment, ce dernier pouvant commander Uarrét et prévenirv
le mécanicien si la section est engagée ou libre. Chagque
indicateur est & deux piles: une de ligne et une pile
locale, soit quatre piles par poste intermédiaire. Les postes
extrémes sont réduits & la moilié de cette installation.

Un frain passant & un poste intermédiaire n® 1 {fig. 230
el 231), le garde actionne un bouton de VUindicateur, dit bou
ton de départ D, el envoie, dansle il de ligne F, un courant
positif partant de la pile de ligne ne 1. Ce courant, arvivant
dans 'appaveil du poste suivant 2, incline une aiguille 1, dite
indicatrice, dans laposition T', au moven dun électro-aimant,
dontle noyau attire un levier i secteur f entrainant Uaxe de
laiguille. En méme temps une sonneries se met a tinter.
Le levier de I'électro a entrainé dans son déplacement un
petit bras A, k, aui, dans sa nouvelle position, assure la con-

tinuité dun circuit revenant par F au posle 1, ot laiguille R,
attirée par le noyau d'un électro, s'incline & son tour en K.
Clest un accusé de réceplion automatique; de plus, la sec-
tion se trouve fermée & un sccond train, fe poste 1 ne pou-
vant plus annoncer de train au poste 2, ni man@uvrer ses
signaux optiques.

Au passage du train au poste 2, le garde annoncera ce
train & 3, fermera les signaux en poussant le bouton A d’ar-
rivée de son indicateur, de manitre & envoyer un courant
de la pile n® 2 dans le fil. Comme ce courant est de sens
contraire an premier, les électros se polariseront en sens
inverse, et rameneront dans leur position primitive les
aiguilles I et R, déplacées pourl'annence du train. Le garde du

oste 1 pourra alors ouvrir ses signaux et rendre la voie libre.

Le fonctionnement sera le méme pour un train circulant
en sens contraire : le garde du poste 2 agit sur le houton D
du deuxidéme indicateur; le courant est transmis par le fil F',
faisant incliner Taiguille I du premier poste, et 'aiguille R
du sien. A son tour, le garde du posted, en agissant sur
le bouton A, redressera ces mémes aiguilles,

Enclenchements des signaux optiques. — Le signal avancé
est formé par un disque ordinaire, placé & 1.200 ou
1.800 metres du signal de cantonnement et enclenché avee
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celui-ci par les moyens mécaniques ordinaires, de cetle
fagon il n'est jamais & voie libre tant que le signal de can-
tonnement est lui-méme a larcél, Ce dernier est formé par

L. Levier & larrét, S. ure élecirique.

M. Levier & voie libre. P, Glissiére d'enclenchement manmuvrés
A. Bouton d'arrivée. par T.

Iv. Boulon de départ. G. Bouton.

3. Boussole. V. Verrou darrét.

N. Main d'enclenchement.

un damier rouge el blanc présentant,la nuit, deux feux rouges
sur la méme ligne horizontale; dans cette position, il com-
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mande 'arrét absolu. Lorsqu'il y a un certain temps que le
train est entré dans la section, 10 minutes environ,le voyant
estcaché parun autre de mémes dimensionssurlequelapparait
en blanc sur fond bleu le mot : Attention : elle prévient sim-
plement fe mécanicien que la section peut 8tre occupée, ’est

', 233. — Détails de la serrare.

donc un block permissif. Enfin, lorsque la voie est libre, un
écran peint en blanc ou lanuit deux feux blancs remplacent
les indications précédentes. Le levier du signal de canton-
nement commande, au moyen de tringles et d'équerres
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(fig. 232), une main N; tant que le signal esl ouvert, cette
main vient embrasser la tige du bouton D; dans cetle posi-
tion, awcun mouvement ne peut lui étre imprimdé. 11 est
done impossible de dégager la secltion avant d’avoir fermé les
signaux.

Serrurve électrigue. — Une fois les signaux d l'avrét, on ne
peut plus les manwuvrer st le poste avant n'a pas déblogué
a larriere. Ce résultat est obtenu auw moyen d'une serrure
cleclrique (fig. 2323, dont le méeanisme est enfermé dans
une boite en fonte B {fig. 233), traversée par une glissidre P,
relice aun levier du signal par la tringle T arrétée dans les
positions correspondant a celles du signal de cantonnement.
Tant que le levier M n'est pas renversé pour mettre le signal
a Taveét, Te péne o de la serrurve, sous action du ressort #
tendant toujours i le maintenir dans sa posilion extréme
avant, appuie sur la glissiére P; mais, des qu'il est & Pavreét
en L, la glissitre, amende dans sa position extréme, s'est
retirde devant le pene, lequel ciéde & laclion de r, et en
savaneant, forme obstacle & lout mouvement rétrograde de
la régle. Pour retiver le pétne 2 au moyen du houton G qui
termine la tige, il faudra que 'une des branches de
Iéiquerre  abandonne U'épanlement du péne, ce qui a lien
quand 'électro J combat P'action du ressort V. Le courant
de I est fourni par une pile locale n® 3, entrant en fonction
lorsque Taiguille R est verticale, c¢'est-d-dire que la voie est
rendue libre par le poste en avant et Ia serrure fermée,

Verrow d'arrét. — En cas de non-fonctionnement de la
pile ou au bout d'un certain temps apres le passage du lrain,
le garde doit pouveir metire le signal Atfention; & cet ellef,

sur le ¢oté de la boite, il y a une entrée y pour une clef, aun
moyen de laquelle il souléve la branche de Uéquerre (),
comme le ferait 'électro. Le garde du poste peut alors laire
avancer le levier, mais jusque dans sa position verticale seu-
lement qui correspond au signal Aéfention. 1l rencontre, en
effet, un verrou V (fiy. 232) dont le péne K arréte le fonction-
nement de la tringle du levier (fig. 234). On peut dégager ce
pene au moyen de la clef W de la serrure; mais cette clef
ne peut sortiv du verrou si le péne en est fermé. De méme,
la construction de la serrure est telle qu'en tirant G en
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arviere, on fait pivoter H, dont la petile branche est terminée
par un collier venant contre y el embrassant le canon de la
clé W immobilisée. On ne pourra jamais actionner la ser-
rure ¢lectrique sans avoir fermé le verrou, dés lors, la mise
a voie libre compléte ne pourra avoir lien quélectriquement.

W /

‘\_f“_/

L

Fro. 234, — Verron d'arrét,

L'autorisation du déblocage en arritre ne peul élre donnée
avant que la section suivante nait été bloquée, pour cela, on
établit une solution de continuité dans le courant du il de
retour,que la fermeture du disque adistance fait disparaitre
automatiquement {fig. 230). Sur le circuit de la sonnerie
de contrdle n° 3 du fonctionnement du disque, on interpose
un électro-aimant qui, en atlirant son armature formée par
une palette U avec ressort de rappel r, améne, au moyen des
bras » el w sur des conlacls, les manettes « et 5, de manitre
a fermer, d'une part, le circuit de la pile n°® 4 de la sonne-
rie spéciale 8 appelant attention du garde, et celui de la
pile ne 2,

Le fil du disque est muni d'un commutateur =4 fermé par
la came v, lorsqu’il est & Varrét.
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156. Block-system mécanique del’Ouest. — Sur la ligne fort
chargée de Paris & Auteuil, ot les (rains se succédent o (rois
minutes d'intervalle, il était néeessaire de choisir un systéme
tres simple; on aadoptéle cantonnement mécanique. Ghagque
poste comporte trois leviers manceuvrant un signal avance,
un signal carré corvespondant et le signal carré du poste
précédent; avee les condilions suivantes @ 19 fermeture du
signal avancé avant celle du signal carré et 20 fermeture de
ce dernier avant Vouverture du signal carré précédent.

Fig. 335, — Cantonnemenl mécunique de 1'Ouest,

Dans la position indiquée par la figure 2335, le signal d’arrét
est & voie libre. 11 est relié 4 son levier de manwuvre par un
appareil spécial de déclenchement B sur le bras duquel est
fixé le fil de maneuvre tendu par le contrepoids du signal,
que ce fil maintient ouvert tant que le bras B est retenu par
les crochets Cet €, dont le premier est enclenché avec le biti A,
et l'autre avec le secteur S, §'.

En ramenant en avantle levier L pour fermer le signal, on
fait pivoter au moyen de N une manivelle M qui entraine le
doigt D rencontrant le tagquet ¢, dont la branche horizontale
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souleve les crochets G, €. Le secteur S, 8 n'étant plus
retenu par ¢, est entrainé par le contrepoids P; le signal
carré est fermeé par son levier de rappel, au méme moment,
la transmission de ce signal raméne en arrviére B, qui n’est
plus retenu par le crochel C. Le bras B, par lintermédiaire
de la tringle T et d'une bielle, enclenche les autres leviers
du poste. Lorsque le contrepoids P est & fin de course P/,
le erochet G s'engage de nouvean dans son encoche sur S.

La mise i voie libre du signal se fait du poste suivant par
la transmission allant au secteur; en exercant une traction
sur ce fil, le secteur S raméne en avant le bras B, par
suite, le {il du signal carré qui met le signal & voie libre.
Le crochet €, en retombant sur le biti A, enclenche & nou-
veau appareil. :

Pour empécher le fil de rappel du poste suivant de rester
tendu, on doit ramener le levier correspondant dans une
position verticale, de maniére & permeltre au seclteur S et,
par suite, au contrepoids P d'amener le signal & la ferme-
ture. Cette manceuvre est rendue obligatoire par les enclen-
chements des leviers eux-mémes.

Ce block est absolu avec les restrictions suivantes :

1v Si les signaux sont dérangés et que la voie soit libre
Jusqu'an signal suivant, ce que Uon peut voir, le signal est
cach¢ par une planchette mobile, et le mécanicien regoit
Pordre éerit de pénélrer dansle canton ;

20 8i le canton est occupé, on peul laisser pénétrer la ma-
chine de secours, mais sur la présentation de la demande
de secours dont le mécanicien recoit copie.

En raison du faible intervalle de temps et de distance
entre les trains et les postes pour prévenir toute manmuvre
en retard du signal avancé, on le munit d’un appareil Aubine,
qui le ferme automatiquement.

La ligne de Vincennes, sur le réseau de UEst, est égale-
ment munie d'an block mécanique trés simple, dont le fone-
tionnement se rapproche de I'électro-sémaphore (§ 138) du
Nord. Le disque avancé est remplacé par un damier vertet
blanc m1 & distance par une transmission funiculaire et
enclenché avec la grande aile actionnée par un apparveil
Aubine.
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157. Block-system Siemens et Halske. — Trés répandu en
Allemagne, il permet de réaliser les conditions géndrales du
block-system, c'est-d-dire déblocage d'un ]mslru en arriere
par le poste en avant, avec impossibilité pour celui-ci de le
faive s'il n'a pas mis son sémaphore & Parrét. De plus, ces
appareils sont enclenchés avee les leviers des autres signaux

Fii, 236. — Block Sivmens,

de la gare, ceux-ci ne peuvent étre manwuvreés (ue guand le
sémaphore a ¢t¢ placé dans une posilion convenable. Comme
dans tous les appareils Siemens, 'électricité est fournie par
un appareil d'induction & courants allernatils. Tout le méca-
nisme en double est renfermé dans une boite en fonte; la
moitié s'adresse a la circulation sur une voie, et lautre & la
voie parallele. Il suffira donc de voir comment fonclionne
un appareil.

Les leviers de manceuvre H (fig. 236) sont du Lype a mani-
velle, en leur faisant faire un demi-tour, on fait mouvoir
I'aile du sémaphore au moyen d'un ¢ible s'enroulant sur un
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tambour muni d'une échancrure, dans laquelle s'engage un
doigt r que souléve un conlrepoids. Le doigt bute contre une
tige s, tendant & descendre par son propre poids, & moins
qu'elle ne =oit retenue conlre le levier r. Dans le prolonge-
ment de s se trouve un poussoir K, dont le bouton fait saillie
extéricurement et gui peutse déplacer lorsque s est suffisam-
ment descendue. Le poussoir sert & établir I'enclenchement
4 distance en envoyant les courants convenables au moyen
des contacts ¥, z et du levier fm. Il assure, en outre, l'enclen-
chement du levier d, ¢ et par suite, celui de la grande aile,
au moyen du secteur J. Un contrepoids coulissant sur ¢
tend & produire le relevage en agissant sur le prolonge-
ment u du secteur, dont axe @ présente une partie d¢chan-
crée au levier ad sollicité par le ressort p; ad, présentant un
nez saillant, enclenche la collerette ¢ de s et empéche toule
maneuyre de H.

Le relevage de J n'est possible que si une ancre d’échap-
pemwent S, qui forme lextrémité dune armature N de
Pélectro T dégréne successivement les dents de [ancre. 11
faut, pour cela, que des courants alternatifs soient envoyés
dans I'électro T, Le secteur porte un voyanl rouge el blanc
dont les indications sont visibles extérienrement. Lappareil
du sémaphore se compltte d'organes complémentaires aver-
tisseurs, timbres et sonneries d’appel.

Le fonctionnement est assez simple : Si on suppose le poste
a voie libre, c’est-a-dire le doigt élant hors de 1'¢chan-
crure, tout envoi de couranl en arriere est impossible; le
bouton K soulevé ne pouvant étre abaissé. Un train éfant
annoncé par la sonnerie, lorsqu'il passe devant le séma-
phore, le gardien tourne la manivelle H,:de maniere a
mettre T'aile & Tarrét. A la fin de ce mouvement, le doigt
pénétre dans U'encoche, laissant descendre la tige s et per-
mettant alors de pousser le bouton K pour tourner le com-
mutateur zy et envoyer un courant électrique en tournant
la. manivelle de linducteur. Cefte manceuvre a pour effel
de débloquer en arriére el d'immobiliser l'aile du poste. En
effet, dans ce mouvement, le courant passantdans I'électro T,
le secteur J remonte, faisant apparaitre le voyant au rouge
et venant enclencher la tige s aw moyen de sa colleretle et
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du levier ad. Les choses resteront en cet Clal jusgqu’d ce gqu'un
courant venant d’aval fasse tourner le secteur J, Ie ramenant
auwblane, en méme temps la tige s sera dégagée ainsi que #
soulevé par son ocontre-
poids libérant la poulie
pour la remise du séma-
phore & voie libre.

Dans le cas ot Ja station
n'est pas franchie par le
train, pour pouvoir déblo-
quer en arviere sans mettre
Paile du poste de la station
a Parrét, on agit directe-
ment a la main sur Pancre
S par une ouveriure spé-
ciale E ménagée surla boite
en fonte et fermée par des
bouchons scellés. En Bel-
gique, on a préféré dédou=
bler les postes de manibre
i les rendre indépendants;
cependant, s'il ne doit ja-
mais. y avoir dépassement,
on solidarise les deux ap-
pareils.

Les sémaphores peuvent
étre enclenchés avec les
appareils dela gare,comme
les signaux avancés, par
exemple. A cet effet, i cha-
que levier de signal cor-
respond une manette /%
(fig. 237) que l'on manwuvre de gauche & droite ou inverse-
ment, Cette manette commande un levier g a trois branches:
dont "une z actionne la réglette R; la branche y fait mou-
voir des laquets, qui pénétrent dans les réglettes d'autres
signaux et les enclenchent par conséquent, et enfin la troi-
sitme branche ¢ est munie d'un trou dans lequel pénetre la
tige ¢ du bouton K ¢uand on appuie sur le bouton, cetle
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mane@uvre-n’est possible que si la manelte occupe la posi-
tion normale & gauche. D’autre part, le levier g agit sur
une lige s au moyen du plan incliné placé & sa partie infé-
rienre et la fait descendre, rendant ainsi impossible la
manceuvre du signal. Inversement, si § est soulevée par un
contrepoids, la manelte & ne peut étre lournée. 1 est done
facile de subordonner la mancuvre du sémaphore & celle
des autres signaux ef réciproquement.

158. Electro-sémaphore du Nord. — Tout poste intermé-
diaive comporte {fiy. 80) un mat de 6 & 12 metres de haut,
portant & sa partie supérieure deux grandes ailes s'adressant
aux trains: il y a une aile pour chaque sens demarche; vers
le milieu, on a deax petits bras peintsen jaune ¢t un caritlon
pour les agents du poste. La mancuvre des grandes ailes et
des petits bras s'oblient au moyen de tringles articulées se
rapportant & quaire boites électro-mécaniques, placées au
pied de P'appareil. Ces boites portent les nos 1 el 2, suivant
qu'elles s'adressent aux grandes ailes ou aux pelits bras; il
y ena done deux pour chaque direction. L'appareil n° 1 d'un
poste est relié par un fil a Fappareil n® 2 du poste corres-
pondant et réciproquement, soit deux fils de ligne,.

Le sémaphore est précédé d'un disque & distance enclenché
avee lul. Ce systeme réalise la dépendance des postes et en-
clenchement entre les appareils électriques et optiques. En
elfet, au passage d’'un train, le garde ferme le disque & dis-
tance, puis il manwuvre la manivelle de la boite n° 1; la
grande aile de son poste se met a l'arrét, le petit bras du
poste en avant apparait, ainsi quun voyant rouge, pour an-
noncer le train. Il recoit accusé de réception par un voyant
de son poste, qui passe au jaune. La section avant élant cou-
verte, si le train est complet, le garde peut débloquer en ar-
riére en mancuvrant la manivelle de la boite n° 2, qui fait
tomber la grande aile du poste en arriére et le petit bras de
son poste; les deux voyants jaune et rouge indiquant la sec-
tion fermée sont effacés. Le dispositil des appareils exige,
comme on le verra par la suite, que les manceuvres soient
faites dans cet ordre.

Boite de maneuvre n® 1. — Une boite en fonte(fiy, 238), de

EXPLOIT, TECHN. DES CHEMINS DE FER. 29

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



£50 MOUVEMENT DES TRAINS

forme patrallélipipédique, est montée sur le socle du séma-
phore par le moyen de deux boulons Y, Y. Elle renferme un
commultatenr inverseur B, formé dun disque en ébonite
monté sur un axe Get comportant sept contacts en bronze d,
rénnis deux & deux, sauf le septieme, qui estrelié & la terre

Grande ails apparente. . Appareil enclenche

Fis. 238, — Bolle n® 1.

parl'axe G; ils établissent les communications éleciriques au
moyen des quatre frotteurs e reliés aux bornes ZC, et par
suite anx fils LL de la ligne.

Le commutateur est mancuvré par une manivelle F; une
contre-manivelle Hmontée surle mémeaxe actionne la tringle
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de manceuvre de la grande aile ; il suffit d'une rotation de
210° pour metire cette dernitre & Parvél. Le mouvement est
facilité par un contrepoids fixé & I'extrémité de la grande
aile. La rotation de la manivelle se trouve arrétée par un
doigt K calé sur 'axe G et venant buler contre un taquet M
solidaire duo levier N, dont Pextrémité porte une paletle en
fer douxJ, placée en face d'un électro-aimant Hughesl. A lar-
rét, la grande aile a une tendance & tomber; mais le retour
en arriere est rendu impossible par un cliquet R engrenant
avec la roue A rochet calée sur 'arbre. La chute de laile
pourra avoir lieu lorsque le courant sera affaibli dans
I'¢lectro 1, qui, en Idchant la paletle en fer doux du levier N,
laissera retomber celui-ci. Le doigt K et, par suite, I'axe G
n'est plus retenu, et la rotation de la manivelle se complete
de 130° Dans son mouvement de rotation le commutateur-
inverseur envoie dans la boite n° 2 du poste snivant, un cou-
rant négatif. Une came P remonte la régle N' avec son
contrepoids O et, par suite, N fournant autour du méme
axe, produit Papplication de la palette J contre I'aimant. Un
second ¢lectro U sert & maintenir fe voyant jaune el blanc S.
L'appareil se compléte d'une sonnerie trembleuse X et d'un
parafoudre.

Boite de maneuvre n° 2. — Comme construction, elle est
identique & la précédente, moins la sonnerie trembleuse
{fig. 239), toutefois, la manceuvre est un peu différente; de
plus, les appareils sont dans la position inverse de ceux de
la boite n® 1. Le contrepoids du petit bras est beaucoup plus
lourd que celui-ci; le petit bras est horizontal lorsque la
manivelle est libre, et il prend la position verticale si elle
est enclenchée aprés une rotation de 210°. Dans le mouve-
ment de rotation de la manivelle, le commutateur-inverseur
a pour effet d’envoyer, dans la boite n® 1 du poste précédent,
un courant positif. Le voyant S est rouge et blanc.

Le rile de I'électricité est d'affaiblir les électro-aimants
dont P'action fait enclencher ou déclencher les appareils.
Les courants sont fournis par un certain nombre d’éléments
placés dans un abri prés du poste et divisés en deux groupes,
I'un servant & la communication avec le poste arriére et
Pautre pour le poste avant. On a deux piles par seclion;
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‘mais l'une delles sert de sccours i Pautre; on supprime
ainsi presque complétement les ratés,

Lorsyu’on mancuvre la manivelle de 1, pour mettre la
grande aile & Parrét, le commulateur-inverseur envoie un

courant négatil destiné & affaibliv 'électro T de 2; la pelite

R |

jCommutateur agissant. surla
sonnerie delappareil N°1

1‘ v
- v
e}
v
s * i {
Petiteaile apparente — Appareil déclenche /'L
: &

Fra. 239, — Beile no 2,

aile se déclenche en ramenant la manjivelle & sa position
horizontale. Dans cette faible rotation de la manivelle de 2,
le' commutateur a envoyé dans'{1 un courant positif sans
action sur I, mais affaiblissant U de maniére & permetire au
voyant 8 de passerau jaune, avertissant ainsi 4 de I'efficacitd
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de sa manceuvee. Le voyant de 2 a éb¢ égalemint actionnd et
s'est mis au rouge, remonté par N agissant sur le prolon-

gement de la quene du voyant S.

Toul reste en cet élat jusqu’an moment oft 'on maneuvre
la manivelle de 2, Dés Penvoi d'un courant négatif dans 1, la
grande aile s’efface et, dans sa descente, produit la rolation
du commutatenr qui, par Uenvoi d'un courant positif vers 2,
efface le voyant retombant au blane. Celui de 1 est remis au
blane, appuyé contre son électro pendant la rotation de la
manivelle.

La boite n® 2 est munie en plus d'un commutateur, dont
la. maneuvee permet déchanger, & Paide de la sonnevie
trembleuse X, avec le poste voisin, des signaux convention=
nels pour vérifier le fonctionnement des appareils. Aumoyen
d'une tringle W, on peut faire apparaitre le petit bras, lors-
qu'il n'a pas été déclenché.

Appareil denclenchement n0 2. —On a été amené J enclen-
cher les deux boites précédentes pour empécher tout déblo-
cage en arricre avant d'avoir bloqué en avant. Ce résullat est
obtenu au moyen de appareil d'enclenchement n® 2 installé
entre les boites précédentes.

Cette serrure comporte deux manivelles dont les axes sont
solidaires des autres manivelles des deux boites. Sur axe
en relation avee la boite 1 (fig. 240), est monté un disque en
ébonite Mavec deux frotteurs reliés 'un & la pile, Uautre & un
flectro-aimant Hughes. Sur 'axe de la manivelle 2 sont ca-
lés deux doigts D et V. Unlevier L mobile autour d'un axe A,
sollicilé par un ressort R, est réuni d'un edté d larmature de
I'éleciro 1, et porte, & autre extrémité, un taguet ¢ contre
lequel vient buter le doigt D. Lorsqu’un train est annoncé,
laxe de 2 tourne, entrainant le doigt D qui hute contre le
taquet ¢, le levier étant enclenché par 'électro, de manidre
i empécher foute nouvelle manceuvre de 2, avant que 'on
ait manceuvré la manivelle 1. Cette dernitre, en effet, fait
tourner le disque .en ébonite de facon a affaiblir, par un
courant négatif, I'électro et & permetire au levier de se
détacher en libérant le doigt D jusqu'a ce qu'une nouvelle
manceuvre de 2, 4 'aide du doigt” V, remette 'armature

N

en place contre I'électro, de maniére & permettre 'annonce
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d’un nouveau lrain. Sicelte nouvelle annonce a lieu, on ne
peut pas débloquer en arriére tant que la grande aile est &
larrét; la contre-manivelle du pelit bras se trouve enclen-
chée par la butée du doigt D contre le taquet ; il faulattendre
un déblocage du poste en avant.

Fis. 240, — Appareil d'enclenchement,

Dans le cas du garage d'un train, il faut pouvoeir déblo-
quer en arriére sans annoncer le train en avant. Ce résul-
tat est obtenu aumoyen d'un commutatewr de désolidarisation,
destiné & supprimer momentanément la dépendance entre
les deux postes. Ce commutateul est formé par un bouton-
poussoir ou un commutateur & manivelle. L'effet produit est
analogue & celui donné par la grande aile quand on la met
a l'arrét. Une sonnerie avertit du résultat de la manceuvre de
désolidarisation. Ce commutatenr étant mancuvré excep-
tionnellement doit étre enfermé dans une boite de sireté
dont le chef a seul la clef; on la place prés de laiguille de
refoulement pour pouvoir débloquer en arriére aussitot le
train garé.

Sur I'Orléans ot on emploie le méme sémaphore, ladépen-
dance entre les deux boites est obtenue mécaniquement.
Chaque contre-manivelle agit sur une regle horizontale 3
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deux encoches, celle du petit bras ne pourra passer que si
celle de la grande aile, en se mettant & la position d'arrét, a
poussé la régle de maniére & présenter lencoche correspon-
dant a la petite aile.

Serrure n® 3. — L'enclenchement du disque et du séma-
phore a ét¢ réalisé au moyen d'un appareil dit serrure no 3,
placé, partie sur le levier du disque, et partie dans la boile
d’enclenchement n® 2.

Une tringle T{fig. 241), articulée au levier du disque, présente
une encoche V dans laquelle peut pénétrer un verrou for-
mant le bras d'un balancier ¢,lorsqu’elle est a fond de course,
et que la grande aile est a Tarrét. Celle tringle porte

également un galet ¢ mobile dans une des gorges d'un

tambour I & deux rai-
nures hélicoidales, en
sens inverse lune de
lautre. Sur le méme
axe se trouve monté un
double commutateur C
dont le roie est d’en-
voyer, par celui inté-
rieur, le courant néces-
saire pour déclencher la
grande aile quand le
disque est compléte-
ment fermé ou, par
celui contre la paroi, le
courant pour l'enclen-
cherlorsqu'il est ouvert.
On a, en outre, deux
électros:un inférieur E, l
dontlapalette lormel'un I oy £
des bras du balancier g, '
I'autre bras enclenchant
la tige T; le courant
envoyé par la mise a 'arrét de la grande aile affaiblit E, et
la palette, entrainée par un ressort r, laisse libre le balancier
qui verrouille la tringle. L’électro supérieur F sert au dé-
clenchement du disque, il est actionné par le courant mettant

Fra. 241, — Serrare n° 3.
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la grande aile & voie libre; le bras supérieur du balancier
Stant attivd, la tringle Voest libérée,

Les organes contenus dans Vappareil denclenchement ne 2
consistenten undoigtsolidaire de la boite n® 4 et en un com-
mutateurmonté & coté de celui qui produit 'enclenchement
entre les deux ailes. Le levier, servant de butée a ce doigt,
forme l'armature d'un électro qui s'applique contre le doigt ou
le laisse libre, lorsqu’il est aftiré par un ressort absolument
comme dans la figure 240, avec cette différence touteflois que
fe doigt V est remplacd par un second électro produisant
I'enclenchement. Les commutateurs du disque et de la
serrure permettent d'y envoyer des courants enclenchant ou
déclenchant les appareils correspondants,

Commutateurs. -— Aux bifurcations, il faut que ko solida-
rité entre le poste du trone ecommun el ceux des embran-
chements goit parfaitement établie, suivant la direction
suivie par le train. On arrive & ce résultat au moyen de dis-

LCmruer

Fie. 242, — Commutateur,
positifs fort simples, ce sont des commutateurs solidaires

de l'aiguille et par suite de la direction donnée. Le com-
mutatear (fig. 242) est constitué par un bloc en ébonite

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



ESPACEMENT DES TRAINS. — BLOCK-SYSTEM 57

portant quatre plots 2 bhed en communication avee les séma-
phores, sur lesquels rottent des contacts & lames 1, 1, for-
mant la branche d'un levier dont l'autre extrémité est pous-
sée par le basculeur B, mil par la transmission ou le levier
de Taignille. On peut envoyer ainsi le courant dans deux
directions différentes.

Une application identique en a été faile dans les gares
terminus, ot le déblocage & Parriere ne peut étre permis
que si le train est couvert par un signal d'arrét, dontlevoyant
actionne un commulateur permettant de fermer le cireuit
de déblocage.

Appareil Memento, — Ceblock-system étant conditionnel, il
est nécessaire que le garde du poste remette sa grande aile &

——

o :

-

PO

[TTT

T

[

Fra, 243 — Appareil Memento,

larrét, autant de fois qu'ilya de trains entrés dans lasection.
Pour éviter toute omission, onemploie un appareil dit Me-
mento. Il se compose (fig. 243) d'une hoile en fonte divisée
verticalement en deux parties, celle de gauche, fermée sur le
cdté par une porte, prisente une ouverture rectangunlaire o
pour Tintroduction de jetons, celle de droite se ferme sur
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le devant par une porte X sur laquelle est {ixé un électro R
dont 'armature V, montée sur pivot, est terminée par une
ancre laissant passer une & une les dentse, a, solidaires d’un
disque K. Ce disque est constamment sollicité & revenir en
arrigre par un barillet, et sa course est limitée par une butée
permettant le déplacement d’an seul cran a la fois. Sur la
face interne du disque, un isolant sépare électriquement
deux ressorts réanis aux contacts Tet U, Enfin une tringle H,
avee bouton extérieur I, peut, a Paide du cliquet z, faire
avancer les dents a; en méme temps elle appuie sur un
levier mobile j portant un écran M qu’elle abaisse de manidre
4 dégager I'ouverture o.

Voici comment fonctionne cet appareil : & chaque train
péndlrant dans la section bloquée, un jeton est déposé en o,
tandis qu'on tire sur H, de manitre a faire rétrograder
le disque, oo dont on sapergoit par le remplacement de
la croix du guichet L par le chiffre 1; en méme femps une
sonnerie se met & tinter par suite de la fermetare du circuit
correspendant aux contacts T et U. On pourra introduire
successivement d’autres jetons en faisant apparaitre les
chiffres 2, 3, ele. Le retour enarriére s'obtient par la mise &
larrét de la grande aile autant de fois qu'il est nécessaire.
Dans ce but, I'électro R se trouve intercalé surle circuit de la
boite n® 2; sa palette dégage les dents a, et le disque revient
en arriereen indiguantles chiffres 3, 2,1, 0 jusqu’d lacroix,
position primitive.

159. Block-system Hodgson. — Cesystéme a étéappliqué aux
lignes dout la voie est normalement fermée; il véalise la
solidarité des appareils électriques et optiques, ainsi que la
dépendance des sections successives. Ces divers résultats
sont obtenus par I'addition, au-dessus des leviers de signaux
4 distance et d’arrét, d'une boite contenant les organes d'en-
clenchement {fig. 244). :

Chacune d’elles contient des appareils de manwcuvre que
I'on peut diviser en deux groupes sadressant : 1'un, pour
les communications avec le poste arriére (transmetteur)
et l'autre pour celles d’avant (récepteur). Si on a deux
postes A et B, on peut considérer, pour la description du
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systéme, los organes servanta la correspondance de A vers B,
en remarquant que chacun d'eux posséde des organes iden-
tiques pour la correspondance de B vers A.

L'exploitation se faisant & voie fermée, le premier poste A
demande la voie au suivant B, et ce dernier, apros avoir
préparé ses appareils, donne & A la possibilité d’ouvrir ses
signaux, ceux-ci seront refermés lorsque le train aura
franchi la section et remis les appareils en place en passant
surune pédale.

i

Fail

Fia. 244. — Block Hodgson.

Le poste A posséde, comme appareils de (éte (réceptleur)
pour U'entrée dans la section AB : I'aile supérieure du séma-
phore en miniature, contenu dans une boite (fig. 244) et un
¢lectric slot signal pour la mancuvre dun sémaphore
systtme Saxby sur la voie. Ces deux organes sont com-
mandés du poste B.

Le poste B posséde, comme appareils de queue (transmet-
teur), l'aile inférieure du mit sémaphorique en miniature de
la beite, un bouton plongeur P pour les communications élec-
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friqiies et une poignée M ponvant occuper trois posi-
tions correspondant : la premieére & la position normale des
appareils {poignée & gauche), la deuxitme & celle de déblo-
cage & I'arriere, dans la section amont AB (poignée & droite)
el la troisitme & celle d'attente (poignée an milieu). IT faudra
que le train passe sur la pédale pour pouveir remettre les
appareils dans leur position ordinaire.

La manceuvre des appareils de A a Heu comme suil: Le
posie aval envoie le courant de déblocage, qui en circu-
lant dans un éleciro, agit sur une armature eylindrique et
déplace 'aile supérieure du petit sémaphore. Cette armature
est munie, en outre, d'un erochet O qui, dans le mouvement
de rotation de U'armature, plonge dans un godet de mercure et
ferme le cireuit d'une pile locale déclenchant1électricslot et
permeltant Pouverture de la section. L'électric slot, un pen
différent de celui décrit plus haut & propos des enclenche-
ments, met automatiquement aile du sémaphore & I'arrét
lorsque le courant est coupé par le train passant sur la
pédale ; il corrige toute omission du garde.

Dans les appareils de B, la palette inférieure du sémaphore
se manceuvre comme celle de A, elle fonctionune toulefois
par 'envoi du courant de B vers A; abaissée, elle indique
que le courant a bien été envoyé.

Le plongeur G, actionnd par le bouton P, fraverse l'axe
creux de la manivelle H et peut éfre manccuvré si cette
derniére est dans 'une des trois positions indiquées pré-
cédemment, sinon il se trouve arrété par des saillies fixées
sur les parois arriére de la boite. Ce plongeur porte une
plaque métallique S, qui permet d’établir la communication
entre divers contacts électriques, 1, 2, 3, 4, d'une part et le
contact 5, de l'aulre.

La poignée étant dans sa posilion normale & gauche, tous
les organes ef appareils sont libres; en enfoncant le plon-
geur, on annonce le train par plusieurs coups de timbre,
En ramenant la poignée vers la droite, on fait tourner un
axe 0, sur lequel est montée une pitdce A trois branches.
Dans ce mouvement, la branche C; bute contre le erochet E,
mobile autour d'unaxe, et le souléve jusqu’d ce qu'un taguet,
monté sur la face arriere de E, rencontre armature F de
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I'électro N ; celle-ci, Iégerement déplacée, autour d'un axe
horizontal, présente dans le milicu une découpure qui
laisse passer le taquel de manicre a retomber derridére lui,
et & én empécher le retour. Sur axe du crochet est égale-
ment montée une picce G. En méme temps que E remonte,
G se déplace vers la droile et dégage le levier MN, oscillant
autour de N et venant enclencher Gy Le levier porte un
voyant rouge et vert indiquant si la poignée H est enclen-
chée ou non, La poignée, se trouvant & droite, est enclen-
chée, et on peut envoyer le courant de déblocage an poste
en agissant sur le poussoir P.

On rameéne ensuite la poignée vers la gauche; mais elle
ne peul dépasser la position du milieu; car, d'une part, la
branche ) vient buler contre G, et de laulre le levier M
arréte la branche Gy, lorsque cetle derniére tend a revenir
vers la gauche ; la manivelle est donc fixée dans sa posi-
tion du milien jusqu'an moment ot le train, eniré dans la
section, passe sur la pédale, lerme le circuit de 'électro N,
de manieére & atliver Varmature T3 le taquet du crochet
étant dégagté, B retombe ef raméne lapitee G dans la position
de la figure en remettant le levier M en place. Toutefois, en
revenant & sa position initiale, la pitce G coupele cireuit de
la pédale; & cet effet, elle porte deux tiges de platine R plon-
geant dans un petit vase de mercure, établissant la commu-
nication du circuil de la pédale lorsque le train est attendu,
c'est-d-dire quand E est relevé.

En passant sur la pédale, le train remet le sémaphore i
Parrél, il ne peut plus alors élre manccuvré gu'avec l'autori-
sation du poste aval. ‘

La pédale (fiy. 245) se compose d'un levier T, dont une
extrémité affleure & la surface inférieure du rail, tandis que
lautré porte un contact RRX' fermant le circnit de I'élec-
tro N. On régle le contact au moyen de la vis §' et du balan-
cier 8. Le circuit passe part' sur l'axe ¢

La manceuvre entre deux postes A et B se fait de la facon
suivante :

A annonce le train & B, en envoyant, au moyen du plon-
geur de transmission de B vers A, un nombre" déterminé
de coups de timbre.
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B répete ce signal avec 'appareil transmettenr de la sec-
tion BA.

A demande par un nouvean coup de limbre le déclenche-
menk des signaux. '

B, quiavait sa poignée a gauche, la place & droile, envoyant
ainsi le eourant de déclenchement a l'arriére, etla raméne au
milieu, position d’atlente du train ; il sonne ensuite vers A.

X

fo\

R \\MN\

Fit. 245. — Péials de Hodgson.

Lorsque le train est passé, tous les apparveils ayant repris
leur place, B peut remettre sa poignée & gauche.

Les manceuvres sont assez compliquées. De plus, pour les
trains & garer dans la station, il faut disposer la pédale pour
que le train passe dessus et débloque en arriére pour un
nouveau train. En pleine voie, les pédales sont placées a
700 metres apres le poste de la section suivante; dans les
gares, il fandra en mettre deux, l'une sur la voie principale,
et 'autre sur lavoie de refoulement pour lestrains a garer.

Ces derniers, en quittant la station, permettent de déblo-
quer a4 nouveau en arriére. Si donc un train était engagé
dans la section, il ne serait plus couvert. Pour éviler
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ce danger, il est défendu 4 la station de garage de laisser
partiv un frain avant le passage de N'autre.

Le “block Hodgson a subi quelques modifications peu
importantes : la poignée H est remplacée par un curseur se
déplacant horizontalement et portant le boulon d’annonce.

D. — BLocks AUTOMATIQUES

160. Appareil Rousseau. — L'émploi des blocks automa-
tiques est d'un usage courant en Amérique, ils fonction-
nent forcément comme block permissif; c’est-a-dire qu'un
train, trouvant un des signaux du block & l'arrét, attend un
certain temps ou réduit sa vitesse avant de pénétrer dans la
section bloguée. 1l ne saurait, du reste, en élre autrement,
I'absence de tout agenl empéchant le mécanicien d'étlre mis
au courant de la cause de la mise a larrét. Une autre simplifi-
cation résulte de I'inutilité d’annoncer les trains au poste en
avant. Il suffit, en principe, que le train, en passant & un
poste, mette le signal correspondant a l'arrét, et le remetle
a voie libre en arrivant au poste suivant.

Dans le systéme Rousseau, le signal d’arrét est monté sur
un mécanisme mi au moyen d'un contrepoids. A chaque
décliquetage, le disque fait un quart de tour, présentant
ainsi sa face tantdt paralléle, tantdt perpendiculaire & la
voie, La course du contrepoids permet au signal 350 quarts
de tour, soit 175 trains a protéger. L'appareil est remonté
tous les jours, 'allumage de la lanterne n’élant possible que
si le contrepoids est en haut de sa course. Le décliquetage du
mécanisme du signal a lieu lorsqu’un courant, en traversanl
un électro, détache un loquet d’arrét enclenchant le systéme.
Le courant est envoyé au moyen d'un commulateur placé
sous 1'un des rails, entre deux traverses ou acilé de la voie,

Cel appareil est formé d'un tampon creux en caoutchouc,
garni de métal & sa partie supérieure et inférieure. Le {il
électrique venant des piles est en relation avec une tige
métallique placée dans P'axe du tampon. Cetle tige regoit,
en outre, une rondelle métallique portant deux pointes en
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-platine, Enfin, une douille métallique, vatlachée 4 la plagque
supdrieure, pénttre dans le creux du caoulehouc: elle porte
une rondelle métallique isolée de la tige gu'elle entoure,
mais s'appuyant sur les deux pointes en platine, lorsque le
caoutchoue est comprimé auw passage d’un train de maniére
i fermer le circuit de I'électro du signal. Si la pression cesse
d’agir, la communicalion se trouve interrompue, et les deux
pointes sont ramenées dans leur position normale. Lorsque
le commutateur est placé sur le c6té de la voie, il est actionné
par un levier abaissé par la locomotive,

Les sections ont une longueur de 3 kilomttres; elles sont
sépardes par un signal auguel correspond un commulateur.
Le signal reste a Uarrét apres le passage du train jusqu’a son
arrivée au commulaleur suivant, el, toul en mettant le signal
correspondant & Darrét, il replace & voie libre le signal
précédent, en débloquant ainsi la section & Tarriére. Le
sysieme Rousseau est employé dans beaucoup dautres
circonstances, par exemple pour protéger le passage d'un
tunnel, d'un pont tournant, enfin dans tous les endroits ol il
est nécessaire d'avoir un seul train a la fois.

161. Block de 1'Union Switch and Sigmal CGo. — Les
rails d'une section A (fiy. 246}, d'une longueur de un

s

A
A

TR
REVIR
a
Fia. 246, — Block aulomatique électrique.

mille au plus, sont séparés de ceux de la seclion voisine A
par des isolants intermédiaires en caoutchouc aa, inter-
posés entre les rails, les éclisses et les traverses. Dans la
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seclion, au contraire, ils sont réunis au moyen de fils con-
ducteurs. Chaque file de rails est reliée par des lils bb" aux
piles d'une pile B, et le circuit est continué par un fil exté-
rieur ¢, sur lequel se trouve un électro. Ainsi fermé, le cou-
rant circulant dans lélectro est suffisant pour attirer une
armature C fermant un cirveuit local f, g, d, agissant sur le
signal D a faire mouvoir; mais, si I'on produit une dériva-
tion, par la présence d'un train sur deux sections ou si on
intercepte le courant pour toute autre cause (rupture de
rails, éboulements), 'armature, n’étant plus atlirée, rompt &
son tour le circuit de la pile locale.

Fio. 2417, — Signal de block aulomatique,

Le fonctionnement du signal s'effectue comme suit : tant
que le courant local passe dans un électro, le mouvement
d’horlogerie & contrepoids ou & ressort, actionnant le signal,
se trouve enclenché, et le signal reste & voie libre ; mais, sile
courant est rompu, le mouvement est déclenché et le disque

EXPLOIT. TECHN, DES CHEMINS DE FER, 30
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se met & Parcét. Quand Pappareil est & bout de course, un
organe spécial empéche tout mouvement ou rolation de Paxe
du disque au deld de la derniére position d'arrét : le signal
reste done fermé,

Ce signal est formé par un disque & persiennes (fig. 247),
se déplacant & Uintérieur d'un anneau concentrique et dont
Vaxe porte, & la partie supérieure, une lanterne & quatre foux,

162. Block Westinghouse. — Quelquefois, la manwmuvie
du signal est obienue au moyen de Iair comprimdé, comme
dans le systéme Weslinghouse. Une conduite générale régne
tout le long de la voie, alimentant les appareils an moyen
d'un branchement. Seulement, au lieu d'avoir un disque,
il y a deux bras sémaphoriques, 'un commande Darrét,
Pautre joue le rdle de signal avancé et avertit que la
station suivante est bloquée. Le signal d’arrét d'un poste est
sur le méme circuit que le signal avancé du poste précé-
dent. Le civeuit, alimenté par une pile locale, est ouvert nor-
malement, il est fermé par Parmature d'un électro lorsque
celle-ci se déclenche au passage du train. Les signaux sont
du type déerit aux transmissions pneunmatigques ; lintro=
duction ou Péchappement de air ayant lien sous lactlion du
courant de la pile locale. Sauf le mode d’action des signaux,
la manceuvre est celle indiquée précédemment.

163. Systéme de Hall. — Dans le block de Hall, les signaux
se meuvent par une simple inversion de courant. En temps
ordinaire, les signaux, sous I'influence d'un courant perma-
nent qui circule sur la ligne, sont placés & voie libre; la
rupture de circuit a pour effet de les metire & arrét.
La suppression du courant est occasionnée par le passage
d'un train sur une pédale, ou par un dérangement dans les
appareils.

La pédale (fiy. 248) est formée par un levier dont I'extré-
mité, située prés du rail, affleure le niveau de roulement;
elle est maintenue dans cette posilion par deux ressorts en
caoutchouc m el ¢. L'autre extrémilé agit sur un piston p &
Iintérienr d'un cylindre creux, dont un conduit latéral b fait
communiquer le haut et le bas. La tige du piston n, en s'éle-
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vant, releve les leviers ¢, interrompi le cirenit en o, tandis
qu'on peul le fermer en e. Ces bornes de contact sont mon-
tées sur des blocs isolants f. La descente du piston se fait
lentement, par suite du refoulement progressif de I'air vers
le haut par le conduit 5.

Pédule.

Fro. 248, — Block de Hall,

Le signal est formé par une caisse présentant aw milien
une ouverture que peut fermer le jour, pour commander
Parrét, un disque rouge, ou la nuit, une lanterne & feu rouge
dissimulée pour la voie libre derriére un écran. Le passage
du disque ¢ de I'une & 'autre de ces positions est obtenu parun
mouvement de rotation de I'axe XX (fig. 249). Il est commandé
par une tige e auw moyen d'une chaine de Galle f. La tige est
terminée par un électro mobile ¢ dont larmature A est
fixe. Quand le courant passe dans I'électro, l'attraction de
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Parmature fait osciller les bobines en surmontant la résis-
tance du poids du disque en aluminium; ce dernier s'efface
en ¢’. 8l y a interruption, le contrepoids raméne I'électro
dans une position inclinée, mettant le signal & Varrét ¢.

Les signaux de Hall ne sont pas seulement employés pourle
block-system, on peut les utiliser dans les gares.

Fio. 249, — Maneuavree du signal de Hall,

Le Lyon a fait Papplication du systéme sur la ligne de
Laroche & Cravant, soil un parcours de 45 kilomelres., Au
lien de pédales on emploie des relais. En temps normal, ces
relais isolent les signaux de leur civcunit de mancuvre, Siun
train entre dans lasection, les relais, n'étant plus parcourns
par le courant de la voie, ferment automatiquement le cir-
cuit des signaux placés a la sortie, ceux-ci se metlent 4 voie
libre, jusqu'd ce que le train sorte de la section.

Les signaux norvmalement & U'arrét sont du type du Lyon,
ils sont actionnés parun petit treuil, tirant le cdble de la
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manivelle du signal pour la mise & voie .
libre. Le contrepoids de rvappel remel |

e Le ‘{Ji]‘ilLPALL de Ul s
le signal & Tarrél, Le systeme Hall o j i
été appligqué également au Métropoli- o C i
lain de Paris. ? 5 -
164. Bignaux de la Railway Cab A 1
Electric Signal G°. — Les signaux ne

sont plus placés sur la voie, mais sur la
machine, ott on a un signal acoustigue
dont larrét se fait & la main. A cel
effet, la machine forme avee les rails i a l

de la vore un cirenit dont UVinterruption i ]
provoque I'émission du signal en ques- '
tion. La source d'électricité, montée i
sur la machine et mobile avee elle, est =
une petite dynamo électrique action-
née par un moteur spécial, alimenté
par la vapeur de la locomotive. Les

9L

extrémilés des fils formant les poles

de ce généraleur sont en contact 'un

avee le corps de la chauditre, 'autre
avee le ehissis du tender, qui lui-
méme communique avee la voie. L'iso-
lement entre les deux est réalisé par
Fintermeédiaive de la tige de traction,
le circuit se ferme par les rails conve=
nablement relids. Sur ce circuit estin-
tercalé un éleciro-aimant, dont arma-
wure est normalement attirée; si le cir-

cuit se Lrouve interrompu, par - suite
d'un obstacle placé sur la voie, 'arma-
ture se¢ sépare et son mouvement est
transmis & un timbre ou & la soupape
d'un sifflet d’alarme. I faut alors ra-
mener i la main armature & sa posi-
tion initiale pour faire cesser I'effet du
timbre ou du sifflet.

Pour obtenir linterruption du cir-
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cuil, il suffit d’avoirune discontinuité électrique dans fes rails,
aux points ot 'on veut obtenir un avertissement, comme
i Papproche des stations, des sections de block-system. Soit
comme application de ce principe (fig. 250}, une ligne A
dtouble voie, sur laquelle arrive un train L. En passanl au joint
isolé 1, il sépare lesaiguilles d'un relai r, de manitre & metire
cet appareil en état de rompre le circuit de la locomative
d'an second train @ la seclion est bloquée. Mais, en arrivant

au joint isolé suivantJ', tout en y produisant la méme ma-
nceuvee surle relai s, un conrant sera envoyé au relaien ar-
vivre r, de maniére ay remellre tout en place el ainsi de suite,

165. Block Hadden pour voie unique. — Dans ce cas parti-
culier, un train enlrant dans une section ne produil pas le
méme effet qu'un train entrant en sens inverse. Le principe
est le suivant: A chaque bout de la section, se trouvent deux
signanx lournds en sens conlraive et maneuvrés chacun par
un électro. L'électro de lune des extrémilés est monté sur
le méme circuit que Pun des ¢lectros de lautre.

Quand les armatures des éleclros sont attirées, les signaux
sont dans leur position normale, indiquant la voie libre, En
entrant dans la Section, le train agit d’abord sur une premitre
pédale, ne produisant aucun effet, le civeuit qu'elle ferme un
instant est en effet un circuit dérivé de résistance semblable
a celle du circuit prineipal.

Le train passe ensuile sur une deuxiéme pédale, qui inter-
rompt momentanément le circuil principal; les deux électros
lichent leur armature, el les signaux se metlent & Iarrét;
en méme temps chacune des armures introduit, dans le cir-
cuit dérivé de la premitre pédale, une résislance qui rend le
courant des électros trop faible pour atltirer les armalures
aprés le passage dn train. En passant sur une troisieme pé-
dale, montée en sens inverse de la seconde, le train ne pro-
duit pas d’effet; mais en arrivant sur une ¢uatricme pédale
analogue & la premiére, il ferme le circuit principal ef sup-
priwe la résistance auxiliaire introduite au débutpar la pre-
miére pédale. La puissance du courant augmentant, les deux
signaux se remettent & voie libre. Les signaux se meftent
aussi a l'arrét en cas d'avarie.
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E. — APpAREILS DE CORRESPONDANCE

166. Principe. — On désigne sous ce nom, en dehors du
telégraphe et du téléphone, des appareils spéciaux, servant
a I'échange rapide d’'un nombre limité¢ de communications,
tixées conventionnellement & lavance entre deux postes. On
comprend aisément que, dans une gare, les agents aient
besoin de recevoir les trains sur des voies différentes et

Paiguilleur, chargé de ma-
neeuvrer les aiguilles d'en-
trée, doit en étre avisé le
plus vite possible. 11 existe
un grand nombre de cas
ol les échanges de com-
munications sont néces-
saires ; mais, depuis l'in-
troduction du téléphone
dans les c¢hemins de fer,
lemploi des tableaux de
correspondance a perdu
beaucoup de son impor-
tance. Il suffira de décrire
gquelgques-uns de ces appa-
reils pour se rendre compte
du fonctionnement de tous
les autres,

167. Avertisseur Walker.
— Désigné aussi sous le
nom de {rain describer, cet
appareil comporte un ma-
nipulateur etun récepteur.
Le manipulateur {fig. 251)
est formé par un cadran
bleusurlequelse délachent
des disques  blancs por-

Elévalion.

Fio, 251, — Averlisseur Walker.

tant lesindications & transmettre. Il y a sur le pourtour autant
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de manettes que d'inscriptions. Sur l'axe d'un mouvement
d’horlogerie contenu dans Iappareil se trouve un levier non
figuré sur le dessin portant un petit butoir. Quand foutes
les manettes sont relevées, le mouvement dhorlogerie
enfraine ce levier. Un disque en cuivre, muni de chevilles
agissant sur un vessorl, suit le levier dans sa rotation. Le
ressort élablit, au passage de chaque cheville, le contact avec
un commutaleur et envoie a P'aulre poste un courant action-
nant Faiguille du transmetteur. Lorsqu'une des manettes est
relevée, le butoir du levier est arrété et avec lui le mécanisme
moteur de lappareil. Normalement, toutes les manettes sont
relevées, sauf celle du haut, correspondant & la position de
repos. Pour transmetire un signal, il faut relever la manette
du poinl d'arrét, cela a pour effet de mettire le mécanisme en
mouvement, et d'abaisser celle qui correspond & U'indicalion
& transmetire,

Le récepteur se compose dun cadran bleu portant des
disques blancs ol sont inscrits les signaux & recevoir,

Le mdécanisme de cet appareil consiste en un ¢lectro-
aimant avec armature commandée par un échappement a
ancre. Quand le courant passe, l'ancre, altirée, fait avancer
une roue dentée d'un cran et, avec elle I'aiguille indicatrice
d'une case sur le cadran indicateur. La manceuvre est assez
longue (trente i quarante secondes) pour faire le tour com-
plet du cadran. L'appareil Walker accompagne le block
simple du wéme constructeur,

168. Avertisseur Jousselin. — I comporte également un
transmettear et un récepteur.

Le transmetteur (fig. 252) est formé par un cadran avec un
certain nombre de divisions correspondant aux signaux i
envoyer. Au moyen d'une manette L déplacée de droile a
gauche, on actionne un contact qui ferme le circuit sur le il
de la ligne, en méme femps, on fail avancer d'une dent une
rouearochet N, calée sur le cadran K. En ramenant la manette
i droite, on interrompt de nouveau le courant. On déplace
la manette autant de fois vers la gauche qu'il faut faire avan-
cer le cadran pour obtenir l'indication & transmettre. Une
autre manetle S sert ala remise automatique au point origine T
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Fia, 252, — Transmeltenr Jousselin.

iy —

|

Fio. 253. — Récepteur Jousselin,
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- du cadran sous laction d'un ressort intérieur, lorsque’:
rochet z est relevé.

Le récepteur (fig. 253) comporte également un cadran avec
les indications du transmetteur. [l est aclionné par un mou-
vement d'horlogerie enclenché par la palette P d'un électro-
aimant E. Des que le courant est intevrompu, cette palette
est ramendée 4 sa position primitive par le ressort K. Dans
intervalle de ces deux mouvements, le doigt de déelenche-
ment Nfait un tourcomplet sous l'action du mouvement d'hor-
logerie, entrainant la came L qui fait mouveir le levier C et
par suite le marteau M frappant le timbre T. Le levier Cest
ramené apries chaque coup & sa position normale par le res-
sort. 0. Sur larbre de L se trouve calé un petit pignon, qui,
pendant un tour complet, fait avancer la roue R porlant
'aicuille, de 'intervalle d'une division du cadran. Ce mouve-
ment ne s'effeclue qu'a chaque émission du courvant, les
aiguilles du transmetteur et du récepteur se déplacent done
de laméme quantité,

Les cadrans des deux appareils portent le signe -- qui
constitue 'origine des indicalions el & Jaquelle il faut les
ramener aprés chaque opération. On tend, du reste, de cette
facon les deux ressorts moteurs, tout en ohtenant la concor-
dance des indications. '

169. Appareil a guichets du Nord frangais. — L’appa-
reil (fiy. 254) se compose de deux cadres identiques conjugués
et placés aux deux postes & réunir. Sur leur face antérieure,
ces cadres sont percés de guichets circulaires en nombre
égal & ceux des signaux a transmetllre. Sous chaque guichet
se trouve un bouton avec l'indication de 'annonce & faire.
L'installation se compléte d'une sonnerie el de deux guichets
supplémentaires portant les indications : Erreur, je répéte;
aitendez. Les guichets des tableaux sont réunis deux a deux
par un fil deligne. 11 y a done autant de fils que de signaux
a transmetire.

Le fonctionnement a lieu comme suit : chaque voyant est
{ixé sur une petite pince en fer doux oscillant entre les péles
d'un aimant Hughes formé par des bobines B et G perpendicu-
laires & la culasse A, Les coroulements des bobines sont
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disposés de facon a renforcer l'aimantation de un des
poles et a diminuer celle de lautre. Pour {ransmettre un
signal, il suffit d’appuyer sur le bouton correspoundant M;
les voyants des deux postes apparaissent simultanément.
L’autre poste accuse réceplion en appuyant sur son boulon
et ramenant au blanc Ies deux voyants. Les fils de ligne sont
mis normalement & la terre au moyen de deux ressorts D,

Bt e e

Fia. 254. — Appareil & guichets.

mais, lorsqu’on appuie sur 'un des boutons M, les ressorls
se séparent, et celui de dessous vient en contact avec un
troisitme ressort, qui ferme le cireuit sur une pile envoyant
un courant dans un certain sens; en agissant a lautre postle
sur le deuxiéme bouton, on envoie un courant en sens in=
verse, ce qui explique Ie mouvement d’oscillation des petiles
pitces en fer doux, et, par suite, celui des voyants corres-
pondants. La sonnerie est munie d'un 61 de lighe relié i
tous les houtons, un commulateur analogue et voisin du
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précédent D, permet de mettre le fil & la terre ou a la pile,
en poussant le bouton M, la sonnerie tinle done lorsqu’on
presse sur un des boutons.

170. Appareil Guggemos. — Dans ce syvsteme, tous les fils

Apparveil Guggemos,

Fi6. 255,

de ligne sont réduits & un seul. Il y a deux appareils iden-
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tiques, un a chaque poste. Le cadran (fig. 255), placé dans un
plan incliné, est divisé en un certain nombre de secteurs
comprenant un bouton placé entre deux cases, dont l'une
est circulaire et I'autre elliptique, quelquefois elles sont cir-
culaires toutes deux. Sur la couronne des cases extérieures
sont inscrites les indications & transmetire, et sur la cou-
ronne intérieure celles recues. Les appareils placés dans
deux postes correspondants different donc par Pemplace-
ment des indications; celles extérieures de 'un sont inté-
rienres chiez 'autre, et réciproquement. Lorsque 'agent d'un
poste appuie sur un des boutons, Uaiguille de ce dernier et
celle du poste correspondant viennent toutes deux s'arréter
vis-a-vis du secteur de ce bouton. L'autre agentaccuse récep-
tion en appuyant sur le méme bouton de son appareil; les
aiguilles font un tour complet du cadran et reviennent s’ar-
réter toutes deux au méme secteur. L'agent qui ordonne le
signal ramene alors les deux aiguilles & la croix. Celte triple
manceeuvre demande seulement quelques secondes.

L'appaveil comporte un clavier,un électro, un mouvement
d’horlogerie, un échappement et un interrupteur de courant.

En temps ordinaive, interrupleur coupe la communication
¢lectrique dans appareil ; mais, lorsqu’on presse sur I'un
des boutons, le courant se dirige partie dans le fil de la
ligne, partie & la terre, déelenchant le mouvement d’horloge-
rie; les deux aiguilles se mettent & tourner, on a soin de
cesser d'appuyer quand Paiguille est arrivée vis-i-vis du bou-
ton, le courant est interrompu, et les deux aiguilles s'ar-
rétent avec le mouvement d’horlogerie.

Au-dessus de chaque cadran, est placé un bouton spécial
de rappel & la croix, qui permet d’envoyer un courant dans
Pappareil sans passer par la ligne, c'est-a-dire sans que lai-
guille du poste correspondant se mette en marche en méme
temps.
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VOIE UNIQUE

A. — MOUVEMENT DES TRAINS

171, Disposition des aiguilles. — Surla voie unique, il faut
non seulement se préoccuper du garage des trains cireulant
dans le méme sens, mais concove du croisement des trains
en sens contraire. Dans ce but, la voie unigue se trouve
dédoublée dans les gares de croisement, de manidre A
recevoir, sur chaque voie, un train de sens différent. Les
aiguilles de dédoublement nécessitenttoutefois des disposi-
tifs spéeiaux, pour empécher toute collision en envoyant
les deux Lrains sur la méme voie.

Géuéralement chaque levier de mancuvre est muni d'un
contrepoids maintenu par une cheville cadenassée, de ma-
nitre a rappeler toujours l'aiguille dans la méme direction,
ordinairement celle de gauche, dans le sens de la marche du
train. Les trains, en sortant, prennent I'niguille en talon, et
la retournent, mais elle revient & sa posilion primitive,
ramendée par son contrepoids.

La direction constante n'est pas sans inconvénient, la
moitié des trains, nayant pas de ‘croisement dans la gare,
sont recus sur la voie la plus éloignée du biatiment prin-
cipal; de plus, si le croisement a lieu entre un train de
marchandises et un train de voyageurs, le premier peul se
trouver du ¢oté du bdtiment principal, empéchant le mou-
vement des voyageurs. On peut alors disposer les aiguiiles
de maniére & donner toujours la méme direction, la voie
longeant le bdtiment principal; elles sont alors bowlonnées
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dans cette position, el pour ainsi dire annulées, tant qu'elles
assurent la continuité de la méme voie. Au lieu de boulons,
on peut immobiliser Paiguille, au moyen d'un verrou, & un
seul trou, dans le cas du passage d'un train direct sans
alentissement. Mais avec ces deux dispositifs, pour les croi-
sements, il faut changer la position des aiguilles, et pour
empécher toute erreur dans la mancuvre, on se trouve
amené & enclencher les aiguilles, avec les signaux de pro=
tection, de cetle facon, si on oublie de retourner une des
aiguilles, le train correspondant est arrété & la pointe de
cette aiguille. On a vu du reste dans ce cas 'emploi avan-
tageux qu'on peul faire des enclenchements sur place.

172. Croisement des trains. — Les croisements de {rains
sont prévus au tableau de la marche des trains; il est impor-
tant, en effet, que tous les agents en soient avertis, Les croi-
sements nécessilent certaines formalités, variables suivant
les Compagnies.

Sur le Nord, par exemple, la gare ot doit avoir lieu le
croisement met ses deux disques avancds a 'areét, dix mi-
nutes avant arrivée du premier train. On ouvre ensuite le
disque correspondant au premier lrain qui se présente ;
puis, lorsqu'il est complétement garé, n’embarrassant aucune
des aiguilles de dédoublement, on ouvre le second disque.
Pour la marche de leur train, les mécaniciens ne sont tenus
de suivre que les indications données par les signaux, ils
doivent, en oulre, pouvoir sarréler en gare.

D’autres Compagnies, comme le Lyon, par exemple,
exigent que Ie mécanicien ralentisse la marche, de maniére
daaborder, i la vilesse d'un homnme au pag, aiguille de dédou-
blement. Les disques & distances, sont effacés; mais les si-
gnaux d’arrét, dont sont munies les gares comme sémaphores,
ou signaux carrés, ne sont ouverts que successivement, sui-
vant l'ordre d'arrivée des trains. Si la gare est dépourvue de
ces signaux d'arrét, on les remplace par des signaux i
main, indiquant soit 'arrét, soit 'autorvisation d’entrer. A
défaut du signal & main, le train s’arréle avant aiguille de
dédoublement.

Sur I'Orléans, oulre le mat de croisement commandant dans
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ce cas Fareét & Iaiguaille, il y a un mit de talon ou de sortie
tournant sa face vers la gare. Il est conjugué avec le mit
avance, de fagon & occuper une position inverse de celui-ci
(fig. 256). Le mdt avancé, DPaiguille et le mat de talon ont
un seul levier de commande; le mat de croisement a son
levier spécial. Le croisement de deux traing se fait d'une
maniere analogue & celle du Lyon, mais le train marque
prarrét devant le mat de croisement.

Mdtereau de talon

Levier du verrou
e T — e e
ezid | Levier de crassement Verrou
Jedarcadiére ) )

Mit avance
Mdlereau de Crofsement,

Fus. 256,

D'une manitre géndrale, si les deux (rains sont en gare,
aucun d’eux ne doit étre expédié avant.que le chel de
gare n'ail correspondu avec les agents de chaque train, Sur
le Lyon, on ajoute, en outre, 'obligation de communiquer
d'abord avec le dernier train arrivé, et d'indiquer, sur le
journal du train, les croisements avec un train facultatif ou
spécial, méme si ce dernier n’a pas lieu. Sur ce réseaun, on
considére, comme gare de croisement, les gares ferminus
de voie unique, les gares de jonclion avec une autre ligne,
les gares de formation. Au départ de ces gares, le chef doit
toujours mentionner les numéros des derniers trains de sens
contraire arrivés dans sa gare.

173. Changements de croisement. — En cas de retard de
I'un des trains, le croisement peut étre reporté & la gare
suivante, 4 la condition toutefois que les deux gares se
soient entendues par dépéche. On doit avoirla certitude que
la gare du ¢dté du train en retard n'expédicra pas ce train.
A cet effet, avant de rendre définitif le changement de croi-
sement, cette gare met & 'arrét les signaux du coté du train
en retard, signaux qui doivent étre doublés & la main, si ce
train n'a pas d’arrét prévu:
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Les EIE"jlrl\‘t‘iH)H dehangdes, e ehel de gare est autorisé
expédier son train, mais & la condition de déliveer au méca-
nicien et au conducteur un ordre écrit, qui sera joinl au
bulletin de traction et au journal du train. 1l est, du reste,
défendu & ces deux agents de parliv sans ceb ordre écrit, re-
produisant le plus souvent les dépéches échangées entre les
deux gares. Les changements de croisement sont valables,
quelle que soit Uimportance du retard, seulement d'une gare
4 la suivante, ou il faut recommencer les mémes formalités,
En cas dinferruption télégraphique ou (éléphonique, les
changements ne sont autorisés que si 'on peut correspondre
par exprés.

Sur I'Ouest, on a ajouté des mesures complémentaives;
le train en retard, pour circuler, doit demander la voie do
gare en gare; en outre, les agents du {rain sont prévenus
des changements de croisement. Celle dernitre disposition
a été également adoptée par U'Est.

174. Baton-pilote ou staaf. — L'exploitation sur voie unique
différe sensiblement de celle sur voie double. Divers procé-
dés, ayant pour but surtout d’éviter la marche de deux (rains
en sens inverse dans la méme section de voie unique, per-
metlent d’y arriver avec une certitude presque absolue;
mais la circulation des trains se trouve sensiblement génée ;
si on veut rendre celle-ci plus élastique, la méthode perd
beaucoup de sa garantie, comme on le verra par les descrip-
tions suivanles.

En Angleterre, on emploie beaucoup la méthode dite du
staaf, on bdion-pilote, également appliquée sur le résean de
I'Ouest francais. La ligne & voie unique est divisée en plu=
sieurs sections dont les extrémités sont des gares ou sla-
tions. A chaque section est affecté un seul baton de couleur
différente, de manitre & empécher toute erveur. II doit res-
ter constamment atfaché & la méme seclion. Aucun train ne
peut circuler sans étre porteur de biaton, ef, comme il n'y
en a qu'un, un seul train peut étre en mouvement. Le fonc-
tionnement est trés simple : A Uorigine de la section, le chef
de gare remet au mécanicien le bilon correspondant, auto-
risant cet agent & se mettre en mouvement; arrivé a lautre

EXPLOIT. TECHN. DES CHEMINS DE FER. 3

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



A32 MODUVEMENT DES TRAINS

bout, ¢’est-a-dire & la gare suivante, le biton Iui est retiré,
et il continue sa route en recevant le nouvean biton de la
section suivante. Celui de la premiere section est ramend a
son point de départ par un train circulant en sens inverse,
On réalise ainsi un mouvement de navette du biton.

Ainsi pratiqué, il n'est pas possible de pouvoir faire suivre
deux trains dans le méme sens; il faut alors en intercaler
un en sens inverse. Cependant, & certains moments, il est
neécessaire d'envoyer successivement deux trains dans le
méme sens; dans ce cas, le chel de gare est antorisé & don-
nerun ovdre écril au mécanicien du premier train, ily men-
tionne que le bdton est resté dans la gare. Le mdécanicien
doit, du reste, exiger la présence du bdton quand on lui
délivee Tordre de continuer. On pent rvépiter la méme ma-
nauvre autant de fois quiil y a de trains se suivant; le der=
nier train emportant seul fe staal. Ce mode d'exploitation est
appelé le staff and ticket system.

Le procédé est assez absolu pour me craindre aucune
collision ; mais il manque '¢lasticité ; car le train, devant
ramener le baton pour permetire le mouvement d'un nou-
veau train en sens inverse, peul avoir du retard; il en est de
méme s'il s'agit de faire civculer la machine de secours. On
a done du apporter quelques lempéraments dans le fone-
tionnement. Sur 'Ouesl, dans les deux cas, on peul expédier
ln machine de secours ou un train sans le bdton, a la con~
dition d'y avoir é1é autorizé par la gare détentrice du baton.
L'ordre de continuer est alors donné au mécanicien sans
quil ait vu le baton. Mais, en procédant de cetle facon, le
systtme perd de son efficacité, ne supprimant plus les
erreurs ou les oublis.

175. Baton-pilote électrique du London and North Western
Railway. — Cet appareil a pour but de remplacer le bdton-
pilote ordinaire, tout en évitant obligation d'alterner les
trains pour le ramener a son point d'origine el, par suite,
de supprimer les ordres derits & donner aux mécaniciens ;
enfin il permel de combiner le systéme du biton avec celui
du block-system, de maniére & maintenir 'espacement des
ains de méme sens.
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L'appareil (fig. 257) comporte une sorte de colonne verti-
cale AA avec rainure BD, dans laquelle sont engagés quinze
4 vingt bitons GP munis de renflements LMNO, qui obligent,
pour les retirer, a les
faire passer parune ou-
verture F, d'un diametre
plus grand, placée a la
partie supérieure.

Au-dessus de la co-
lonne, une boite ren-
ferme les organes d’en-
clenchement électrique
et mécanique; elle est
munie extérieurement
d'un cadran H, d'un gal-

vanometre I, d'une elef ) s
et d'une manette K. Il y S
a un appareil semblable %
a chaque extrémiteé de =
la section. B
Dés lors, si on consi- -
dere deux postes « et B,
le signaleur « ayant un e NI K]

train & expédier pré-
vient B én manceuvrantla
manetle K de son poste; e LMNO p
la réponse se fait au e
moyen d'un timbre, puis
chaque agent tourne la
clef I, et finalement B
maneuvre a son tour
sa manette K et autorise
ainsizaretirerun biton.

in sortant de appareil par le chemin DEF, ce biton fait
avancer d'un quart de tour un certﬁth {(fig. 258), muni de
gquatre échancrures S, ainsi qu'une pi¢ce & quatre bras, calée
sur le méme axe B et dont la rotation m’est possible que si
Parmature W de U'électro V a été déclenchée par I'envoi d'un
courant de f. La manceuvre n'a lieu qu'une fois seulement en

i
|
B

Fio, 257. Bitou-pilole électrigue,
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sortant; le baton renclenche cetle armatlure an moven des
saillies Y, Yyde Q; de méme les contacts ¢, renclenchent Ta

Fia. 208, — Deétails des organes d'enclenchement:

came n de la manette K. Toub retour de Q en arrieére egt rendu
impossible par la présence d'un doigt T, contre lequel hutent

les échancrures du secteur. De plus, ¥ ne peut donner i «
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lautorisation de retiver un biton que si le circnit élecirique
n'est pas rompu, grace a I qui enclenche n; cette rupture de
couranta lieu forsque I'un des deux postes a retiré un biton.

Les mranivelles K et J manauvrent, en outre, les commu-
lateurs a...f, au nombre de six, élablissant les connexions
dlectrignes convenables, En actionnant sa manivelle K, a dé-
clenche 'armature de Uélectro de Nautre poste. A son tour,
B, enmancuvreant sa manelte K, déclenche €, el o peut sortir
un biton, ce qui remet tout dans la position primitive, mais
en intercompant le conrant ; ce dernier sera rétabli lorsque
# remettra Ie biton en place, c'est-d-dire lorsque le train
sera parvenu au poste suivant. On pourra recommencer
alors la manw@uvre pour un train quelconque dans le méme
sens ou en sens contrairve. On peut faire concorder égale-
ment cet appareil avee le block-system ; il suffit de faire
coincider les postes entre eux.

Un dispositif analogue dit & M. Chassin a- été appliqué aux
chemins de fer du Sud de la France. I y a un biton de cou-
leur différente par seclion el chaque train doil Ctre porteur
d'an biton. On ne peut avoir qu'un bifon en dehors des appa-
reils enclenchés électriquement d'une gare & l'autre; il ne
peul donc  jamais y avoir plus d'un train dans la section,
quel que soit le sens de la cireulation. L'installation se com-
plete du téléphone pour Fannonce des man@uvres,

176. Demande de lavoie de gare en gare. — Dans c¢ mode
Texploitation, une gare n'expédie un train qu'apres y avoir
¢lé autorisée par la gare suivante. La demande penl éire
exigible pour tous les trains, c'est le cas de 1'Etat francais,
ot les signaux, normalement fermés, ne sont ouverls que
sur demande; sur d'autres réseaux, elle n'est faite que dang
le cas e trains spéciaux, de machines de secours ou dans
celui d'un changement de croisement. Les dépéches sont
libellées suivant des formules délerminées, de manicre i
rendre 'échange de correspondance aussi simple el aussi
rapide que possible.

Sur le Nord frangais, ot la demande de la voie est faite
pour les cas spéciaux de changement de croisement et de
machine de secours, on échange deux dépéches: A s’informe,
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par exemple, pres de B de la situation du dernier train;
sur la réponse télégraphique de B, A Uinforme de Pexpé-
dition dun train ou d'une machine de secours, suivant le
cas, el Pinvite & retenir toul train ou toute machine allant
vers lui, Aucun envoi ne doit étre fait tant que B n’a pas
donné la certitude qu'il n'expédiera aucun train ou aucune
machine en sens inverse, et B peul autoriser le départ aprés
avoir Termd les signaux du colé opposé ap train annoncé en
les doublant s'il y a lieu.

Sur le Lyon, ot la demande de Ia voie est faite pour les
trains spéciaux, non prévas par ordre de service, machines
de secours ou changements de croisement, on échange sens=
lement deux dépoehes. A informe B du dernier train qu'il a
regu venant de sa gare et demande & expédier un train.
B conlirme le numéro du dernier (rain expédié par Iui et
auntorise A & envoyver son frain.

Dans le cas de non-fonctionnement du télégraphe, comme
il y a urgence pour la machine de secours, on [expédie
quand méme, saul a la relenir dans les gares ot elle pour-
rait avoir croisement avec d'autres ftrains. On ne déroge &
cette régle que si on a été prévenu par exprés, de I'impossi-
hilité pour le train croiseur d'arriver, ou de la certitude
quil sera retenu dans la gare suivante jusqu'a larrivée de
la machine de secours. C'est Ie mode d'exploitation employé
sur Jes lignes américaines & voie unique et sur certaing
réseaux francais sans télégraphe pour les changements de
croisements : des que 'un des trains croiseurs a plus de quinze
i vingt minutes de retard, 'autve train a la priorité, il est
autorisé 4 se rendre a la gare suivante, le premier y étant
resté gardé par suite de I'impossibilité ot il était de gagner
la gare de croisement quelques minutes avant arrivée du
second train. Cette maniere de procéder parait bien dan

ge-

reuse et nécessite une grande attention de la part des agents.

177. Block-system. — Le block-system a été appliqué a
Pexploitation des lignes & voie unique; mais il doit satis-
faire 4 la double condition de maintenir Pespacementi des
trains circulant dans fa méme direction et d’'empécher deux
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trains de sens inverse de sengager dans la méme seclion.
L'exploitation se [ait & voie normalement fermdée. Le nombre
des appareils résolvant la question est déjd considérable; il
sulfit de citer pour mémoire les block-system du Lyon et de
I'Ouest transformeés; ceux indiqués ci-aprés ont recu la
sanction de la pralique.

Block-systemn duw réseau de UEtal. — Ce block-system, di &
MM. Sarroste et Loppé, repose sur Uemploi de leviers de
signaux enclenchés électriquement, de commutatenrs pour
leur enclenchement & distance et de padales placées sur la
voie. Llinstallation se eompléte d'avertisseurs Jousselin, de
sonneries el du {éléphone.

Les leviers sont du type Tiat examiné précédemment, ils
sont disposés de {acon gu'on puisse toujours les metire 3
Varrét, mais la mise a voie libre doit détre effectuée avec Vau-
torisation du poste aval. Le déclenchement & distance se fail
¢leciriquement au moven de courants envoyés par le com-
mutateur formé par un plateau civeulaive tournant autour
d'un axe horizontal el portant sur sa surface des plots de
contact établissant ou rompant des circuils entre des frot-
teurs fixes. Au-dessous de Paxe du commulateur se lrouve
un électro-aimant avec armature destinée & entrer en prise
avec un des taquels d'arrét du plateau, de maniére & en em-
picher la rotation. Il en résulte que le déblocage étant effec-
tué en amont, le commutateur du poste aval est immobilisé
jusqu'an moment olt te brain, passant sur la pédale de contact
enaval du poste, libére & nouveaun le commutateur et fait dis-
paraitre, en méme temps, au moyen d’'un second électro, un
voyant rouge indiquant quela section est occupée. Pour une
nouvelle maneuvre du commutateur, les signaux du posle
doivent étre mis a 'arrét.

Dés qu'on ouvre les signaux d'un poste, une sonnerie an-
nonce au poste suivant que la section est occupée. Les aver-
‘tisseurs Jousselin & 12 cases servent aux communications
ordinaires, et lorsqu’il s’agit de renseignements plus com-
plets, il suffit de mettre laiguille & la case 12 pour metlre
en communication les micro-téléphones des deux postes. Ce
block-system se recommande par sa grande simplicité, ety
par suite, son économie relative.
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Eleetro-sémaphore du Nord. — On a deux espéces de postes :

ceux situés aux extrémités des sections o les frains peuvent

deux extrémes el servant

ge garer ef ceux placds entre ce
seulement a 'espacement des trains dans le méme sens. Les
premiers sont géndralement placés dans les stalions, les
aulres sonlb nécessaives si les trains sont asser rapprochés et
les stations éloignces. lls servent a angmenter le débit de la
ligne; mais, dans ce cas, il y a souvent avantage & doubler
les voies.

Les appareils sonl & peu prés les mémes que ceux 4 voie
double ; eependant certaines modifications onl da étre
apportées.,

Dans le cas des postes cxtrémes, chagque appareil recoit
en plus:

1o Un commutateur a déclic placé dans la boite nv 1 et
actionné par une manellte. Son rile est de provoquer le
développement horizontal des petils bras des postes en avant
et le déclenchement des grandes ailes des postes dans la
direction du lrain & expédier;

2¢ Dlun loqueteau fixé sur le croisillon du mat el ayvant
pour but d’enclencherd Narrét la grande aile opposée aussitol
que le petit bras s’est développé horizontalement (fig. 259);

3¢ D’un commulateur articulé avee la contre-manivelle de
Pappareil ne 1, jouant le role d’interrupteur pour le circuit
de la boite n° 2 {petit bras), pendant le temps que la grande
aile de la direction opposée reste effacée.

Le fonctionnement a lieu de la facon suivante : Pour expé-
dier un train, le gardien du poste, dont la grande aile est
normalement & arrét, appuie sur la manette du commu-
tateur, envoyant un courant négatil ayant pour effet de faire
apparaitre le petit bras du poste suivant. Ce dernier, en se
développant, renvoie aufomatiquement un second courant
négatif, abattant la grande aile du poste expéditeur, d la con-
dition, toutefois, qu'aucun des pelits bras du poste expé-
diteur ou des autres postes ne soil déja horizontal ce qui
annoncerait un train en sens inverse.

Le train passé, le poste expéditeur met sa grande aile &
Parrét; cette mancuvre a comme conséquence de faire pas-
ser au rouge, avee accompagnement dun coup de timbre, le
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voyant de I'appareil n® 2 du peste suivant qui se trouve ainsi
avisé du départ. Celui-¢i, & son tour, aprés le passage du train,
metsa grande aile & Tarriét, et efface son pelil bras, mais celte
maneuvre n'a pas pour effef d'effacer la grande aile du poste
enarritre, mais simplement de ramener an blane, avee accom-
pagnement d'an coup de timbre, le voyant de la boite no 1,
autorisant ainsi le poste orvigine & redemander la voie. Les
voyants ne conslituent plus un simple accusé de réception,
comme sur la voie double, mais une manwuvre obtenue par
Penvoi spécial d'un courant direct. Ce résultab est réalisé
d'abord en intervertissant les poles de Ia pile du commuta-
teur central de la boite n° 2, puis en ajoutant un frotteur

2™ Fopition

Gerde athe 2 Farrét Feot bras
aclenchiée apparent.

Fioe 250, — Enclenchement defa grande aile par le petit brag opposé.

a Pappareil n° 2, de cette facon le voyant de cel appareil est
actionné pendant la période de déclenchement du petit bras.
Enfin, comme pour la voie double, la chute des ailes, pro-
voquée par un levier adapté a l'axe des boites, vient relever
automatiquement le voyant et 'enclenche sur son électro.

L'enclenchement par le petit bras de la grande aile oppo-
sée est oblenu mécaniquement par le loqueteau dont le fone-
tionnement est indiqué sur la ligure 259,

Le commutateur articulé de la boile n° 1 est un simple
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interrupteur; il est formé d'un disque en ébonite ayant pour
but de couper le cirenit de la boite n° 2, toutes les fois que
la grande aile est effacée.

Alin de parer & I'éventualité d'une maneuvre intempes-
tive du petit bras, un cliquet spécial, placé dans laboite ne 2,
maintient le petit bras de chaque poste dans sa position
horizontale ; il faut le dégagerau moyen dune clef spéciale,
dont I'agent en service doit &tre seul porteur.

Les postes intermédiaires doivent étre disposés de facon
que 'ouverture de la voie, & I'une des extrémités de la see-
tion, maintienne & 'arrdt Jes signaux de autre extrémité,
Dans ce but, ces postes sont munis d'un commutatenr avant

Fig, 260, — Commutatenr répéliteur-interruptenr,

pour effet de répéler les signaux du poste origine d'un ¢ité
et d'interrompre. de ce fait méme les demandes des postes
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de Dautre cOté, de li son nom de commutateur répétiteur-
interrupteur, I esl constitué (fiy. 260) par un disque en ébo-
nite monté sur un axe articulé avee la contre-manivelle
de 2. Le pourtour du disque est muni de contacls métal-
liques sur lesquels viennent slappuyer cing frotleurs servant,
I, 2, 5 a4 la répétition des signaux, 3 et 4 a Uinterruption des
circuits. Le frotteur 1 est relié i lappareil n° 1, méme direc-
tion, 2 a la borne de la ligne L qui va & 2 du poste voisin, et
B esten communication avee le pole zine d'une pile. Pendant
la mancuvre du petit bras du poste origine, celui du poste
intermédiaire et des snivants se développent également en
méme temps que les grandes ailes du poste origine et du
premier poste intermédiaire se mettent a voie libre. Celle
mise a voie libre du poste intermédiaire n'est possible que si
la grande aile du poste suivant est elle-méme horizontale,
c'est-d-dire si le train précédent est arrivé & ce poste. Les

frotteurs 3 et & ferment et coupent la communication de la
hoite n° 2, de Pautre direction du poste intermédiaire a
Pappareil n° 1 dun poste terminus; il suffit pour cela que le
petit bras de la premiére direction soit horizontal.

Ona pu(modele1900), par delégeres modifications, obtenir
que le déclenchement de la grande aile du poste origine soit
is¢ par le pefit bras scul du poste exiréme el non

plus par celui du premier poste intermédiaire. Cest [4 une
nouvelle garantie.

Appareil Flamache el Schuburt. — Dans ce systeme, la ligne
est divisée en sections de longueur variable, sur chacune
desquelles il ne peut jamais y avoir plus d'un train engagé.
Les sémaphores sont normalement & arrét et enclenchés
pardesappareilsélectriques, qui réalisent, en outre, la dépen-
dance des postes; enfin, Ie train, au moyen d'une pédale,
débloque la section, en la quittant.

Chagque poste intermédiaire (fig. 261) comprend. en double:
un appareil transmetteur F, un appareil récepteur T, un
bouton d’appel B, au-dessus desquels se trouvent des séma-
phores en miniature & double palette b el ¢; une pédale P
et des sonneries d’appel S montées sur il spéeial.

L'enclenchement mécanique des signaux opliques, semblables
a4 ceux dessémaphores Saxby, avec les appareils de corres-
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pondance est obtenu de Iafacon suivante {fig.262): Sur Paxe

des manivelles M, qui servent a lransmettre les courants élec-
trigues an poste voisin, se trouvent montés des disgues 4 en-
coche, quientrenten jew avee les taquels 6, 0, fixés de part el
Eautee sur des axes I, el mus par Uintermédiaire du balan-
cier Jet de la bielle Q awmoyen du levier du sémaphore y. On
ne peuleffacer se signal gue siles encoches des disqueslaissent

I S

Vers M.
|\J)r] ers M

Fia. 261, — Block Flamache et Schubarl.

passer les faquels b el B, cest-d-dire aprés avoir ma-
noeaved M opour faire tourner I'axe O or celte manouvre
n'est possible que si elle est aulorisée par le poste aval.
Réciprogquement, si le signal est au passage on ne peut four-
ner la manivelle. Il faut en outre, comme il s'agit ici d'une
vaie unique, que la manivelle voisine M soit dans sa position
normale & gauche, de manitre & ce que son disque laisse
passer celui de M. Cette condition pourrait étre supprimde
sur la voie double ol le signal serait enclenché avec la mani-
velle correspondanle seulement.

L'enclenchement électrique entre les postes(fig. 263 s obtient,
pour la manivelle T, au moyen d'un taquet ¢ monté sur son
axe et pour la manivelle F par une piece & trois branches.
Le courant, envoyé du poste aval, lraverse 'électro f au-
dessus de " T, retient la palelte de cet électro et dégage
e butoir ¢; la manivelle T est alors libre et peul éire
tournée pour permetire la mise & voie libre du signal corres-
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pondant. On ne peut Ia faive mouvoir que de gauche d
droite, car tout mouvement en sens conlraire est empéché
par une roue a rochet . Le levier du sémaphore étant

o

Fro, 2, — Enclenchement mdeanique,

dégagé, on efface le signal, puis, quand le train 'a dépassdé
de 700 métres, on le remet de nouvean i V'arrél.,

Le poste aval ne peut déclencher & I'arriére, ¢’est-d-dire
maneeuvrer sa manivelle F que si le train précédent est
bien arrivé a som poste. Pour cela, en passant sur la pédale
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correspondante, il a ouvert un circuit fermé normalement
sur lequel se trouve I'électro-aimant ¢. Tant que ¢ atlive son
armature, la piéce & ftrois branches est arrétée conlre le
taquet reli¢ & cette armature; la manivelle est immobilisée ;
mais si l'armature retombe, la manivelle peut étre tournés
jusqu'a ce qu'elle remetfe en place 'armature cf, par suile,
le taguet correspondant.

La manivelle F, & cause de sa roue a rochet, ne peut que
se déplacer de gauche a droite,elle sert d débloquer en arviére;
mais elle ne peat dépasser la position de droite, lant que le
courant de déclenchement n’a pas 6té utilisé, c'est-i-dire
coupé; alors seulement elle peut conlinuer sa rotation,
en méme temps il se produit des changements de commu-
tateurs qui mettent Pélectro sur le circuit correspondant
de la pédale, déslors Fest de nouveau enclenchée jusqu’a ce

que le train passe sur cette pédale. Les connexions néces-
saires a 'envoi des différents courants sont élablies par la
maneuvre de la manivelle, qui fail tourner un arbre portant
les différents plots en contact avec des frolteurs fixes.

Les deux manivelles F et T sont munies de cames disposées
de facon que, si I est renversée 4 droite, on ne peub pas
tourner T & gauche, et, réciproquement, si T est & gauche,

ou ne peut pas mettre F & droite; si celle derniére st verti-
cale, la manivelle T est libre.

Le poste se compltte de sonneries indépendantles avee
bouton d'appel. Les petits sémaphores donnent des indica-
tions précieuses: laile supdérieure ¢ est mise au passage parle
courant de déclenchement venu d’aval ; elle est manmuvrée
par I'électro e, plact sur le méme circuit que celui de f.
Laile inférieure est mise au passage par le courant de
la sonnerie, au moyen duquel le poste d’amont aceuse
réceplion du déclenchementregu;dis qu'il s'est bloqué, une
nouvelle annonce par sonnerie remel cette aile & 'arvét. En
résumé, aile supérieure indique la sitnation de la section
d'aval et laile inférieure celle de la section d’amont. Avee
les dispositifs précédents, on arrive a réaliser les conditions
suivantes de circulation :

1° Voie fermée. — Aucun. courant ne passant normale
ment dans la bobine de la manivelle, le signal correspon-
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dant reste fermé tant que le poste d'aval n'a pas envoyé de
courant de déclenchement; )

20 Voie unigue. — La manivelle I du poste déclen-
cheur ne peut étre amendée de gauche & droite que si les
tagquets b des signaux 'y autorisent, c¢'est-a-dire s'ils sont
fermés du coté opposé a celui d'ott le train est attendu;

30 Dépendance des postes. — Par suite du tracé des cames
montées sur F et T, la manivelle F ne pourra éire manau-
vrée pour le déclenchement en arriére que si la manivelle T,
ou mieux le signal correspondant, est a Parvét, clest-a-
dire que sile train précédent est passé, de méme, si le
poste amont a obtenu le déclenchement, le poste aval ne
pourra I'avoir & son tour qu'apres utilisation du premier.

4 Train ne dépassant pas le poste. — La manivelle ¥ ne peut
étre ramende dans sa position normale gque si le frain est
passé sur la pédale; mais toutes les fois que celle condition
est remplie, on peut débloquer en arricre sans rien annoncer
a Pavant. Cela permet les dépassements de trains.

[lya lienw d'examiner maintenant comment s'effecluent
toules les manwuvres:

Train allont de A vers B. — A annonce son train par lrois
coups de timbre;

B répite le signal pour accuser réceplion;

A donme alors un coup de timbre pour demander la
voie;

B manceceuvre sa manivelle I, ce qui a pour effet de déclen=
cher la manivelle T du poste A et de mettre I'aile correspon-
dantedu petitsémaphore-d voie libre. Amanouvre sa manivelle
T et ouvre le signal d’avrét. Lorsque A a utilis¢ le déclenche-
ment, Aactionne lasonnerie qui metUaile inférieure du poste B
i voie libre. Le poste B ainsi prévenu metsa manivelle dans la
position verticale inférieure, de mani¢ére a fermer le circuit
de la pédale pour attendre le train. Aprés son passage, A se
rebloque & nouveau en ramenant sa manivelle T et son
signal d'arrét & leur position primitive. Il en informe B par
deux coupsde timbre; en méme temps les ailes des petits
sémaphores déplacées précédemment sont remises & Uarrét.

A son tour B répéte la manwuvre, et ainsi de suile pour
tous Ies trains circulant dans le méme sens.
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Quand un  train se gave, il doil passer sur la pédale,
pour permetired la manivelle correspondante d’élre manwu-
vrée pour un nouveau déclenchement & Purritre. Aux postes
de garage, ily a done deuxpédales, une surla voie principale,
Pautre sur la voie de garage; les pédales fonctionnent par
simple flexion du rail, qui abaisse le petit bras d'un levier
dans une boite en fonte. Ce mouvement supprime un contact
permanent. La pédale est montée sur un contre-rail fixé &
quatretraverses.

Le block-system Flamache s'applique & la double voie; il
suffit de faire disparaitre la solidarité entre les appareils
sadressant aux trains a contre-voie. On n'a plus que deux
manivelles par poste, pouvant tourner de 1200 vers la droite
ou vers la gauche; I'une sert pour permetire In manceuvre
du sémaphore du poste, I'autre pour autoriser le déblocage
au poste arritre. Le reste de appareil ef les mancweuvres sont
identiques aux précédents.

178. Mouvement des trains surla voie unique. — Sur les
réseaux francais, en dehors des trains réguliers prévus au
livret, la mise en marche de facultatifs ou spéciaux a lieu
avece Dautorisation dun agent spécial, désigné par ordre
de service. Lorsque cet agent veulmettre un facultatif ou un
train spécial en marche, il doit, par un avis écrit ou 1élégra-
phique, prévenir toutes les gares de la ligne, et il o’
autorisé a I'expédier que si toutes les gares ont accusé rd-
ception. Mention doit en étre faite sur le journal du train.
Quelques Compagnies font, en oulre, annoncer la mise cn
marche par le train précédent en modifiant, en conséquence,
ses signaux de queue.

Dans le cas ot le train spécial ou facultatif doit croiser un
train régulier, le mécanicien et le conducteur de ce dernier
train doivent recevoir un bulletin d’avis de croisement i la
gare qui précéde celle ot doil avoir lieu ce croisement.

Pour plus de sireté, la plupart des réseaux exigent, pour
le train spécial ou facultatif, la demande de lavoie de gare en
gare ; mais d'autres considerent que les gares intermédiaires
ayant accusé réception de 'avis de mise en marche sont
suffisamment prévenues.

EXPLOIT. TECHN. DES CHEMINS DE FER.

£
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Enfin, ence quiconcerne les Lrains de service ou de ballast
sur voie unigque, ln plupart des Compagnies les assimilent a
des trains spéeiaux ; mais d’autres ont prévu quelques forma-
lités complémentaires. Lesdeux gares entre lesquelles ils eir-
culent et mancuvrent, maintiennent & Uarréf les signaux
correspondants & la direction de I'une vers 'autre, tant que
ce train n'apas dégagé la voie entre les deux gares; de plus
auncun train ne peutb quitler une des gares sans un ordre
cerit, deliveé par dépéche aprés entente entre les deux garves
pour donner la voie,

179. Incidents de route. — Retards des trains. — Comme
sur la double voie, les refards de trains sont annoncés de sta-
Lion en station jusqu'd la premiere gave de secours. On prié-
vient en plus les gares ot doit avoir lieu le croisement. La
conséquence des retards est de modilier les croisements et
Pordre de succession des trains circulant dans le méme
sens. On applique, au point de vue du garage, les principes
admis pour la voie double. Les Irains garés peuvent étre
expédiés avant celui en retard, pourva qu'ils arrivent suffi-
samment Lot & la gare suivante pour ne pas le géner. On
peut, dans certains cas, attendre Parvivée du train pour le
fusionner avee celui garé, Enfin, pour le train expédié hors
tour, un ordre écrit de mise en marche est délivré au con-
ducteur et au mécanicien. Le changement de garage, quelle
que soit d’ailleurs 'importance du retard du train, est seule~
ment valable pour la gare suivanle. Les dispositions relatives
aux correspondances des trains dans les gares d’embranche-
ment sont également applicables,

Détresses, — En cas de délresse en pleine voie, le premier
devoir des agents du train est de le couvrir en arriére; la
protection enavanln’est utile que si on attend du secours de
ce colé. Si la machine a été envoyée en avant, el qu'il soit
nécessaire de la faire revenir au train, le conducteur chef en
donne 'ordre ¢crit au mécanicien et s'engage a ne se laisser
pousser par aucun train ni aucune machine. Tel est le cas oit
la détresse est occasionnée par un manque d'eau ou quand
il s’agit de remorquer le train en deux fois.

Secours. — Comme pour la double voie, la demande de
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secours doit élre faite par les moyens les plus rapides. Elle se
rédige de l[améme manitre ; mais on doit mentionner en plus,
surcertains réseaux, sil'ordre d’expédition du traina été inter-
vertl. La demande estensuite transmise de gare en gare jusqu’a
celle de secours. Généralement elle est faite du coté le plus
proche, & moins qu'il sagisse du dernier train, auquel cas elle
deit toujours étre faite en avant. Lorsque lesecours est atlendu
a lavant, il est défendu au train en détresse davancer sous
aucun prétexte ef, dans ce cas, il doit éfre couvert a
I'avant.

La machine de secours est mise en marche sur une
demande expresse. Elle doit toujours étre accompagnée d'un
pilote demandantla voie de gare en gare,jusqu’au point ol a
licula détresse. De plus, lordre d’avancerest donné par écrit
de gare en gare au mécanicien de la machine de secours.

Généralement cet ordre écrit n'est aulre que la copie des
dépéches échangées entre les gares. Dans le cas ou le 1élé-
graphe ne fonclionne pas, la machine de secours est mise
en marche d’apres les indications du livret et, si elle doit
croiser un ou plusieurs trains, elle attend leur passage
dans les gares correspondantes, & moins que la voie ait
pu ¢tre obtenue par un exprés. Lorsqu'elle doit croiser
un train direct, ce dernier est arrélé dans la gare ou doit
avoir lieu le croisement. Généralement le mécanicien du train
direct est prévenu de la présence de la machine de secours
sur la ligne; il doit arréter dans loutes les gares jusqu'a ce
gu'il I'ait rencontrée. Dans la gare ot a lieu le croisement,
les signaux sont mis & l'arrét et quelquefois ils sont dou-
blés de signaux & main.

Le retour de la machine de secours a sa gare d'atlache se
lait en la metlant en double & un train; on peutl cependant
Pexpédier isolément en demandant la voie de gare en gare,
comme { Ualler.

Ruptures d’atlelages. — Quand la rupture s'est produite en
vue du mécanicien, celui-ci est autorisé & rebrousser chemin
si la partie détachée s’est arvétée. Dans le cas contraire, il con-
tinue jusqu'a la premiére gare. Clest surtoul de Iinitiative
de l'agent resté avec la partic rompue que dépendent les
mesures prises. Apres avoir arrété la partie en ‘dérive, cet
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agent la couvre en arriere, puis il demande du secours a
Favant ou & larriére. Dans le premier cas, le chef de gare
autorise par écrit le mécanicien a revenir chercher la queue
de son frain. Si la demande estfaite en arricre, on peulfaire
pousser les wagons arréfés par un train marchant dans le
méme sens, & moins que la gare ne transmette la demande
a la gare avanl, celle-ci renvoie encore Ja machine du train.
Toutes les fois que la machine revient chercher la queue du
train, la voie doit étre fermée & la gave précédente. Ces solu-
tions ne sont pas les seules admises; mais elles satisfont &
lIn double condition d'aller chercher la partie détachée lors-
gqu'elle est en vie el que sa position est parfaitement déter-
minée.

Dévaillements. — Les ddéraillements sur veie unique onf
comme conséquence obstruction de la voie. Aprés avoir
protégé leur frain, les agents établissent une demande de
secours, comme dans le cas d'une détresse, mais en men-
tionnant en plus 'envoi du wagon de secours. Si lobstrue-
tion de la voie doit durer un certain femps, on organise un
double pilotage, comme sur la voie double.

B. - ANNONCE DES TRAINS

180. Principe. — L'annonce des trains de gare en gare et
aux points intéressants de la ligne, comme & certains pas-
sages & niveau trés fréquentés, a été rendue obligatoire sur
les réseaux francais dans le cas de la voie unique; mais
celte mesure a été généralisée et appliquée aux lignes &
double voie. Il est, en effet, nécessaire que, dans une gare
quelconque, ol lexploitation se fait & voie ouverte, tous les
agents soient prévenus, un certain laps de temps & I'avance,
de D'arrivée d’un train, tant pour cesser les manceuvres sur
les voies intéressées que pour se trouver a leur poste res-
pectil. ‘

Les annonces se font le plus souvent au moyen de cloches,
dont le fonctionnement s’applique indifféremment & la voie
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unique ou & la voie double. On dilférencie les Lrains pairs
des trains impairs par le nombre de coups de cloche, oun
par le nomhbre des séries de coups de cloche espacés conve-
nablement, suivant les convenlions admises sur chaque
résean. Géndralement d'autres combinaisons servent & don-
ner des indications complémentaires le long de la ligne :
pour annoncer, par exemple, que des wagons sont partis i la
dérvive et quil y a lieu d'arréter tous les trains venant en
sens inverse ; demander une machine de secours oule wagon
de secours, ele.

Lorsque, dans les postes intermédiaires, on recoit avis de
wagons a la dérive, fes gardiens de ces postes doivent
prendre les mesures pour arréler les wagons, tout en ayant
au préalable préparé les signanx d'arrét pour les trains
venant en sens inverse. 11 en est de méme lorsque, par suite
d’erveur, deux trains en sens inverse sont annoneés
avoir placé des signaux d'arrét devant leur poste, ils se portent

fe plus vite possible an-devant du train le plus éloigné.

Les postes intermédiaires ne sont le plus souvent que
réceptionnaires; mais, en cas d'urgence, ils doivent pouvoir
maneuvrer les cloches et donner 'alarme.

Les cloches employées sont de deux systémes dilférents :
celui de Siemens et Halske et les cloches Léopolder. Elles
sont actionnées par des courants d'induction ou des cou«
rants de piles. Les dispositions adoptées varient un peu avec
les différentes Compagnies, comme on va le voir par les
exemples suivanls; mais, comme installation,elle est sen-
siblement la méme. Laligne est divisée en sections, et chaque
secltion est constituée par la partie comprise entre deux
gares. Tous les appareils dune méme section sont réunis

par un {il aboulissant & la terre & chaque extrémité et com-=
prenant les diverses cloches et commutateurs de manweuvre,

181. Cloches Siemens du Nord. — Cloche. — Les cloches
Siemensdu Nordsont de plusieurs modéles;ilsuffira de déerire
le plus récent, le type & pigeonnier, Il comporte (fiy. 264)
un socle enfonceé de 1 metre dans le sol, avee colonne en
fonte de 2m,735 de hauteur, sur laquelle est montée un
cylindre en tole, qui contient le mécanisme de I'appareil.
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Ce mécanisie (fiy. 265) se compose d'un tambour. aunlour
duquel s'enroule une corde
avec un poids moleur au
bout:sur'un des edtés du
lambourse trouve une roue
& 6 cames, perpendicu-
lairesau plan de la roue el
destindes A faire osciller
un martean unique, quni
frappe intérieurement con-
tre un fimbre donnant une
série de six coups a chague

déclenchement. Le mar-
teau, {res lourd, est fixé A
une tige verticale munie
de  deux butoirs, heurlés
alternativernent  par  les
cames de la roue en fonte.
‘ Lappareil  se  complite
: d'une palette en fer doux

portant un doigt gqui en=
clenche le mécanisme; la

palette sert d'armature a
un électro. Tout le systéme
est protégé contre la pluie
par le timbre monté & la
partie supérieure.

Voici comment il fone-
tionne : lorsqu'un courant
est envoyé dans la bo-
bine de I'électro, ce der-
nier,enattivant'armature;
déclenche un levier hori-

i zontal qui, en s'élevant

Fis. 264, — Cloche Siemens, sous l'action dun ressort,

[ait tourner son axe en par-

tie évidée, de maniére & laisser passer les dents montées surla
périphérie de la roue. Le contrepoids met le tambour en
mouvement, et on obtient une série de six coups par le choc

Terred pitoiuge. i
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des six cames sur les butoirs del’arbre vertical du marteau.
Mais, avant que Tappaveil ait Iait un tour complet, le le-
vier se lrouve ramend dans sa position horizontale par un des
doigls implantés sur la face interne de la roue, et 'échap-
pement est réenclenché & nouveau; car, dés gue le cou-
rant a cessé de passer, 'nrmature est séparde de I'électro
par un ressort. En laisant vavier le nombre des dents du
pourtour et des doigts enclencheurs, on peul oblenir i
chaque ¢mission de courant un nombre déterminé de coups
de marteau.

Fio. 265, =~ Délails du mécanisme.

On a adjoint & quelques-unes de ces cloches un signal
optique constitué par un petit bras sémaphorique maintenu
dans la position verticale par une tringle dont une des
extrémitésest calée sur 'arbre du bras et'autre, pourvue d'un
talon, est retenue par I'axe prolongé du doigt d’enclenche-
ment. Tl en résulte quau passage ducourant dans I'électro, on
obtient & la fois le déclenchement du marteau et du voyant,
qui devient horizontal; un ressort tendant toujours a4 rame-
ner ce dernier dans cetle position, il fautl'enclenchera la main
dans la position verticale et seulement aprés le passage du
train. Enfin la cloche est munie d'un cadran indiquant &
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chague instant la hauteur du contrepoids moteur dans la
colonne et, par suite, le moment ot il faut le remonter. 1l
est recommandé, du reste, de le faire deux fois par-jour.

Commutateur, — On emploie deux sortes de sources d'¢lec-
tricité : les courants induils el les piles,

Llinducteurse compose d'une bobine asser grosse que 'on
fourne au moven d'une manivelle entre les branches de
donze Torts barreaux aimantés. Un demi-tour de manivelle
suffit pour déeclencher toutes les cloches se frouvant sur le
méme civewif, Comme génédralement on a un seul indue-
teur pour les denx groupes de cloches amont et aval, au
moven d'un commutateur, on envoie les courants induits
dans 'un ou laulre des groupes. Pour éviter toute erveur,
le levier du commulateur est maintenuw par deux verrous:
il ne peul dtre manauved que si Fon a relevé, an moyen
d'une clef, le verrou correspondant au groupe de cloches
a faire mouvoir. Le passage du courant est indiqué par une
boussole placée au-dessus du commulateur.

Les postes en pleine ligne sont récepleurs; mais on peut
les rendre transmefteurs au moyen d'un commulateur
enfermé dans une bhoite. Lorsque la boite est fermée, la
ligne est continue; mais, si onlouvre, on rompt le circuil ;
cependant, au moyen d'un bouchon métallique, on peut le
rélablir sur l'une quelconque des portions de la ligne en
intercalant un inducteur ordinaire.

Les commutaleurs avee piles se composent d'une boite en
fonte renfermant un disque en bois sur lequel est disposé
un large contact en cuivre. Trois frotteurs se réunissent
deux 4 deux sur ce contact. Le disque est monté sur un axe
que Pon peut faire tourner an moyen d'une manivelle en-
clenchée par une tige verticale d ressort, en saillie au dehors
de la boite et qu'il suffit de tiver pour déclencher la mani-
velle. Quand Uappareil est au repos, les plots font communi-
quer Ia ligne & la terre; mais, si 'on tourne la manivelle,
la ligne est relide aux piles, et les cloches sont déclenchées.
il existe un commutaleur pour chaque direclion. On peut,
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Sur le réseau de I'Est francais, la disposition des cloches
est analogue, mais & chaque déclenchement du marteau on
n'obtient quun seul coup au lien d'une série, d'ott la néces-
sité d'avoir un commulateur spécial. Labohine de 'inducteur
estactionnée par un pignon engrenant avec une roue dentée,
sur laquelle agit un cliquet solidaire de la manivelle Tolle
sur arbre el arvétée anx deux extrémilés de sa course par
des points fixes du biti. En faisant faire & la manivelle un
demi-tour, on produit un nombre de tours déterminés de la
bobine; on rameéne ensuite la manivelle en sens inverse sans
faire fourner la bobine. Il n'y a donc pas d'erreur possible
dans le parcours A faire effectuer 4 la manivelle.

182. Cloche Siemens de I'Etat Belge. — Le mécanisme des
sonneries est normalement enclenché; il fonctionne sous
Paction de courants dinduction, Un lambour O tend &
tourner sous l'action d'un contrepoids moleur, en entrainant,
d Taide d'une transmission par engrenages, le eylindre P.

Fia. 266, — Méeanisme de la cloche de 'Etat belge.

Sur le pourtour de la grande roue, sont montées dix gou-
pilles GG, LL", qui, en heurtant les bras F,F', mettent les
battants des cloches en mouvement; 8'il n'y a qu'une simple
cloche, le baltant F* est supprimé.

Le cylindre P porte un bras, qui bute contre 'axe H tant
que le levier AQ est horizontal, arrdtant ainsi tout le méoa-
nisme.

Mais 'axe H est muni d'un évidement qui laisse passer le
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bras de P i la mise en marche, lorsque le levier AQ, en-
trainé par son contrepoids Q, est déclenché par le doigt du
levier AD, dont la partie inférieure forme 'armature d'un
électro B, Le mouvement de rotation n'a lieu que sur une
moitié de la circonférence, ear les denx goupilies L") 1",
dianmétralement opposées, sont assez longues pour venir
buter contre le plan incling ab du levier et le renclen-
cher; la partie pleine de Paxe H venant arriéler le bras
de P, tout le méecanisme est dgalement immobilisé,

Une section comporte une série dappareils, espacés
de BOO 4 1.000 métres, et reliés par un fil dont les deux
extrémilés sont & la terre. Le circuit est parcouru constam-
ment par un courant de trop faible intensilé pour amener
le déclenchement du mécanisme; il fant les courants induits
d’'on commulateur ordinaire, pour produire une action
suffisante de I'électro E sar le levier AD.

On profite du courant continu pour installer, aux deux
extrémités de la ligne, un manipulateur Morse; sculement,
comme ce dernier exige une cerlaine habitude, on a com-

plété Pinstallation parun manipula-

A /,r\r—f‘- . leur automatique (fig. 266 bis), com-
T 5 g8 . . . 3
&1 P posé d'un petit levier couddé A fer-

% ' ) mant le cirenit en temps ordinaire

& 0

au moyen du ressort R. A coté, se

° r,{ trouve un axe O rendu solidaire de

' I'axe du mdécanisme pricédent par

un pignon, et sur lequel peuvent

Fro. D66 his. &tre montés différents disques, dont

le pourtour est muni de saillies en

nombre variable. Le disque porfant le signal a trans-

mettre, élanl mis en place, on déclenche la sonnerie a la

main, ou avec le houton B du levier A, L'axe O se met a

tourner et, chague fois qu'une de ses saillies rencontre le

levier, le courant de la ligne est interrompu, et les appareils
réceplenrs des stations sont mis en mouvement.

Il suffit d'une série de 7 & 8 disques pour envoyer les

signaux les plus urgents.

183. Cloche de I'0Orléans. — C'est le type des cloches Sie-
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mens & pigeonnier; seulement la sonnerie ne marche que
sur interruption d’'un courant permaunent de pile. Dans ce
but, le doigl quilibire lelevier horizontal et, par suile, la roue
a cames, est mu par Parmature de facon qu'il faille Pouver-
ture, puis la fermeture du ecourant pour obtenir le déclen-
chement complet de 'appareil. On verra dans le dispositif
des cloches Léopolder (§ 183), comment on arrive & ce
résultat qui présente Pavantage de ne pas déclencher les
cloches lorsque le courant est interrompu aceidentellement.
Le reste de Pappareil ne présente rien de particulier,

La cloehe donnant un coup & chaque interruption de
courant, il suffit de munir la roue d’'antant de doigls enclen-
cheurs pour la remise en place du mécanisme, qu'il y a de
dents sur la périphérie, ¢’est-a-dire neufl dans le cas partieu-
lier.

T T

T

e continue

Terre

File de relar
(Leclanche )

o
=2
a
&=l
&
2

Fy

6. 7. — Relai,

Comme précédemment, les cloches sont groupées en see-
tions distincles, allant de station & station. Il y a généra-
lement deux cloches intermédiaires par seclion, et au moins
trois lorsque les stations sonl distantes de plus de 5 kilo-
meétres. On emploie des piles Meidinger pour la production
du courant continu. Le nombre des éléments est de six, par
appareil intercalé, soit trois éléments pour chacune desdeux
piles installées au hout dela section ; mais on peut réduire la
dépense au moyen d'un dispositil, qui laisse passer sur la
ligne un courant trop faible pour agir sur les eloches, mais
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suffisant pour actionner des relais capables de lancer dans
le eiveuit un courant renfored de courte durée. Lerelai {fig. 267)
est formd par une bobine b, parcourue par le courant fourni

# nombre de

s 1 ) .0
par quelques éléments Meidinger (P == 8 - 3

cloches). Lovsqu'on actionne Uinterrupteur, Parmature de b
déclenche d, le mouvement d’horlogerie fait avancer d'un
tour un disque & secteurs de cuivre, sur lesquels s’appuient
les [rotteurs, de maniére & envoyer sur la ligne un cou=
rant intense de piles Leclanché, " = 3n qui s’ajoufe i celui
de P,

184. Gloche du Simplon et de la Suisse occidentale. — Les
cloches du type Siemens et Halske sont réunies par un Gl de
& millimétres, dans lequel circule le courant de piles
Leclanché a aggloméres, inslallées aux extrémités de la sec-
tion et montées en opposition. Il suflit de mettre un point
guelconque de la ligne au sol pour déclencher les cloches,
celles-ci sont du type & colonne et sont disposées pour don=
ner un coup double & chaque émission du courant, ce qui
oblige & se servir d'un seul
édchappement pour ne pas
avoir plus d'un déclenche-
ment par ¢mission.

Le déclenchement s'ob-
tient, dans les gares, au
moyen d'un transmetteur
permettant d'envoyer 5 ou
10 signaux différents, et
qui constitue la partie ori-
ginale du systéme.

Il se compose (fig. 268)
d'une boite A portant & la

; partie inférieure une ma-
| nivelle ¢, que I'on peut dé-
= L. placer &la main au moyen
Fig, 233, — Ensemule du transmetteur. du bouton d, de maniére

A Vamener dans 'un des
crans ! d'un secteur h, recevanl les indications des an-
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nonces & transmeltre. Sur axe de la manivelle (fiy. 269}, il
y aun pignon ¢ dont la crémaillére f porte dans le haut
une tringle, munie d'une lame p, qui peut engrener avec
Pune des pignons a4, d'un tambour b actionné par un con-
trepoids moteur m. La vitesse de rotation du tambour,
réglée par un volant », est telle que ies dents se pré-

A%

Fia. 269, — Vue du méeanisme inlérienr.

sentent & des intervalles réguliers pour bien séparer les
coups de cloche ou les séries de coups de cloche.

Pour opérer la manwuvre, on releve d’abord, au moyen
de deux tours de la manivelle ¢, le poids moteur, qui, en
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" tombant. fait osciller la lame posur les dents des disques a.
Les oscillations, communiquées au balancier n, se trans-
mettent, par un levier condé muni de deux tiges, aux vis de
contact k (fig. 268, de maniére a laisser passer le courant
de déclenchement dans les cloches.

Le transmelieur des postes intermédiaires de la ligne est
un pen différent. Les doscriptions sont placées dans un

Fio. 270, — Transmetteur intermédiaire.

cadre, au bord duquel on déplace laiguille que l'on améne
sur lindication & transmettre. En méme temps {fig. 270) on
remonte le contrepoids m, en tirant & fond la corde i. Lo
déplacement de Taiguille se communique & un parallélo-
gramme d portant une fourchelle ¢, entre les branches de
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1té des

laquelle, sont en prise des tiges fixées a lexiré
picces ket b. Quand ondéplace 'aiguille, le parallélogramme
fait mouvoir les tiges k et &, amenant la dent 2 vis-a-vis de
I'un des disques a tournant sous l'action du poids moteur m.
Les disques, en se déplacant, soultvent et laissent retomber
alternativement, le nombre de fois nécessaire & la transmis-
sion du signal conventionnel, le levier & & contrepoids ¢ qui
ferme en n un circuil, et en ouvre un autre en k.

185. Cloche Léopolder du Lyon. — Elles fonctionnent sur
linterruption d’un courant permanent qui circule dans le

Fia. 271, — Cloche Liopolder,

fil de la ligne, réunissant les sonneres d'une méme section.
L’appareil comprend (fig. 271) un mouvement d’horlogerie,
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entrainé par un poids moteur P ; un électro-aimant qui
enclenche Ie mouvement et Pempéche dactionner le mar-
teanm du timbre T, et enfin un interrupteur a. Le fonction-
nement est trées simple. Dans le cas d'attraction de la

272, — Mécanisme de la cloche Léopolder.

[£ 9

paletie p (fig. 272) par'électro, dont la hobine est parcourue
par le courant, lextrémité ¢ du levier d'échappement T
repose sur le taquet A de la fourche ¢ solidaire de 'arma-
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ture. Si on interrompt le eourant, la fourche s'incline vers
la droite, sous 'action du vessort u, et Uextrémite du levier
d’échappement est reprise par lautre tagquet B sans pro-
duire ancune action surle mécanisme. Il faut renvover de
nouveau le courant pour que la fourche ¢, en reprenant
sa position & gauche, laisse tomber le levier T, entrainé par
le coutrepoids I entre les branches de la fourche.

La pitce d'enclenchement P, située dans un plan vertical
postérieur et dontune branche L pénétre dans I'encoche du
disque M, sera repoussiée par la goupille, portée par la
branche recourbée du levier d'¢chappement T; le déclen-
chement D sera dégagé, et le mouvement dhorlogerie
pourra partir; la roue S, munie de cames et de mane-
tons qui soulévent la queue du levier Q, lancera le mar-
teau sur le timbre, au passage de chagque maneton.

L'arrét et la remise en place du mécanisme se produisent
au moyen d'un excentrique G, & mouvement solidaire de celui
du disque M, monté sur 'axe de la rone R, Cet excentrique
ramene le levier T a sa posilion horizontale, en agissant sur
le maneton n, placé 4 son extrémité recourbée. Griace aux
ressorts I, I, les taquets A et B, se remetltent en place
arcetés par les chevilles ax’ ; Uex{rémité ¢¢', en retombant
par son propre poids, vienl se placer sur le taquet A. La
picce denclenchement P est ramenée dans sa position
primitive, et extrémité I reprend sa place dans l'en-
coche de M, lorsqu’elie se présente, arrétant de nouveau le
doigt D.

La roue S ne peut tourner que de arc formé par deux
manetons, pendant que la roue R, le disque M et I'excen-
trique G, font un tour entier. Il n’y aura donc qu'un coup
& chaque interruption de courant, suivie de rélablissement.
Le fait de nécessiter le rétablissement du courant, pour
avoir le déclenchement complet, supprime l'inconvénient de
voir les cloches fonctionner, en cas d’interruption continue
du courant. Le poids moteur, de 25 kilogrammes, est sus-
pendu par Uintermédiaire de moulfles; il descend de 1 cenli-
metre par coup de timbre, soit { métre pourles 100 coups
disponibles. ‘

L'interrupteur placé dans la boite de Nappareil est formé

EXPLOIT, TECHN., DES CHEMINS DE FEIL 33
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d'une lame en laiton terminde par un bouton de bois saillant
hors de la boite. Il suffit de pousser sur le bouton pour pro-
duire la rupture du ecourant dont la continuité est assurée,
en temps normal, par le contact de la lame sur un bouton de
cuivre. Il y a un interrupteur par cloche.

Dans les gares, on se sert d'un boulon spécial formant
commutateur analogue au précédent; un  galvanométre
indique, en outre, le passage du courant. Lorsque les gares
onl un service interrompu, il y & un commutateur spéeial
permellant dassurer la continuité du circuit, lorsque le ser-
vice de la gare est arrété. 11 est formé de deux ares de cercle
isolés I'un de lautre et pouvant pivoter autour de leur centre,
de maniére & éfabliv sur quatre confacts les connexions
convenables en les réunissant deux a deux. On emploie les
piles Meidinger, & raison de 2 éléments 1/2 par appazeil in-
tercalé dans la scetion.

Il existe dautres systémes de cloches d’annonce des trains;
mais ils se rapprochent des appareils précédents.

186. Annonce des trains dans les postes d’aiguilleurs. —-
Dans les cabines d’aiguilleurs, pour ne pas meltire decloches,
on installe sur le circuit de ces dernie¢res, des relais fermant
des circuits locaux qui font apparaitre derriére des guichets
de petites ailettes colorées. A chaque annonce faite par la
gare expéditrice, Pailette de la direction correspondante
apparait, en méme temps une sonnerie trembleuse tinte
tant que Paiguilleur n’a pas effacé ailette, ce qu'il doil laire
apreés le passage du train.

On peut encore, dans les postes de bifurcalion, annoncer
les trains d'une faconspéciale; surla voie, & quelques métres
en avant du signal avancé, on place un contact de. manitre
qu'aun passage dun frain le circuit, sur lequel se trouvent
la sonnerie et le voyant de la cabine de 'aiguilleur, soit
fermé. La sonnerie cessera de tinter lorsque le voyant sera
relevé.

Dans certaines gares, on remplace le timbre des sonneries
par une trompe. Le mécanisme est analogue, seulement
le contrepoids, au lien d'actionner un marteau sur un
timbre fait mouvoir un piston qui chasse l'air dans une
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trompe. Ce piston est entrainé par une crémaillére engre-
nant avec une roue montée sur l'axe principal du mécanisme,
si ce dernier est déclenché, la crémaillére est soulevée, et
le piston actionne la trompe; mais, & la {in de la course
du piston, 'engrenage du pignon est supprimé, le piston
retombe, prét pour une une nouvelle ascension.
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VITESSE DES TRAINS

A, — VALEUR DES VITESSES

187. Définitions. — 11 faul considérer lrois espices de
vitesses @ la vitesse rvéelle, la vitesse moyenne et la vitesse
commerciale.

Vitesse réelle. — On appelle vitesse réelle, la. vitesse que
posside un frain & un instant quelconque. Elle varie foacé-
menl pour la méme  puissance développée par la machine,
suivant la forme du profil; mais elle ne présente de inlérét
quau point de vue des chiffres maxima oblenus, ou de ceux
que 'on ne doit pas dépasser sur cerlaines parlies du par-
COUrS.

Dans Pétat actuel de construction de la locomotive, les
vitesses maxima ont ¢té afleintes en Angleterre, Dis 1894,
M. Charles Rous-Marten avail relevé les chiffres de 134
a 135 kilometres a I'heure sur des pentes de 5 milli-
méetres, et des parcours de 1 & 2 kilometres; en 1897,
sur des pentes de 7 & 7,5 millimétres, la vitesse alleignail
138 & 1419 pour arriver finalement au chiffre de {44%m §,
sur un parcours de 1¥2.207 en pente de 5 millimétres, avec
un train de 160 tonnes, remorqué par une machine & roues
libres du Midland Railway. Ces chiffres exceptionnels ne
sont pas admis partout, en France particulierement, on ne
doit jamais dépasser : sur le Nord, 120 kilombtres; sur le
Lyon, 410; I'Orléans et I'Est ont {ix¢ leur vitesse maxima &
1125 le Midi, a 100; et I'Ouest, a4 90.

Ces vitesses s'appliquent & des trains suffisamment freinés.
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Ainsi, pour les trains légers, olt il n'y a qu'un agent pour les
freins & main, on ne doit pas dépasser 80 kilom#&tres sur le
Nord; sur d'autres réseaux, les trains de messageries, les
trains mixtes, ont des vitesses maxima de 503 70 kilométres.
Ces vitesses élevées ne sont pas celles de la marche nor-
male et ne sont alteintes qu'en cas de retard ou dans des
circonstances spéciales. Il est méme ordonné, le plus souvent,
aux mdécaniciens de n'augmenter leur vitesse que de la moi-
tié de celle prévue au livret en ne dépassant pas toutefois les
limites précédentes.

Sur quelques réseaux accidentds, on a réglements la vitesse
sur les pentes. On trouve ainsi, sur les lignes allemandes,
pour des pentes supérieures i 5 millimétres et des courbes
inférieures {4 1.000 mbtres, les vitesses maxima de :

74 kitometres pour les (rains de voyageurs;
4% - — marchandises ;
30 — — service on ballast.

Sur beaucoup de réseaux francais, pour des pentes de
15 millimétres, les trains de marchandises ne doivent pas
marcher a plus de &5 kilométres; au-dessus de 15, on réduit
encore la vitesse en conséquence.

Au passage des bifurcations, la vitesse réelle est soumise &
une réglementation spéciale @ Pour toutes celles ot les

mesures ont ét¢ prises pour obtenir un calage parfait des
aiguilles et un devers suffisant de la voie, on autorise le
passage & la vitesse de marche. Dans le cas contraire, des
signaux spéciaux obligent les mécaniciens & ralentir con-
formément & certains chiffres prévus an réglement. Le
nombre des bifurcations avee ralentissement diminue de
plus en plus, ce qui explique en partie T'accroissementde la
vitesse des trains.

La vitesse des machines attelées, circulant tender en avant,
ne doit pas excéder 30 ou 40 kilometres, suivant les réseanx ;
pour les machines seules, elle peut atteindre 40 A 50, De
méme, la vitesse de refoulement, dans les rares cas ou il est
autorisé, varvie entre 20 et 25 kilometres.

Vitesse moyenne. — On appelle vilesse moyenne, celle que
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possede un train sur un parcours déferminé, compris géné-
ralement entre deux arréts; ¢’est le quotient de U'espace par-
courn par le temps; dans 'évaluation du temps, il faut
tenir compte de celui nécessaire an démarrage ou 4 Parrdt,
et, par conséquent, le retrancher de celui accordé entre les
points d'avrivée et de départ. On alloue généralement une
a dewx minutes & un train express ou léger pour arrét et
démarrage, deux & trois minutes pour les trains de voyageurs
de composition ordinaire, et guatre minutes pour les (rains
de marchandises. Sur les réseaux allemands, on accorde en
outre des délais dans la marche pour la montée des rampes,
la traversée des gares : une & deux minutes supplémentaires
suivant leur longueur. Tous ces chiffres doivent étre fixds au
préalable; car il est nécessaire de délerminer le retard occa=
sionné & un train par un arrét intempestil en pleine voie.
La vilesse inoyenne est celle qui est indigquée aux livrets de
marche; elle sert, en outre, & comparer la marche des trains
entre eux.

Vitesse commerciale. — La vitesse cominerciale n'est autre
que la vitesse moyenne comprise entre les points extrémes
darvivée et de départ; elle tient compte, par conséquent,
des arréts, des démarrages, et du temps de stationnement
dans les gares. Par suite, entre deux (rains de marche
moyenne égale, il peut y avoir cependant une grande difl'é~
rence, aussi la vitesse commerciale intéresse-t-elle surtout
le public. Pour accroitre, en effet, cette vitesse, il ne suftit
pas d’augmenter la vitesse réelle ou moyenne, une majo-
ration importante de ces dernitres n'ayant d'effet appréciable
que sur des parcours assez longs, il faut surtout réduire la
durée de stationnement, c’est ce que ['on a fait pour les
trains rapides, en les munissant de wagons spéciaux per-
mettant de satisfaire & fous les besoins.

188. Parcours sans arrét. — Un des moyens elficaces pour
accroitre la vitesse de marche d'un train est celui des parcours
sans arrét, En dehors de ceux nécessaires pour prendre ou
laisser des voyageurs dans les gares importantes ou de bifur-
cations, il y a ce qu'on appelle les arréts de service pour le
changement des machines ou leur approvisionnement,
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Le changement de machine est indispensable lorsque la
production de vapeur est devenue insuffisante, par suite de
I'encrassage du feu, et qu'il faut graisser & nouveau. On peut,
aver les machines actuelles, compter sur 300 & 400 kilo-
metres de parcours, suivant la qualité du charbon employé;
mais les approvisionnements relatifs & "alimentation en ean
des tenders (celle en charbon étant toujours suffisante),
nécessitent des arréts plus fréquents, que 'on espace natu-
vellement en augmentant la capacité des caisses i eau.
Avec 18 & 20 mélres cubes, on peut remorquer sur des
lignes de profil peu accidenté, 180 & 200 lonnes, sur des
longueurs de 160 & 180 kilometres. Ainsi sur les réseaux
francais, on effectue sans arrét les parcours suivants :

Sur le Novd, Paris-Busigny..... 181 kilometres.
Sur 'Est, Paris-Troyes......... 167 e
Sur le Lyon, Paris-Laroche..... 155 —

Les grands tenders ont linconvénient d'augmenter le
poids mort d'ine facon considérable, bien que ce poids aille
sans cesse en diminuant, En Angleterre et en Amérique, on
alimente le tender en cours de route, au moyen de cani-
veaux placés lelong des rails,en certains poinls du parcours,
sur une longueur de quelques kilometres. On peut citer le
parcours de 312 kilometres de Londres & Exeter, celui de
Londres & Birmingham, 207. Une prise d’eau nécessitant
environ ¢ing minutes pour l'arrét, Falimentation ef le démar-
rage, onvoit que toute suppression d’arrét en cours de route
augmentera lavitesse commerciale d’'une manitre importante.

189. Division des trains. — Voyayeurs. — Au point de vue
de la vitesse, les trains de voyageurs se divisent en plusieurs
catégories : trains rapides, express, directs et omnibus.

Les trains rapides assurent les communications entre les
villes éloignées (Paris-Marseille, Londres-Edimbourg, et les
relations internationales (Paris-Vienne, Paris-Rome, Paris-
Saint-Pétersbourg), ils sonl caractérisés par leurs arréts
espacés, leur stationnement de courte durée dans les gares,
Dans la composition de ces trains entrent des wagons-lits,
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des wagons-restaurants, permettant les parcours i longue
distance.

Les trains express font communiquer les grandes villes
entre elles et assurent, en oulre, le service de la poste. Les
arréts, plus fréquents quavec les rapides, sont de peu de
durée, le temps nécessaire aun service des colis, des voya-
genrs et de la poste,

Les trains directs desservent les villes principales, les gares
de bifurcation, avee la faculté dCassurer le transport des
voyageurs de toules classes et des messageries a long par-
cours. La vilesse de ces trains est déja de beaucoup réduite.
Au lien d'une vitesse commerciale de 75 & 80 kilomatres,
exceplionnellement 90 ponr les trains rapides, on n’a plus,
pour les trains directs, que 60 a 65 kilometres.

Les trains omnibus s'arvétent & toutes les gares of méme
aux points darrét; en oulre, ils assurent souvent le service
des messageries, leur vitesse commerciale est de 35 & &0 kilo-
metres : celle des trains mixtes est encore inférieure et

n'atleint pas souvent celle de certains trains de messa-
geries. 1l est alors préférable de recourir aux trains légers.

La vitesse moyenne de ces derniers trains est souvent dle=
vée, ce qui nécessite des démarrages et des arréts rapides;
anssi leur conduite présente autant de difficulté que celle
des rapides. Les machines employées pour ces trains sonl
i essieux couplés.

Marchandises. — Les {rains de marchandises dits rapides
sont des Lrains directs d long parcours et & marche accélérée,
atteignant une vitesse moyenne de 40 4 45 kilomatres; tel est
le cas des trains de transit. Il y a ensuife les trains directs,
avec des arréts espacds et ayant pour but le transport des
marchandises & longue distance; leur marche moyenne est
de 35 kilometres.

Pour les trains omnibus, la vitesse moyenne est encore
assez dlevée 1 30 kilomélres, mais les arréls, les mancuvres
pendant les stationnements, les garages, trés fréquents sur
les grandes lignes, réduisent la vitesse commerciale & 20
et 15 kilometres & heure. Sur les lignes anglaises, on donne
la préférence aux trains directs & charge réduite, sauf 2
multiplier le nombre de ces trains, de maniére i accélérer
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leur marche, et & pouvoir les intercaler plus lacilement entre
les trains de voyageurs. Sur les lignes américaines, au con-
trairve, les lrains lourds de 2.000 & 3.000 tonnes pour les
longs parcours dominent; leur marche n'est alors que de
16 kilomdtres & heure. L'organisation des trains de mar-
chandises, au point de voe de la marche, dépend naturelle-
ment de l'intensité du trafic et du profil des lignes; elle ne
s'établit du reste qu'a la longue en suivant les besoins des
régions desservies.

190. Vitesse des frains en France. — Dés 1854, la vilesse
moyenne des trains express en France atteignait 60 et 65 kilo-
métres, chiffre absolument remarquable pour époque;
Jusqu'en 1875, ot 'Orléans parvint & 72 kilometres, il ne ful
fait aucun progres appréciable; mais, depuis, les chiflres
onl été¢ constamment en augmentant. En 1895, le Nord
avait des irains marchant & 82 et 83 kilométres; le Lyon,
POrléans, le Midi venaient ensuile avec 75 kilomeires. Ces
diverses Compagnies n'en sont pas restées 1a. Sur le Nord
plus spécialement, en 1900, on réalisait d'ane facon courante,
avec des trains réguliers, les vitesses suivantes :

Trains Sur le pereonrs  Longueor [[:j:'\r:ll_;ld m\njyl:::;
179 Paris-Charleroi. Creil-Tergnier 80%w,7  jmm (0 Q7km
67 Paris-Calais ... Paris-Amiens 130 6 3mm (0 100
30% Lille-Paris,.... Amiens-Creil 80 3  4wmum () 05

La vitesse n'est pas toujours aussi soutenue sur Lout le
parcours; cependant, pour le train 67 d’Amiens & Boulogne,
on a 95 kilomeétres, et de Boulogne a Calais 90 kilomatres,
soit pour le parcours total de 297" 2 une durée de 3b {7m,
correspondant & la vitesse commerciale de 005 5. La charge
de ce train en matériel & bogies est de 150 & 200 tonnes.

Sur le Lyon, les vilesses sonl un peu moindres, quoique
bien soutenues sur un parcours de 863 kilomotres Paris-
Marseille. Sion considére le Méditerranée-Express, il atteint 1a
vitesse moyenne de 87 kilometres, sur la distance de 124 kilo=
métres de Valence & Avignon. La vilesse commerciale de
ce train est de 74 kilométres avec 6 arréts de vingt-huil mi-
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nutes. Cette vilesse commerciale est celle des différents
rapides de cette ligne, dont la rampe maxima esl de 8 milli-
méires sur 31 kilomeétres. Au retour, la vitesse moyenne el
la vitesse commerciale sont plus ¢levées, hien que la durde
des arréts goit de trente-trois minutes.

Le rapide du Midi, Bordeaux-Cette, atteint, comme vitesse
moyenne, en certains points, de Bordeaux a Marmande,
79 kilometres; la vitesse commerciale est de 68 kilométres
la rampe maxima, de 8 millimeétres, a 9 kilometres de lon-
guenr,

Sur I'Orléans, le Sud-Express fait le trajet Orléans-Tours,
141Em 84 lavitesse de 95 kilometres, et sa vitesse commerciale
est de 8% kilomefres sur le parcours considérable de
585 kilometres Paris-Bordeaux, avec quatre arréts de 17 mi-
nutes; cette vilesse se maintient sur le Midi jusqu’a Bayonne,
soit done, pour le parcours total de 781 kilométres en
9n 14, une vitesse commerciale de 86 kilometres.

Le réseau de I'Est possede quelques trains & vitesse accé-
lérée. Le train 29 Paris-Reims (136 kilométres), dont la
vitesse moyenne est de 90 kilométres, et la vitesse commer-
ciale de 88 kilometres. L'Orient-Express marche & la vitesse
moyenne de 83 kilométres, soit une vitesse commereciale de
728m 2 de Paris & Igney-Avricourt, 410 kilométres. On ren-
contre une rampe de 8 millimétres sur 11 kilométres de
long.

Sur' I'Ouest, la direction Paris-le Havre est desservie par des
trains & marche accélérée, les 228 kilometres séparant ces
deux villes sont parcourus en trois heures, soit une vitesse
commerciale de 76 kilometres.

Quelques grands centres sont reliés également par des
trains & marche rapide, on peut citer les trains réunissanl
Reims & Lille et d'une maniére plus géndrale les trains
internationaux comme les express de Calais & Bile, Bor-
deaux & Gendve,

La vitesse des frains de voyageurs peut encore augmenter,
mais cet accroissement sera obtenu de la réduction des ar-
réts, déjd trés courts cependant, plutdt que dune accéléra-
tion importante dans la marche.

Letableausuivantrésumeleschiffresdonnés précédemment
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191. Vitesse des trains anglais. — Pendant longtemps la
vitesse des trains anglais a 6té de beaucoup supérieure a
celle des trains du continent, par suite de la possibilité de
franchirles bifurcations en vitesse, desarrdts tres courts dans
les gaves intermédiaires et des installations nécessaires pour
Palimentation en cours de route, Avant 1888, on avait des

E
euf lien la fameuse lutte de vitesse de Londres & Edimbourg,
par les denx lignes de PEst et de 'Ouest.

Sur la premiére {Great-Eastern, North-Eastern), Ta distance
de 632 kilomotres fut couverte en 7" 272 avec Lrois arrdts,

vitesses moyennes de marche de 80 et 81 kilometres. En {8

dont un & York, d'une durde de vingt-six minutes, soil une
vilesse moyenne de 93 kilométres el une vitesse commer=
ciale de 83, Le profil est assez facile; il y a une rampe de
5 millimétres et une de 9 millimeétres sur 1 kilométre en=
viron. Le irain se composait de 7 voilures i 3 essicux, soil
110 tonnes.

Sur la ligne occidentale (North-Western Railway), le par-
cours de 645%™ 5 avee trois arréts de lrenle-cing minutes fut
effectud en 7" 55™, soit une vitesse moyenne de 88 kilometres,
el une vitesse commerciale de 815, Le profil est plus
accidenté que de Pautre coté; on trouve des rampes de 6,
8 ¢l 10 millimetres sur une longueur assez faible, il est vrai
Gkm 5, Le poids du train n’était que de 83 tonnes (& voi-
tures & bogies). Le plus grand parcours sans arrét avee ali-
mentation en cours de route était de 255 kilométres, Ces
résultats, brillants pour'époque, ne farent pas maintenus, et
on revint aux vitesses moyennes de 85 et 81 kilomelres, soit
aux vitesses commerciales de 74 et 73 kilométres.

La hutte reprit en 1895 le parcours fut prolongé jusqu’a
Aberdeen. Plusieurs Compagnies y prirent part. Sur 'Ouest,
on avait le North-Western et le Calédonien Railway; le par-
cours, de 867 kilometres, présentait des rampes importantes,
8 millimétres sur 20 kilomeétres, 12205 sur 16 kilomeéires et
11 millimétres sur 10 kilométres; malgré le poids de 125 et
207 tonnes, le trajet put étre parcouru, la seconde fois, a la
vitesse moyenne de 107 kilométres, soil une vitesse com-
merciale de 93%=,6 et la troisitme fois a la vitesse commer-
ciale de 104™,4. Il y eut des parcours de 226 kilom&tres
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en 2" §m 308, woif une vitesse moyenne de 108 kilométres. On
a vu, du reste, les vitesses élevées qu'on parvint & réaliser
sur certaines pentes,

Surl'Est, quicomprenait les Compagnies du Greal-Northern,
du North-Eastern, du British Railway, le parcours étail de
841 kilomeéfres avec des rampes de 5 et des charges de 70 4
130 tonnes seulement, les vitesses moyennes ne dépassérent
pas 101 kilomatres, les vitesses commerciales furent moin-
dres ; 88%m2 et 96%0 0, Elles ont élé ramenées depuis aux
chiffres ordinaires de 80 et 82 Lkilomelres. On peul citer,
comme parcours remarquables en service régulier :

Vitesse
Kilomeétres Temps commerciale
Dorchester & Warcham. 24,48 en {5m  soit 96,7
Londresd Bournemouth. 173, % 2 Hm 8,2
Londres & Bristol.. ..., 189 ih 3o 84
Londres & Edimbourg.., 640 §h 80
Londres 4 Birmingham. 207 2b 2%m 86,1
Londres & Neweastle,,, &38 Bim 83

ILy a, du reste, beancoup de trajets analogues & celui de
Dorchestera Warcham, mais un pen moins rapides. Le fameux
parcoursde Londres 4 Exeter, 312 kilomebres, sans arrét avee
alimentation en marche, se fait en3"43™ soit une vitesse de
84 kilometres ; o’est une ligne facile sur les 165 premiers kilo-
métres; mais, de Bristol & Exeter, on a des rampes de 7 i
12 millimélres et, pour contourner Bristel, ol les courbes
sont de Taible rayon, il faut fortement ralentir.

192. Vitesse des trains américains. — La vitesse des trains
américains a loujours été élevée, par suite de la facilité
accordie aux trains de passer en vitesse aux bifurcations et
des arréts de courte durée. 1l y a eu, comme en Anglelerre,
des essais de vilesse; mais les résultats n’ont pas ¢t¢ main-
tenus.

En 1888, la vitesse commerciale de quelques frains de
voyageurs, en particulier de New-York a Philadelphie, était
de 674 69 kilometres; mais, pour la plupart des autrestrains,
elle était de 50 kilomeétres, et au-dessous. Ces vilesses ont
ét¢ beaucoup améliorées depuis.
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En 1894, on mentionne la marche dun train de 208 tonnes,
entre New-York el Albany (229 kilométres), qui a effectué le
parcours & la vitesse moyenne de 99 kilomeétres, soit 96 kilo-
métres, vitesse commerciale. La ligne est & peu prés horizon-
tale, et la durée des arréts pour changement de machine
élaient de trois & quatre minutes et demie.

A la suite des services rapides de 1895 en Angleterre, le
New-York Central Railroad accéléra la marche de ses trains.

En septembre 1895, 'Empire-State (it plusieurs essais
remarquables; les 704 Kilomdétres de New-York & Buffale
furent couverts & une vitesse commerciale élevée (104 ki-
lomeétres), avec deux arréts seulement et une riduction
de 10 tonnes dans la charge qui est ordinairement de
170 tonnes, La ligne comporte une rampe de 13 millimé&tres,
ot le train fut remorqueé en double traction et une longue
rampe de 3 millimétres. Trois autres essais furent laits avec
des trains de 70 & 80 tonnes, mais avec les arréls réglemen-
taires d’Albany, Utica, Syracuse et Rochester. La distance de
6 kilométres de New-York & Syracuse fut couverte en
v 52m, Les 237 kilometres d’Albany & Syracuse furent par-
courus & la vitesse moyenne de 10552 6, Les vitesses com-
merciales de ces trains attinrent 87¥m5 & 89%m G mais les
résultats ne furent pas entierement conservés, la vitesse
commerciale de I'Empire-State fut portée seulement &
88 kilométres.

A {a méme époque, les express et les trains & long parcours
¢laient les suivants:

Vitesse moyenne Vitesse commereiale

Kilométres oY b
Kilométres en kilométres en kilomélres

Express Royal blue :
Jersey-City a Washington. 364 80 73
Empire-State Express :
New-York & Buffalo...... 70
Malle Japonaise :

4 88 85

New-York & San-Francisco 35170 en 3 jours 61
Malle Jame Flood :
San-Francisco a New-York 5400 en 4 jours 49,5
J »

Un autre essai remarquable fut celui de la Gi* du Lake Shore,
olt la distance de 817 kilométres entre Chicago et Buffalo fut
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courue en octobre 189%, avec un train de 137 tonnes a. la
vitesse commerciale de 102 kilométres, soit une vitesse
moyenne de 104 kiloméires. Le profil dela ligne ést facile,
34 & millimetres de rampe sur de faibles longueurs. Ces
chiffres n’ont pas ¢4¢ maintenus.

193. Vitesse des trains belges, allemands, etc. — En dehors
des trois pays examinés précédemment, les vitesses sont assez
réduites.

Sur les lignes suisses, par exemple, en raison méme du
profil accidenté, les vitesses moyennes ne dépassenl gudre
50 & 60 kilometres.

Sur les lignes allemandes, les vitesses tendent & s’accroitre,
et la voie se transforme peu & peu. Lestrains les plus rapides
sont ceux de Berlin-Hambourg. Le profil de la ligne est trés
facile, et ne comporte que des courbes i grand rayon. La
longueur du parcours est de 287 kilométres, et la durée du
trajet de 3" 36, soit une vilesse commerciale de 80%m, 3,

11y adeax arréts de quatre minules & Vittenberg (127 kilo-
métres de Berlin), et & Friedrvichruh (160 kilométres); la
vitesse commerciale la plus rapide est de 72%2  soit une
vitesse moyenne de 81 kilometres de Berlin & Viltenberg, et
de 84 de Vittenberg & Friedrichruh. Le poids nel du train est
de 133 tonnes. Sur le parcours Cologne-Berlin (589 kilométres),
la vitesse est sensiblement la méme,

En Autriche, le train le plus rapide est celui de Vienne &
Karlsbade, 456 kilometres en 419 minutes, dont 40 pour les
arréts, soit une vitesse moyenne de 725 2, pésultat d'autant
plus remarquable que la ligne est & voie unique sur une
grande longueur, et présente des rampes de 10 millimétres
sur 60 kilomeétres, et des courbes de 350 métres de rayon;
le poids du train est de 140 tonnes.

Le train le plus rapide de Belgique est celui d’Ostende &
Bruxelles, dont les 125 kilometres sont couverts & la vitesse
de 79 kilomeétres en 1" 352, Les autres trains marchent i
60 kilomeétres & 'heure. :

Comme on le voit, on se trouve loin des vitesses précé-
dentes, et c’est le Nord francais, qui, actuellement, a les
trains les plus rapides.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



528 MOUVEMENT DES TRAINS

B. — CoxTrOLEURS MOBILES DE LA MARCHE DES TRAINS

%

Les appareilsemployés au controle de Ta marche des trains,
sont de deux sortes, suivant qu’il s’agit davoir des rensei-

gnements sur la vitesse du train pendant tout son parcours,
ouw de mesurer sa vitesse de passage en cerlains points du
trajet. Dans le premier cas, les appareils sont mobiles avee
le train; dans le second, on les place le long de la voie aux
endroits convenables,

194. Contréleur Brunot. —— Parmi les premiers il convient
de citer e contrdéleur Brunol, du Nord francais. Cet appareil

e

Fii. 273, — Contrdleur Brunot.

{fiy. 273) comporte un mouvement d’horlogerie, M, dont
I'axe z entraine dans sa rotation un disque en carion P,
divisé en heures et minutes, et contre lequel vient s'appuyer
un crayon G, maintenu toujours en contact par le levier /
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et le ressort & spirale X. Sur I'axe o de ce ressort, se {rouve
un second levier coudé LL, dont la branche L conduit un
chariot porte-crayon, I'antre branche L' s’appuie conlre une
came K en forme de développante de cercle entrainée, par le
mouvement d’horlogerie, au moyen d'une série d’engrenages
avec une réduction de vitesse de 1 /8.

Le disque peut faive huit tours et, & chaque tour, le
erayon se trouve éloigné du centre; de cette facon, les indi-
cations ne se superposent pas, et Uappareil peut fonetionner
quatre-vingt-seize heures.

Le chariot porte-crayon est en outre guidé par deux tringles
horizontales G'.

En face du crayon, se trouve uneé masse B suspendue, & la
partie supérieure du chariot, par une lame de ressort extré-
mement {lexible. Dds que le frain se met en marche, la
masse Boscille et, sousl'influence des ressorts antagonistesu,
vient frapper, surla téte du crayon, des coups dontla rapidité
est proportionnelle & la vitesse du train. On aura donc, sur
le disque en carton, une courbe pointillée interrompue
pendant les arréts du train. Cet appareil mesure moins la
vitesse cue la durée de la marche du train, d’ott Pon peut
déduire, il est vrai, la vitesse moyenne. Un autre inconveé-
nient est qu'il n'est pas possible d'interrompre ses indica-
tions pendant la marche seule de la machine.

Tout le systéme est enfermé & clel dans une hoite, sur le
fond de laquelle il repose par l'intermdédiaire de quatre res-
sorts 4 boudin ¥V, amortissant les chocs trop violents.

195. Controleur Guébhard et Tronchon, — C'est également
un controleur & trépidation. D'une construclion (rés simple
(fig. 274), il consiste en un cylindre horizontal D dont P'axe C
est mit par un mouvement d'horlogerie donnant également
I'heure surun cadran placé sur la face avant de lappareil,
surle cylindre se trouve enroulé le carton enregistreur, divisé
en heares el minutes. L'autre face B peutétre fermée par une
plagque fixée par les oreilles E. Ce eylindre fait sarévolution en
quatre heures, la bande de papier avancant de 3 millimdtres
en deux minutes,

Un crayon vertical Arepose librement par sa pointe P sur

EXPLOIT. TECHN. DES CHEMINS DE FER: 34
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le eylindre DIY; mais, pour que les inscriptions ne se con-
fondent pas, le porte-crayon G se déplace également paral-
lelement 4 Taxe du eylimire, au moyen du mouvement
d’horlogerie et de la transmission F.

Fia, 274. — Contrdleur Guébhard et Tronehon:

Tant que le train est en stationnement, les indications du
crayon sont & peine visibles; mais, & lnmoindre trépidation,
elles deviennent trés apparentes, et la lecture peut se laire a
une demi-minute prés. Il peut étre employé pour enregistrer
exaclement la durée du parcours enire deux stations ; il
suffit, par un dispositil forl simple consistant en un bouton-
poussoir extérieur qui déplace, suivant une génératrice, le
crayon, de rompre la continuité des hélices pendant la
durée dustationnement. On peut, & la rigueur, se servir de
ce procédé pour remplacer la feuille de traction.

196. Chronotachymeétre du P.-L.-M. — Il est dérivé de
celui de Pouget, dans lequel de petils marteaux, au bout
d’un certain nombre de tours de roues, venaient frapper des
empreintes sur la feuille d'un tambour anim¢ d'un mouve-
ment de rotation uniforme par un mécanisme d’herlogerie,

L'appareil du Lyon est enfermé dans une caisse FF, ne
laissant d’apparent quun cadran indiquant lheure. Le mou-
vement de I'une des bielles d'accouplement de la machine
se transmet & un arbre vertical de I'appareil, au moyen d'une
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transmission intermédiaire réduisant fe nombre des Lours de
bielles dans la proportion de 8 & 1.

L’arbre vertical (fig. 275) commande un arbre horizontal ef
qui porte un manchon goupillé g, dont le mouvement se
transmet & Mune des couronnes folles k ouj, an moyen des
cames { appuyces par des ressorts contre les faces internes

Fis, 275, = Chronotachymetre du P.-L.-M.

des couronnes. La forme des cames est telle que, suivant le
sens de rotation de g, elles s’are-boutent contre la couronne
en l'entrainant ou la laissant immobile, un cliquet, avee dent,
s'oppose 4 tout recul, enfin, un frein empéche la couronne
de continuer & tourner lorsque g est arrété. On enregistre
ainsi la vitesse pour les deux marches avant et arriére.

Les deux couronnes % et j portent, goupillée avec elles,
une manivelle double n, o qui agit au moyen deé bielles sur
un des marteaux r, donnant deux empreintes par tour de
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Tarbre, soit un coup pour quatre tours de voue. Les deux
couronnes actionnenl ensuite deux pignons k et m, dont
Parbre horvizontal porte un doigt qui souléve A chaque tour
un des marteaux au moyen d'une bielle. Chaque pignon
ayant vingt dents, la réduction de vitesse esl de 20, soit avec
celle de 1/8 de Darbre ef, une empreinte par 160 tours de
roue.

Le tambour enregistreur R est enlrainé, non pas directe-
ment par I'horloge, ce qui est impraticable aux grandes
vitesses, mais par un barillet auxiliaire P remonté automali-
quement par Parbre ef qui,aumoyen du plateau excentrique M
et d'une bielle,actionne une roue a rochet tendant le ressort
de P. Ge dernier, en se débandant, agit sur les engrenages
du tambour, mais son mouvement est régularisé par 'hor-
loge Q. Le barillet P fonctionne dés la mise en marche, et
ne cesse d'actionner R que trois heures aprés Pavrét.

Le tambour qui recoit le papier enrvegistreur repose &
droite, directement sur la partie filetée de Uaxe fixe S, et &
gauche, par lintermédiaire d'un tube T rvecevant les engre-
nages el glissant sur S. Le tambour et le tube T sont relics
entre eux, de facon que le tambour B peut tourner, tout en
glissant surle tube T. Ce double mouvement est obtenu au
moyen d'une clavette de R s’engageant dans le filet de S, de
sorte que les coups de marteau s’inserivent suivant une
hélice sur le papier & empreintes. Ce papier développé don-
nera une droite légérement inclinée. Le tambour faisant un
tour en 6 ou 10 minutes, suivant que le mouvement est
transmis par les engrenages V ou V', lalongueur de la ligne
correspondra a cet intervalle de temps, et il suffira de
compter le nombre des empreintes pour avoir les espaces
parcourus et en déduire la vitesse.

197. Indicateur enregistreur de vitesse de Hausshalter.
— L'arbre A {fig.276) est entrain¢ par la machine elle-méme
et, par conséquent, suit ses variations. Un deuxieme arbre E,
mi par un mouvemnt d’horlogerie (barillet J et échappe-
ment H), recoit un cylindre mobile B, qui, tout en étant
entrainé par l'arbre E, peut recevoir un mouvement vertical
le long de cet arbre par l'intermédiaire de cannelures entrai-
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276 — Conlraleur Hausshaller.

Fia.
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neées par un pignon g calé sur 'arbre horizontal ¢ actionné
par A. S les mouvements de A et de E sont les mémes, le
cylindre B ne houge pas; mais, si celui de A est plus grand,
il entraine le cylindre B, celui-ei monte dautant plus vite
que la vitesse de A est plus grande; la hauteur dascension
de B est donc proportionnelle & I vitesse de la machine.

Les cannelures de B n'existent pas sur toul le pourtour du
eylindre, de sorte qu'd chaque lour, il échappe au pignon g
pour retomber. Il reprend d nouvean son ascension au moyen
dun disque m, calé sur A, dont la surface est munie de
saillies #, qui font mouveir la piéce w sur laquelle retombe
fe cylindve et forcent le pignon y & engrener avee les can-=
nelures.

Les déplacements de B sont évaluds par une aiguille D
tournant autour de Paxe e. Elle se trouve enirainée au
moyen d'une goupille 4, que soultve, dans une rainnre verti-
cale de 17, un plan annulaive & cal® sur B, lorsque la vitesse
eroit; si,au contraire, elle diminne, une partie hélicoidale d,
fait descendre la goupille qui doit toujours étre placée dans
Pintervalle de & et d, enire lesquels elle passe a chaque
rotation de E. La liaison entre Faiguille D et Ta goupille i se
lait au moyen d'une crémaillere v et d'un pignon w.

Afin d'obtenir une seconde fixation de Taiguille, pendant
un tour de laxe E, il v a deux goupilles ¢, relides ensemble
a la pitee vy elles sont plus courtes que @ el agissenl sous
Paction des élargissements 5z du plan annulaire £ et de
Phélice d;leur fonctionnement estle méme que celui de i.

Pour enregistrer la vitesse, 'axe E est muni dun disque /
portant une encoche. Ce disque, en tournant, pousse le mar-
teau T contre le ressort u; mais,dés que U'encoche apparait,
le marteau tombe sous la pression du ressort sur une
pointe r, fixée sur un curseur qui se meut dans la fente
verticale du marteau et vient percer le papier se déroulant
de T'axe O, pour s’enrouler dans la boite 1. Lorsque 'en-
coche sera remplacée parle disque [, le marteau et la pointe r
reprendront leur place. Cette pointe est relide a la goupille ¢
par la tige n et la suit dans ses mouvements,

Les trous les plus bas faits par cette pointe correspondent
aux arrets,
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Le déroulement de la bande de papier est ohtenu au
moyen de deux tambours p, p,, dont 'un p, poussé par le
ressort ¢, sert d'axe an marteau, el presse le papier contre
le second py mu par Parbre E an moyen d'engrenages,
de maniére & faive avancerle papier. Pour poser les vouleaux
de papier, on enléve le couvercle G et on retlire le verrou f.
L'axe libre peat recevoir un nouveau rouleau.

Lorsque la vitesse devient exagérée, c'esl-d-dire que le
cylindre B dépasse une certaine hauteur, il souléve une
tige sz, munie d'une rondelle qui dégage le martean y et Ie
laisse Trapper sur un timbre. Le martean est relevé par
une encoche du disque V fixé sur l'axe A il frappe un coup
d chaque ascension du cylindre, On régle les coups de
timbre d'aprés la vitesse, en allongeant plus ou moins le
levier z.

Le mouvement d’horlogerie se remonte automatiquement
pendant la marche au moyen d'an cliquet mit par 'excen-
trique R dautour de Uaxe A.

L'axe E fait un tour en douze secondes ; mais, pendant le
méme temps, il y a deux trous tracés, ce qui donne une
indication toutes les six secondes. Le tambour p, est muni
de deux pointes percant le bord du papier toutes les trois
minutes. Ces petits trous_facilitent la lecture. Oulre ces
pointes, il en existe encore une & la partie inférieure qui,
toutes les dix margues, indiquera un infervalle de trente
minutes,

On a ajouté un enregistreur de la distance, permettant de
déterminer les endroits ol la vilesse a ét¢ mesurée.

C. — CONTROLEURS FIXES DE LA MARCHE DES TRAINS

198. Controleurs mobilestransformés. — Cesappareils sont
les plus nombreux ; mais leur application tend & diminuer ;de
plus, ils ne donnent que des renseignements bien spéciaux,
ne justifiant pas la complication de leur construction.

Il convient de remarquer tout d’abord que le contrdleur
Brunot et celui de Guebhard et Tronchon peuvent facilement
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&tretransformés en contralears fixes. Il suffit, pour cela, de
ne faire porter le crayon que pendant le parcours du train
sur un espace délerminé. Ce résullat peut étre facilement
oblenu au moyen d'un courant élecirigue traversant un élec-
tro dont Narmature est retide au erayon. Tant que le courant
sse une brace. Il suffit de faire coincider

passe, le crayon la
Penvoi du courant avec le passage du train entre deux points
déterminés. On peul encore placer deux de ces appareils sur
une traverse au commencement et a la fin de la section. S'ils
sont réglés uniformément, les traits de crayon indiqueront
sur ['an et lantre appareil Pentrée et la sortie du train dans la
section ot il s'agit de mesurer la vilesse.

199. Appareils Le Boulengé. — Droimoscope. — Cel appareil
est destiné a indigquer au mécanicien la vitesse de son train,
dson passage enun point déterminé, Il se compose (fig. 277)
d'un disque vertical noir sur leguel se détache un index blane
fixe; le disque A, du poids de 2 kilogrammes, est sollicité a
tourner par un poids B de 208 grammes, suspendu par un
fil de sote. Il est normalement arrété par e laquet D contre
le, levier B qui se déclenche au moyen d'une transmission
par fil, lors du passage du train, en un point situé & une
certaine distance en avantde Pappareil. A cet effet, le levier
est Lerminé par une fourche F entre les branches de laquelle
passe un fil J muni d'un écron H avee contre-écrou supportant
d'un coté un contrepoids M de 15 kilogrammes et prolonge
de 'aulre par une chaine N passant sur la poulie 0. Ce fil
se rend & une pédale ol il est tendu par un poids de 5 kilo-
grammes en passant sur une poulie calée par la pédale.
Tout le systéme étant au repos, si un train passe, la pédale
déelenche la poulie dn il de transmission, et le contrepoids M
peut agir, en soulevant le levier E: le disque se met & tourner.
Un peu plus loin se trouve un second point de repére, c'esl-
a-dire une seconde pédale, agissant d'une facon identique
sur un second contrepoids M’ actionnant un ressort V a
patin W, qui appuie sur le disque et larréte sur place. Pour
remettre les choses en place, il suffit de soulever & lu main
les detux poids M et M';'le contrepoids de rappel agil en sens
inverse, et la pédale retombe dans son encoche. L'indication
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de Ja vitesse reste aussi longlemps que 'on ne remonte pas
Pappareil.

Fia. 277, — Dromoscope Le Boulengé.

Tout le systéme est supporlé par une colonne en fonte i
reposanl sur un trépied. La chaleur ayant pour effet de
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dilater ou de raccoureir les (ils, on régle la transmission au
moyen des écrous-butoirs H, qui doivent toujours se trouver
pris des branchesde [a fourche. Iest nécessaive quele disque

Fro. 278, — Dromopétard Le Boulengé.

ne puisse pas faire plus d'un tour; sinon les indications se
trouveraient faussées; a cet effet, sur son pourtour, se trouve
un butoir & heurtant un ressort ¢ avec deux dents. Le
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ressort se trouve sur le chemin de b quand le levier est
déclenché; s'il est horizontal, les deux dents sont en
dehors de b. Sa tension est telle qu'apres avoir heurté la
premi¢re dent le taquet vient s’arréter sur la seconde.

Pour régler Pappareil, on a déterminé le poids moteur, de
fagon que I'intervalle de temps, depuis U'instant du déclen-
chement jusqu'a celui de Parrét spontané, soit égal au
nombre de secondes nécessaire pour franchir l'espace entre
les deux points de repére, d la vitesse connue V. Les vitesses
mesurdes seront proportionnelles aux longueurs d'arc et
par suite & la graduation portée sur un cadran X, dont on lit
les indications & 100 mbtres.

Dromopeétard, — Lappareil (fig. 278) sert & contrdler une
vitesse unique; un pétard esh écrasé, lorsque cetle vitesse est
dépassée. 11 se compose d'un lourd pendule battant exac-
tement la seconde, accroché & un levier dont 'autre extré-
mité¢ arase: exactement le plan de roulement du rail. Lors-
quun train passe, il dégage le pendule qui vient agir sur une
dent, maintenant une glissiere dans une position fixe. Celte
dent, rendue libre, laisse, & Uextrémité d'une (ransmission,
agir un ressort, tendant & ¢earter un pétard, posé sur le rail
& une distance de la pédale variable suivant la vitesse & con-
traler. Mais, le retrait du pétard n'est possible avant I'ar-
rivée du train, que si la vitesse de ce dernier n’est pas
supdrieure & celle admise pour permetire au pendule d'ac-
complir son oscillation. Aprés chaque contréle, il faut acero-
cher le pendule et la glissitre.

200. Enregistrenr fixe Rabier et Leroy de I'0Orléans. — Cet
appareil enregistrear automatigue comprend (fig. 279)

fo Unmouvement d’horlogerie mi par un contrepoids réglé
par un balancier P battant la seconde. Ce mouvement fait
faire un tour complet en une minute & un plateau en cuivre
sur lequel se fixe un cadran en papier divisé en 60 secondes.

20 Pour empécher les ares de cercle, décrils par un tire-
ligne sur le cadran, de se superposer, on moute ce lireligne
sur une crémaillere A qui descend d'une dent, soit 2 milli=
métres & chagque expérience ;

3° Un premier électro-aimant F, dont Parmature dégage
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lextiémité du balancier, maintenu en repos par une des
deux butées & ressort m, m, el un second éleclro comman-
dant laerémaillere du cadran ;

 Un petit mouvement ac- e
cessoire d'horlogerie M ayant
pour but de mettre, pendant
deux minutes, les deux élec-

tros hors du circuit d'une pé-
dale placée & Porigine de la
longuenr, sur laguelle on éva-
lue la vitesse des trains, Une

deuxiéme pédale, placée &
100 métres plus loin, servira

R e R Rl L R D D .

i arréter le courant et a en-
clencher le pendule. Ces pé-
dales sont constitudes par un
levier mobile autour d'un axe
horizontal dont le petit hras,
place sous le rail, a 0m,04 de
longuenr, et ie grand bras
0w, 40, de maniére a rendre les

B P SR

oscillations du rail 10 fois *,
plus grandes. La seconde pé- ;’ :
dale ferme constamment un n L
circuit Lo, Ly, dérivé sur ce- L'z;
lui L, L;, ouverl normalement | i}
par la premiére pédale. i :
Quand le train passe, il fait | ; ‘
osciller fa premitre pédale qui ‘1 a—t

ferme le circuit sur lequel sont
placés les électros F et celui de
la crémaillere. L'électro F, en
attirant sa palette, a dégagé le
pendule qui bat la seconde.
En méme temps cette palette, L.
par sa partie prolongée p, a  pg. 979, — Earegistreur Robier
abaissé la tige a,le mouvement et Leroy.
dhorlogerie M est désem-

brayé et le circuit L, est rompu en C. L'armature es

T
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maintenue abaissée par un ressort @ qui, en sappuyant
sur un contact D, ferme le circuit dérivé 'Ly, Ly, sur lequel
se frouve lautre pédale. Atteinte i son tour par le train,
elle ouvrira le circuit Ly Lg, el laissera soulever armature
de F, par un rvessort antagoniste, qui viendra enclencher,
par une de ses bulées m, le mouvement du pendule. Le
circuit LL; est maintenu ouvert en C, pendant deux minules,
par le mouvement d’horlogeric M, de manitre i permettre lo
passage des trains les plus longs. Sans celte précaution,
T'appareil déclenché au passage des trains A la premidre
pédale, et arréléd 100 melres plus loin par Tautre pédale,
serail ouvert de nouveau par la gueue du train, si ce dernier
avail plus de 100 metres, ce qui arrive souvent.

Quant a 'électro de la erémaillére, il est aclionné pendant
le temps nécessaire pour la faire avancer dune denl au
moyen de R. La pile donnant le courant est de 10 éléments.,
Lorsqu’il s’agit d'une voie unique, pour enregistrer les vitesses
des trains dans les deux sens, il suflit d'ajouter une deuxiéme
pédale de mise en marche du pendule, Sur la double voie,
on aura un jeu de pédales par voie. L'appareil enregistre i
une seconde pres.

201. Controleur portatif de 1'Orléans. — Ce controlear se
place en un point quelcongue de la voie. Il comporte quatre
pédales, conslitnées chacune par un bouchon de liege se
déplacant de 5 & 10 millimetres dans un petit eylindre, dont
le fond est mis en communication avec lappareil enrvegis-
treur, au moyen d'un tube de & millimétres de diambtre. Le
bouchon de chaque pédale est enfoncé successivement par la
premicre roue de la machine, et les chasses d'air produites
servent: la premiére, & mettre Vappareil en marche, et, les
suivantes, & indiquer troisrepéres sur 'appareil enregistreur.

Ce dernier se compose (fig. 280) d’un diapason, dont une
hranche porte nn crin fixé par de la gutta-percha frotlant
sur un cylindre vertical T de 60 millimétres de diamétre sur
50 millimetres de longueur, entouré d'une feuille de papier
enduite de noir de fumée et auquel un ressort R’ imprime
un mouvement de rotation transformé en un mouvement
hélicoidal au moyen d'une rainure tracée sur l'arbre. Le
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diapason est mis en branle par un marteau M monté sur une
lame d'acier formant ressort.

Deux crochels retiennent : T'un R le eylindve, Pautre le
marteau, quand les ressorts sont tendus. 1ls sont déclenchés
en méme lemps par un petit soufflet en caoutchoue, sem-
blable & ceux qguon emploie dans les sonneries & air et
auquel aboutit le tube A de la premicre pédale.

180,

[T Contraoleur porlatil de Orlcans,

Quant au conduit des trois aulres pédales, il aboulit & un
tube unique C, débouchant au centre d'une soupape g dite de
Guattavi, du nom de l'inventeur, dont le couvercle est sou-
levé & chaque impulsion dair. Ce couvercle aclionne un
levier coudé ! dont Vextrémité trace sur le papier enfumé
un trait de quelques millimeétres de hauteur.
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Pour faive une expérience, les pédales sont placées le long
de la voie 4 des intervalles déterminés.

Le diapason donnant le la normal, ¢est-a-dire 4335 vibra-
tions doubles par seconde, on aura pour » vibrations, un temps
. A . . P
igal & s La longueur étant mesureée par celle qui sépare

30 ~
les pédales, pour avoir la vitesse en kilomotres & I'heure, il
suflit de remarquer que

v — b 1><A33 > 3600
Tt w1000

et pour { = 6 métres
0306
n

Une vitesse de 100 kilomotres est mesurde par 94 vibra-
tions, celle de B0 kilometres, par 188 vibrations, ete. La lon-
guenr d'une vibration étant de 1 & 3 millimetres, In lecture est
facile. La troisicme piédale sert & contréler les indications
de P'appareil; si on la place au milieu de 2 et 4, elle doit divi-
ser en deux groupes égaux les vibrations comprises enlre
les tirets correspondants a 2 et 4.

202. Appareil portatif avec sablier au mercure. — Cel
appareil a pour but d’obtenir automatiquement la vitesse
d'un train par le temps qu'il met & parcourir la distance de
50 metres; il peut, en oulre, se déplacer suivant les besoing
d'un point & un autre. 1I se compose d'un sablier au mer-
cure et de deux pédales aclionnées par le train.

Le sablier en verre (fig. 281), dont la boule est prolongée
sur le colé par un tube fermé servant & recevoir le mercure
éconlé, est monté sur une planchette gradude en vitesses.
Tout 'ensemble est suspendu par un erochet fixe ¢; et deux
crochels mobiles ey, ¢5, & unpanneau en tole 2 fixé au moyen
de visde serrage surun biton fiché en terre & 1™,50 au moins
du rail. Les pédales {fig. 282), en fonte ou en acier, agissent
par transmissions funiculaires sur les deux crochets ca, 4.
La pédale pivote autour d'un axe g, grice au poids d'une
culasse ¢, qui souléve 'autre extrémité o et la fait saillir de
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1" %ssition du sabller 2¢ Posthion du sabher
e
] JUy

=

S Y i

Fis. 281, — Sablier & mercurs.

Elévation.

Fio, 282, — Pédale,

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



VITESSE DES TBRAINS HAS

6 2 10 millimetres, elle esl maintenue par la traverse ¢ sar
laquelle elle sappuie. Un ressort R, engagdé de 2 4 3 milli-
metres par la culasse, est maintenu tendu jusqu’au moment
ot la premicre rone duo train, passanl sur d, souléve la
culasse el dégage le ressort. Ce dernier,en se délendant, agit
par une transmission sur le crochet mobile ;. Le sablier se
redvesse verticalement et une certaine quantité de mercure
s'éconle dans fe fube jusqu’au mowment ot la deuxieme
pédale, placée 50 metres plus loin, agit de la méme facon par
un ressort sur le deuxieme crochet ¢q3 le sablier tombe verti-
calement. Il suffit de relever sur la planchette, par la quan-
lité de mercure écouléd, la vitesse du train. La graduation
de la planchette s'obtient d’ane manieére fort simple : on
mesure P'écoulemeni du mercure pendant un temps parfai-
tement déierminé, 17, 2", 3", les résultats provenant de 'éga-
lité suivante :

qui donne la vitesse & Thenre en kilomodires sont inserits
sur la planchette : e diant égal & 50 melres, ¢ sera fait égal
sueccessivement a 4”, 27, 37, efe.

203. Contréleur Sabouret. — C’est un appareil enregis-
treur, actionn¢ ¢galement au moyen de pédales. I se com=
pose (fig. 283) d™un eylindre vertical sur lequel est enroulée
une feuille de papier divisée en 24 heures, el entrainée par un
mouvement d’horlogerie. Un second mouvement actionne
une rouwe B a rebords.striés, tournant a la vitesse de 1 Lour
en deux minutes et demie, sur laquelle peut venir s'appuyer
une traverse montée sur un second axe O, qui recoit un sty-
let G portant une plume appuyée sur le cylindre. L'entrai-
nement a liew, quand Paxe est poussé conlre B par 'arma-
ture d'un ¢lectro E, parcouru par un courant, el la durée du
courant dans D'électro correspond a4 celle nécessaire & un
train pour aller d'una premiére pédale qui ferme le circuit &
une deuxitme pédale, situde 100 métres plus loin, qui l'in-
terrompl. L’ordonnée tracée sur le cylindre est donc pro=
portionnelle au temps que le train a mis pour parcourir les

EXPLOIT. TECHN. DES CHEMINS DE FER, 35
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100 métres, c'est-d-dire & sa vitesse. Au moyen dexpériences

comparatives, on a pu déterminer les résultals suivants :

Ala vitessede.n ... ...... 90%m00  60%,00  30%m,00
Lordonnde était de ...... 30wm 00 AHmm 00 gomm 00

W3 Conledlenr Sahouret,

Fin.

S

I'approximation est de 3 & 4 0/0, :
Lo pourant de 'dleetre est foornl por qualte eléments
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Leclanché, Sur son cireuit ge trouve un commutateur dans
le haut de la boite fermant ou ouvreant le circuit, quand une
armature A, portant sur son axe le contact mobile du com-
mufateur est attirée par I'un on Pautre des électros F. Le
courant de ces deux ¢lectros est fourni par six ¢léments,
pris sur le groupe prineipal P, ef [eur circuit comprend 'un
la pédale dentrée, 'autre celle de sortie. Si le train a plus
de 100 metres de longueur, la pédale de fermeture et celle
d'ouverture agissent en méme temps; il en résulte des oscil-
lations Jde la plume sans importance, aprés celle ayant
mesure la vitesse. Avee la voie unique, la pédale de sortie,
ponr les trains d'un certain sens, est actionnée la pre-
micre, ef la pédale d'entrée la dernidre, mettant en mouve-
ment le stylet d'une facon continue. Pour éviler cet incon-
vinient, lorsque le stylet arrive en haul du cylindre, le
prolongement de C vient heurter un contact voisin de 0O,
actionnant Uélectro de fermeture de F, qui supprime le cou-
rant de E. Il en est de méme, dans le cas d'un train mar-
chant & moins de 28 kilometres & Uheure; le stylet arrive en
haut du eylindre el ferme le circuit d’arréd.

e [———

Fi, 284, — Pédale de Baillhache.

La pédale employée est celle de Baillhache (fig. 28%); elle
est formée par un plateau isolé en acier de 0,66 de long
sur 0m, 316 e large et 5 millimétres dépaisseur. Le bord
redressé du plateau est placé & quelques millimetres du rail
et légérement en contre-haut du plan de roulement, de
maniére A fléchirau contacl du bandage des roues. Le plateau
est placé sur une longrine en bois. En ayant soin d'interpo-
ser au~dessous et au-dessus une plague de epoutchoue, on
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Tisole des cornitres deslinées 4 la maintenir, an moven de
tivefonds vissés dans la longrine. Enfin un couvercle pro-
tége le tout contre la pluie.

Rien n'empéche, du reste, d'utiliser dautres pddales de
conlact, parmi lesquelles on peut citer celle trés simple de
Guillawme, tres employée sur UEtat francais, dans les difli-
rentes applications de ces appareils, Elle se compose d'une
sorte de peigne en acier, monté sur un tassean en bois muni
dses denx extrémités d'une équerre en fer, donl la partie
inférieure forme mdchoire pour emboiter fe dessous du rail.
La mdchoire est en deux parties, I'une fixe et 'autre mobile,
relides par des boulons. Le peigne isolé est relié & la prise
de courant el il faut le passage d'un train pour fermer le cir-
cuit,
 La Compagnie de Est emploie des pédales analogues pour
les annonces de ses trains dans les cabines d’aiguilleurs;
mais pour son controleur de vitesse, qui n’esl aulre gue
celui de Guébhard et Tronchon, légérement modific, les
pédales sont un peu différentes. Elles sont formées par une
sorte de doigt dontla partie supérieure dépasse légerement
le rail. Leur support porte un ressort isolé en communica-
tion avec le fil de ligne dont le courant déclenche le mou-
vement du contrdleur. Dans la premiére pédale, le contact
ne s'¢lablit qu'au passage du train lorsque le doigt s'incline
sous le choc des roues; dans la gseconde, il est permanent et
se trouve interrompu & Parrvivée du train; les deux pédales
sont donc montées inversement une de ladtre, elles sont
espacées de 20 melres,

Les controleurs fixes de vitesse sont surtout employvés aux
poinls spéciaux o le ralentissement esl nécessaire : bifur~
cations, chantiers de travaux, ete., ils sont en somme d'uné
application restreinte.
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PRATIQUE DU SERVICE

GHAPITRE [

ORGANISATION DES CHEMINS DE FER

204. Caractére public des chemins de fer. — Dés le début
des chemins de fer en Angleterre, on avail laissé aux diffé-
rentes lignes un caractére public, au méme titre que les
routes, les canaux; mais on ne tarda pas & H'n]um-nvnir que
la cireulation de toules sortes de véhicules élait impossible.
On essaya de tourner la difficullé en accordant les lignes &
un seul concessionnaire, saul d autoriser toules les conces-
sions demandées; mais on dut encore renoncer i ce systeme,
qui ¢tait plutot une géne pour Uintérét géndéral, el les con-
cessions ne furent plus données que sous cerlaines réserves.
ITen a €été de méme a peu prés dans tous les pays.

Liinstallation d'une ligne de chemin de fer, nécessitant de
grandes dépenses, est faite actuellement par 'Etat lui-méme
ou par des Compagnies privées, mais loujours sous le con-
tréle de I'litat; dans les deux cas les inléréts généraux sont
sauvegardés. Toutes les conditions d’exploitation sont exa-
minées de maniere a conserver & la ligne un caractére public
absolu. Il en est de méme des lignes en service, grandes ou
pelites, que 'exploitation en soit faite par I'Ktat ou par des
Compagnies; comme il s'agit d'un monopole, il est néces-
saire que les garanties de sécurité, les conditions de fré-
quence des ransports, d'égalité pour tout le monde de se
servir de la ligne soient assurdes.

Iy a lieuw d’examiner les divers modes d'exploitation des
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lignes de chemins de fer. Trois systémes peuvent étre em-
ployés ¢ libre concurrence, exploitation par PEtat et exploi-
tation par des Compagnies sous le contrale de I'Etat.

205. Exploitation des lignes de chemins de fer. — Lilire con-
currence. — Le principe consiste & admettre le plus grand
nombre possible de concessionnaives et A les laisser ensuile
exploiter leur affaire. 11 semble, au premier abord, que l'in-
térét général doive bénéficier de celte facilité d'installation.
La concession des lignes est, en effel, dla portée de tous; on

se trouve dans la sitnation ordinaire de la concurrence, qui
doit avoir pour elfet de multiplier les moyens de commuuni-
cation, d'ubaisser les Larifs, augmenter la fréquence des trans-
ports. 11 n'en est rien cependant, et Pexemple des Etals-Unis
et de 'Angleterre, ot ce régime a ¢6é pratiqueé au débul, est la
pour le prouver. Tout d'abord les demandes de concessions
se portent sur les contrées les plus riches au détriment des
autres, qui se trouvent abandonnées, etune ligne, trés rému-
nératrice au début, finit, a force de voir son tralic divisé, par
devenir trés pauvre. La concurrence se manileste par un abais-
sement excessil des tarifs, une publicité effrénée, des courses
de vitesse souvent dangereuses. Dans le cas de UAngleterre, le
résultat futla ruine d'ane foule de Sociélés véreuses, el celles

qui resterent finivent par se syndiguer. Au lieu des effets

atlendus de e concurrence, ce fut une s¢

ie de conditions
draconiennes pour le public, aussi UEtat, qui avait accordé
fes concessions, dab intervenir 'abord pour la réglementa-
tion technique, puis pour la réglementation commerciale.
Ce régime s'est done condamné lui-méme, il est ramené
maintenant & celui de exploitation par les Compagnies sous
le contréle de 'Etat.

Exploitation par U'Etat. -~ Le systéme a pris naissance en
Allemagne avant 1870, ot peu & peu I'Etat, par son caractére
d'envahissement, accapara les chemins de fer. Administrés
par I'Btat, les chemins de fer ont un caractére public pa
excellence, au méme titre que les autres monopoles. Le sys
ttme a évidemment des avanlages; le développement des
lignes est plus considérable el leur répartilion plus uni
fornie. L'Etat, n'ayant pas de dividende a payer, en fait héné
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ficier tout le pays;il peul méme exploiter a perte, s'il y va de
Iintérét général @ de 10 un abaissement des taxes, une aug-
mentation dunombre des trains, une largesse de voe dans le
service plus grands gu'avec les autres systémes.

Par contre, I'Flat peut procéder, pour les cheming de fer,
comme pour les aulres services eb étre sujet & bien des cri-
tigues. Trop souniis aux fluctuations de la polilique, les che-
mins de fer et les agents eux-mémes deviennent une propa-
gande ¢lectorale. Il faut tenir compte, en outre, de la forme
de gouvernemenl et des meeurs des habitants, Si UAllemagne
est satisfaite du régime raide el militaire des chemins de fer,
rien ne prouve qu'il en serail de méme dans tous les pays.
On reproche encore d U'Elat de ne pas exploiter ¢conomi=
quement et d'exiger pour les consiructions des formalités
trop longues, Celte derniere critique a moins d'importance,
car il est possible 'y remcédier.

Exploitation par les Compagnies sous le contrile de UEtal, —
(Cest, en sormnme, le régime francais. Les lignes ont é¢ con-

ctdées & des Compagnies pour une durde de qualre-vingl-
dix-neufl ans, a charge dexploiter les lignes en service et les
lignes nouvelles construites par UEtat. A Pexpirvation de la
concession, I'Etal rentrera en possession des lignes cons-
(ruites; il peut méme ne pas atlendre ce délai, la facullé de
rachatl ayant été réservée.

Les différentes Compagnies sonl souvent établies avec le
concours financier de I'Elat, Dans le cas ol le produit
net est insuffisant pour payer Uintérél el Pamortissement
des obligations et un certain dividende aux actions, I'Etat
fait F'avance de la différence qui lui sera remboursée ulté-
rieurement. Dans le cas ot le produit netl, au contraire, per-
met, tous frais payés, de donner aux actions un certain
dividende, toule augmentation ultérieure devra étre partagée
avec I'Etat,

Iin échange de Loutes ces garanties, I'Elat conserve sur les
Compagnies un conlrole afférent a Texéculion du service
public dont elles sont chargées et une surveillance sur leur
gestion financiére.

L'exploitation des réseaux par les Compagnics a commme
avantage de donner la priorité & la partie commerciale et
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im!usE‘ri{'Ihz, qui est le véritable but des chemins de fer, les
intéréts des Compagnies élant semblables &4 ceux des par-
licaliers; les trains se multiplient, les larifs sont abaissés, le
nombre des lignes augmente; elles sonl en outre réparties
suivant les besoins, Il semble done que ce soil le meil-
leur mode dCexploitation pour conserver aux chemins de fer
leur caractére public, tout en assurant ce résultal sans les
grever inutifement pour des raisons absolument élrangtres
& lintérét général.

A c6té des concessions se place un sysléme mixte @ le
régime des affermages. Leg lignes construiles par I'Etat sont
ensuite allermées & des Compagnies chargées de 'exploi-
talion, moyennant une redevance annuelle fixe ou variable
avec les produils de Pexploitation. Celte dernitre manitre
d'opérer se rapprovhe beaucoup du systdbme d'exploitation

par VEtat, car celui-ci a une tendance & modifier fréquem-
ment le mode de gestion. Dans les alfermages, le caractire
public des chemins de ler est conservé; seulement il se pré-
sente quelques inconvénients : d'abord la difficulté ot Ion
se trouve d'établir les contrals; de plus leur durée foreément
courte rend le concessionnaire indifférent a Pentretien.
Gependant les vésultats obtenus en Italie onl démontré que
ce procéddé Clait applicable au méme titre que les précédents.

206. Rapports des Gompagnies avec leurs agents.—- Du [ait
mcéme du caractere public des chemins de fer; les agents,
toul au moins en France, sont traités {'une facon spéciale.
Lorsqu'il s’agit des réseaux de I'Efal, on leur applique le
réglement ordinaire des fonctionnaires. Pour ceux des Com-
pagnies, la réglementation est sensiblement la méme.

Les agents sont ou commissionnés ou en régie. Les premiers
sonl attachés & litre permanent et définitif & la Compagnie;
ils sont payés & Fannée. Les autres sont pris a4 titre d’essai
ou pour un service supplémentaire, Cette division a surtout
de I'importance au point de vue disciplinaire et du recrute-
ment: Les premiers doivent aveir moins de 27 a 30 ans, savoir
lire el écrire et étre de nationalité [rancaise. Le traitement
spéeial accordé aux agents des Compagnies a ses parlisans et
ses délracteurs. Les partisans disent que les Compagnies ne
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sauraient ¢tre assimilées aux autres industries, Dintérdt
géndral exige que les agents soient altachés fidélement aux
Compagnies, de plus I'intervention de I'lltat, au point de vue
des retraites, ne leur parait pas conslituer une anomalie.
Les adversaires estiment qil”il n'y a pas lien d'appliquer un
gime spécial & une classe de citoyens, qui, par suite de la
certitnde de la vetraite, perdent une grande partie de leur
initiative. La question a ¢1é reprise derniérement avec une
intensité plus grande sans avoir été pourtant résolue, au
sujet du droit de gréve des agents de chemin de fer.
Pensions de retraite. — La premiére des conditions de faveur
est celle de la pension de retraite, sappliquant aux agents
commissionnés et aux ouvriers versant a la masse. La retraite

est fournie par deux caisses spéciales : celle de la caisse des
retraites pour la vieillesse, alimentée par une relenue de 3 &
4 0/0 sur le salaive, saul pour I'Orléans, qui effectue direcle-
ment le versement, au nom de ses agents, sans leur rien
demander, et celle de la caisse de la Gompagnie, alimentée
par un versement de celte deruniere.

Pour jouir de la retraite, il y a d’abord 'une des deux con-
ditions suivantes & remplir @ avoiv un nombre danndes de
service déterminé ou se trouver dans une situation excep-
tionnelle {blessures ou infirmités).

Le nombre des annédes de service varie généralement
suivant les réseaux, entre vingt et vingt-cing ans, et il fant, en
oufre, avoircingquante ou eingquante-cing ans d’dge, et méme
quelquefois soixante, sil s’agit d'un service sédentaire ; la
valeur de la pension est égale @ la partie payée par la caisse de
la vieillesse, suivant ses reglements {capital aliéné ou réserve)
plus celle payée par la caisse de la Compagnie, de maniére
i parfaire sur quelques réseaux, comme UOrléans et 'Ouest,

la moitié¢ du traitement moyen des six dernitres anndées.
Sur d'autres, au contraire, comme le Nord, outre la retraite
dela caisse de la vieillesse, la part de la Compagnie est

égalean quatre-vingtitme ouau soixantieéme du traitement des
six derniéres années multiplié par le nombre des anndes
de service. La répartition est plus juste, car avec le premier
systtme, lorsque Pagent a plus ou moins de vingl-cing ans
de service, on ajoule ou on retranche, par année, un quaran-
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titme ou un soixantieme du fraitement. On peul fxer, de

plus, les chiffres minima ou maxima de la retraite,
Lorsquun ageul esl vévoqué ou démissionnaire, on lui

remetl son livret de la caisse de la vieillesse, ¢’est-i-dirt que

les sommes gqu'il a versées lui sonl acquises,

La veuve d'un agent, apres deux ou cing ans de mariage
au moins, suivant les Compagnies, a droit an tiers ou 4 la
moitié¢ de la pension du mari. La pension alloude & la veuve
est reversible sur les orphelins dgés de moins de dix-huit ans,
issus du mariage avec agent défunt, elle est parlagée entre
eux par parties égales et paydée, & chacun, jusqu'a I'ige de
dix-huit ans.

Des modifications ont &0 apportées par quelques Cori-
pagnies au régime de la retraite, qui est alors payée par une
seule caisse, celle de la vieillesse @ elle est alimenlée par
une retenue de § 00 faite sur le salaire de Pagent el un
versement égal par les Compagnies, soit au tolal une réserve
de 10.0/0 du traitement de agent. Tous les trois ans, lan Coms
paguie verse, en outre, une allocation supplémenlaire égale
a2, 3 el 4 0/0 de traitement moyen ayant subi la relenue
pendant les trois ans. Lapension est Hguidée & cingquante ans
d'dge, mais peul étre ajournde juscu’i soixanle-cing ans ou
jusquian chiffre maximum de retraite fixé par la loi. La re-
traile profite de moité & la veuve; elle est liquidée séparément.

Les ouvriers payés au mois ou & la journée, an bout de
trois ans, peuvent étre classés, c'est-a-dire qu’ils peuvent s¢
faire une pension de la facon suivante : retenue de 30/0
sur leur salaire, plus versement par la Compagnie d'une
somme ¢quivalente augmentée d’allocations tousles trois ans
de 4 et 2 0,0, failes par la Compagnie. Quelques Compagnies
ajoutent, en plus, une certaine somme fixe pour un nombre
déterminé d'années de service. La liquidation se fait dans
les conditions précédentes,

Caisses de secours, soins médicaur. — Les Compagnies ont,
en oulre, institué des caisses de secours, in'(in",peml;mmwnz
des soins accordés gratuitement en cas de maladie et du
salaire accordé aux agents, tout au moins pendant une par-
tie de leur maladie. Les caisses de secours sont alimenlées
par la cotlisation des employés et par un versement égal de

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



ORGANISATION DES CIHEMINS DE FER B]

la Compagnie; elles sont gérées par les agents eux-mémes.
On peul citer en outre la or
écoles, ete.

ation des économats, des

Participation aux bénéfices, — L'0Orléans seul fait participer
ses agents aux béndélices, aprés avoir payé tous les [rais, la
Compagnie préléve, pour partagerentre lesagents de Uexploi-
Lation, en proportion du traitement el suivant certaines
bases, une somme qui dépend du dividende des aclions. La
somme alloude & chagque agent est en partie versée d la
caisse des retraites, 10 0/0, & la caisse d'épargne ou donnée
directement.

207. Organisation des chemins de fer. — Suivant que les
chemins de fer sont exploités par une Compaguie ou par
IEtat, Porganisation est un peu différente.

Exploitation par wne Compagnic. — La Compagnie a eu
comme point de départ une société linanciére dont le capi-
tal est représenteé par deux sortes de titres : les actions don-
nant droit & un revenu fixe et & un dividende variable, et
les obligations recevant un intérét lixe. Les deux esptees
de titres sont soumis également & un amortissement pério-
digque. Le capital des obligalions étant sauvegardé par la
vileur méme des lignes, ces titres sont ¢éliminés  de
toute geslion, et 'Administration de la Compagnie est con=
lide aux actionnaires, comme pour les sociétés ordinaires.

Chaque année les actionnaires se réunissent en Assemblée
géndrale ; pour avoir le droit d'en faire partie, il faut avoir
au moins une voix, ¢'est-a-dive disposer d'un certain nombre
dactions, & savoir :

40 Orléans........ 40
50 Paris-Lyon .... 40
20 Midi,.......... 20

semblée n'est valablement constituée (ue si le nombre
des actions représentées atteint un certain chiffre. Dans le
cas contraire, on procede & une nouvelle convocalion, et la
deuxieéme Assemblée a tout pouvoir pour délibérer, quel que
soil, d’ailleurs, le nombre des actions représentées,

Dans certaines circonstances (emprunts, modifications de
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statuts), le nombre des aclionnaires présents est prévu a
Pavanece. L'Assemblée annuelle procéde par vote; elle renou-
velle le Conseil d'Administration, fixe les dividendes, ap-
prouve les comptes qui lul sont soumis.

Li Compagnie est administrée par un Conseil composé de
membres déléguds par UAssemblée générale. Hs doivent étre
possesseurs de 100 actions au moins, inaliénables pendant
la durée de leur mandat, soil cing ans. Le Conseil se réunib
une fois par mois au moins. I fanl an certain nombre de
membres pour trancher certaines questions. Le Conseil s'ne-
cupe de la fixation des dépenses, des trailés, mavchés dap-
provisionnements, aulorisation d’achats et de vente, emplois
des fonds disponibles. Il nowme, surla proposition des ingé-
nicurs en chel, les fonctionnaives el Ies agents commis-
stonnés,

Le Conseil peut délégner par mandal ses attributions & un
cerfain nombre de ses membres formant un comilé ou & un
divecteur. Au Nord, il y a 8 membres; & UEst, 7. Au Lyon, &
Orléans, & MOuest, ¢'est un directeur. Le Midi a deux

comitds tun a Paris, Nautre & Bordeaux. Cetle organisation
est 1o méme pour les réseaux élrangers.

Exploitation par ['Etat. — Lovsque les chemins de fer sont
exploités par Ulitat, lear administration est ratlachée A un
Ministere quelconque : quelques-uns ont méme un ministre
spécial. En France, Ie Ministre des Travaux publics délégue
ses pouvoirs & un Conseil de 12 membres, dont rvelevent un
direcleur et un caissier général. Le Conseil a des alivibu=
lions analogues & celles des comités des Compagnies. Le
directeur est l'agent exécutif du Conseil, aux séances duguel
il assiste avec voix consultative. Le caissier géndral centra-
lise les recelles et les dépenses des gares; il est justiciable
de la Cour des Comptes.

En Prusse, les chemins de fer sont placés sous autorilé
directe du Ministre des Travaux publics, secondé par qualre
bureaux s'occupant des constructions, de la gestion financiére
et administrative. Le véseau se trouve divisé en plusieurs
directions s'administrant elles-mémes; c’est le principe de
la décentralisation. Le président de la direction est nommdé
par décret impérial et les membres par le Ministre.
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En Baviere, il y a,sous 'autorité du Ministre, une direction
générale divisée en deux Dbureaux principaux, centrali-
sant toutes les affaires techniques et administraiives. Le
Ministre a comme abllributions la fixation du budget, des
tarils, la préparation des réglements, Vadministration des
caisses de secours et de retraite. Les deux directions sont
chargées du pouvoir exéentif.

En Belgique, le Ministre s’oceupe directement de Uadmi-

nistration du chemin de fer. 11 est secondé par un Comité de
& administrateurs travaillant avec lui. I en est de méme en
Hongrie, ot le Ministre a un comité de ¢ing membres ayant
le titre de directeur.

En résumé, il y a deux manierves de procéder : ou le
Ministre s'occupe directementdes chemins de fer, el il est en
rapport immédiat avec ses chefls de service, ou il délegue ses
pouvoirs & un directeur o & un comité de direction, comme
dans le cas des Compagnies.

Division en services. — Quel que soit le mode d’exploitation,
i Ja téte du réseau, il ya un seul chef (dirceteur ou Ministre)
ow un comité (comité administration); mais, en réalité, la
direction effective du service est répartie entre un certain
nombre de chels de service s'occupant plus directement des
's. En France, le ser-

alfairesetse lrouvant foreément spécialis
vice actil se divise en trois parties: exploitalion, voie et trac-
tion, dirigées chacune par un ingénieur en chef, centralisant
toutes les affaires de son service. A leur four, ces divisions
technigues se subdivisent en plusieurs autres de plus en plus
spécialisdes, A 'exploitation, revient la parlie commerciale
et Pexploitation technique; la voie comporte les travaux neufs,
I'entretien et la surveillance; et enfin la traction s'oceupe des
machines et du matériel roulant.

Surlesréseaux étrangers la division est, en somme, laméme,
et les variantes portent plutot sur le mode de groupement. En
Amérique, oti les chemins de fer sont considérés comme une
alfaire commerciale, il y a deux groupes : d'un coté, Uexploi-
tation technique (voie, bdtiments, mouvement el traction);
et,de Pautre, 'exploitation commerciale (voyageurs et mar-
chandises)

La divergence peut porter sur une centralisation plus ou
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moins grande. C'estainsi que les chemins de fer prussiens
sont divisés en plusieurs directions de 1.100 & 3.000 kilométres
de ligne; chaque division, ayant & sa téte un directeur aidé de
conseillers, est subdivisée 4 son tour en service d’'exploitation,
des machines, d'ateliers, du télégraphe, de la construction et
en services commerciaux.

Si done on élimine la partie commereiale qui fait Uobjet
d'une étude spéciale, exploitation technique d'un réseau
comporte, sur les réseaux frangais, trois parties, a savoir :

Lexploilation proprement dite ou service des trains et des
gares;

Le matériel et la traction;

La voie avec tout ce qui se rattache a sa surveillance et a
Pentretien dumatériel fixe.

Les affaires communes & ces trois services ef un certain
nombré  d'affaires d'un ordre tout & fait général sont
traitées & 'administration centrale du réseau, chargée de Ia
comptabililé générale, de la caisse centrale, du contentieux,
des domaines, de la caisse des refraites, du service médical, du
burean militaire et, dans le cas d'une compagnie, du service
des titres; en somme, I'Adminisiration centrale résume le
réseau, ef, en la personne du directeur ou du comité, le

cetanmta ddavie cae rannarts avee les narticenliers,
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EXPLOITATION

208. Service central. — A la téte du service de exploi-
tation se trouve uningénieur en chel secondé par un certain
nombre de chefsde service ou d'ingénieurs prineipaux suivant
la division adopide. Géncralement, sur les réseaux francais, en
dehors des services commercianx et administralifs, Vexploita-
lion comporte deux grandesdivisions : service du mouvement
ou des trains ef services actifs comprenant les gares sur la
ligne, et, en outre, sur quelques réseanx, les services acces-
soires, comme ceux de Pdelairage, du chauffage, les services
électriques, techniques, ete,

Toules les alTaives relatives & lexploitation se centralisent
dans un méme bureau, qui a également dansses attributions,
la correspondance générale, Uentretien des archives; expé-
dition sur Ja ligne des ordresde service, réglements, affiches ;
la comptabilité des dépenses; les registres et dossiers du
personnel; et, par suite, tout ce qui s’y rapporte, gratifica-
tions et secours, mutations, elc.

Sur quelques réseaux, ce service s'occupe de la location des
buffets, de terrains; mais d’anires ont rattaché cetle partie au
contentieux et aux domaines.

A. = MouveEMENT

209, Attributions. — On désigne plus spécialement sous
le nom de mouvement le service s'occupant de 'organisation
des trains et du personuel afférent, A la téte de ce service se
trouve un ehel du mouvement secondé par d'autres agents
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sugu"-r'-iriurs centralisds, ou disséminds sur le réseau, ayant
chacun des atfribulions différentes.

Le gervice central du mouvement est chargé de préparer
les horaires des Lrains, établisserment du liveet d’accord avec
les services inléressés des gares et de la traction, La mise
en service de trains spéciaux, la régularisation de trains
facultatifs, ou, inversement, le changement des trains, de
réguliers en facultatifs, sont faits par le mouvement sur la
demande des services locaux. Des civeulaires sont ensuile

envoyées en temps utile aux agents chargés d'assurer la
mise en circulation de ces trains.

Hl s’occupe également de la charge et de la composition
des trains, et se trouve amené, par suite, & répartir e maté-
riel. IT doit done étre tenu au courant des véhicules restés
en gare, el des besoins de ces dernieéres, pour les approvi-
sionner de malériel en temps utile. Cette répartition se fait
en correspondant avec les agents des gares ou des inspections
principales désignées & cet effet.

En Amérique, comme on I'a vu, le service du mouvement
prend le pas sur celui des gares, qui a un role absolu-
ment passil; les agents du train, sur Uovdre d'un chef
central, décident des garages, de 'enlévement des wagons,
s'il v a lieu, en un mot, de toul ce qui se rapporte au mouve-
ment du train.

Le méme régime est appliqué en Angleterre, ‘mais il est
sensiblernent atténué : les chefs de gare redeviennent des
agents techniques et non plus absolument commerciaux.

Quant au personnel des trains, il se trouve forcément
rattaché au chef du mouvement chargé d'en assurer le
recrutement, les différenles mutations, et de maintenir la
discipline, ctc., en somme de tout ce qui se rapporle a
I'organisation de ce personnel. '

210. Personnel. — L¢ personnel des trains proprement
dit comprend :

1o Des surveillants instructeurs ayant pour mission I'éducation
des agents de train; ils doivent s'assurer par des interro-
gatoires fréquents, an moins une fois par trimestre, de leurs
connaissances. fechniques. Outre le réglement général, ils
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doivent Ieul"aq)]u'emlre le réglement spécial du conducteur
de trains, emploi du télégraphe et du téléphone des postes
de secours, I'établissement des différentes feuilles de trains.
Les notes sont transmises au chef du mouvement. Ils doivent,
en outre, surveiller la tenue des agents, s'assurer que leur
outillage est au complet; préparer chaque jour leur travail
conformément aux roulements établis, organiser les bri-
gades de réserve ou brigades supplémentaires pour la mise
en marche des trains facultatifs ou spéciaux demandés par les
gares;

20 Des contrdleurs ambulants, chargés du contrile des
voyageurs, de percevoir les flaxes non payées par les
voyageurs sans billet ou déclassés. Ils ont aussi, dans leurs
attributions, la surveillance du personnel des trains. Ils
doivent donc, par des tourndes fréquentes, s'assurer si
tous les agents sont bien & leur poste, 8'ils tiennent, con-
formément aux instructions, les imprimés ou rapports dont
ils sont chargés ;

3° Des conducteurs et garde-freins, divisés en plusieurs
classes et rétribués, suivant lear grade, de 1.30042.000 francs
environ; ce taux est, du reste, variable suivant les Com-
pagnies. Ils sont chargés d’assurer le service des lrains. A
leur entrée, on leur fait verser un certain cautionnement :
sur le Nord, 100 francs comme garde-frein, et 750 lorsqu’ils
passent conducteur, de maniére & rembourser, dans une
certaine mesure, le préjudice dont ils pourraient étre rendus
responsables, par leur incurie ou leur imprudence.

Ces divers agents, se trouvant en contact avec le public,
sont porteurs d’un uniforme, dont les insignes varient sui-
vantle grade et sont différents d'une- Compagnie a l'autre;
un numéro matricule les distingue entre eux.

211. Service des trains. — Le nombre des agents néces-
saires pour chaque train dépend de sa composition, de sa
nature et du nombre des freins. Pour certains {rains légers,
un seul agent “suffit, sur les trains'de voyageurs ordinaires;
il n’y a que deux agents, sauf dans le cas de dérangement
du frein continu. Enfin, sur les frains de marchandises, le
nombre des agents est plus élevé,

EXPLOIT. TECHN. DES CHEMINS DE FER. 36
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Généralement Uagent du fourgon de téte, ou chef de train,
est un conducteur, chargé de la police du train, et qui, en
cas d'arrét intempestif en pleine voie, doit prendre les
mesures de séourité nécessaires. En cours de route, tout en
surveillant la voie, il classe les colis, établit la feuille ou
journal de train, le bulletin de traction mentionnant avec
soin les heures exactes darrivée el de départ contrdlées
par le chel de gare, qui émarge la feuille; s'il y a des retards,
il les indique, en précisant la cause. Dans les garves de pas-
sage, il vérifie le chargement ouw déchargement des colis ou
bagages, dans celles de bifurcalion, il groupe les colis de
transit en émargeant ou faisant émarger une feuille pour
les colis recus ou rendus en prenant des réserves, s'il y a
lieu. Entin, & Parrivée, il quitte seulement son train quand
tout a €té déchargé. S'il y a des articles finances, il sont
remis conlre recu régulier.

Les aulres agenis ou garde-freins sous les ordres du con-

ducteur sont chargés d’assurer le service des freins, d’obéir
aux signaux des mécaniciens ou a ceux qu’ils pourraient
apercevoir sur la voie. Dans les gares, ils doivent annoncer
le nom de la station et les changements de trains, s’il y a
lieu. 1ls doivent aider les voyageurs a monter ou & descendre,
fermer les portidres.

Leur service termin¢, ils préviennent le chef de gare,
qui peut alors seulement donner le signal du départ. Avec
les voitures & intercirculation, on a, outre le conducteur,
deux garde-freins, I'un d’eux -pour le fourgon de queue,
el l'autre pour le service général du train, éclairage, chanf-
fage, controle. Lorsque, pour un molif quelconque, un train
s'arréte en pleine voie, le garde-frein de queue doit se porter
a Parritre & la distance réglementaire, pour assurer les
signaux. Aussi doit-il avoir dans son outillage : drapeaunx,
pétards, lanterne, avec les moyens de la rallumer en cas de
besoin, etc.

Pour les trains de marchandises, les attribulions du per-
sonnel sont sensiblement les mémes. Avant. le départ, le
conducteur de téte reléve la composition de son train, voit
s1 les altelages sont serrés, etsi les chargements sont bien
faits, En cours de route, il contrdle la marche du train
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d’apres les indicalions du livret, fait ses écritures dans la gué-
rite du fourgon, tout en surveillant la voie devant lui. Pen-
dant les stationnements, il vérifie les wagons ajoutés, indique
ceux 4 retirer, Dans les trains de messageries, il 'assure que
les colis sont bien groupés par direction, les rectifie s'il est
nécessaire, arrange les paniers de groupage. Enfin, dans les
stations olt il n'y a pas de service de nuit, il assure les
garages el les mancoeuvres, s'il y a lieu.

Les garde-freins secondent le conducteur dans toul son
travail, au départ et pendant les stationnements. Dans le
parcours, ils observent les signaux du mécanicien lorsqu’il
demande les freins. Lorsqu'il y a plusieurs garde-freins, ils
doivent occuper chacun leur wagon respectif, et éviter sur-
tout de se réunir. Pour les incidents de route, les agents des
trains doivent, & leur arrivée au point terminus, faire un rap-
port spécial adressé au chef du mouvement.

I existe encore d'aulres réglementations, concernant
I'établissement des bulletins de pénétration dans les sec-
tions bloquées ol il est fait usage du block-system condi-
tionnel, les essais de freins, d’appareils d'intercommunica~
tion dans les gares, mais elles varient suivant les Compagnies,
etne présentent rien de particulier.

212. Travail des agents. — Sur certaines lignes améri-
caines ou anglaises, les agents effecluent avec leur {rain un
parcours déterminé, et souvent méme ils sont salariés,
d’aprés la distance parcourue.

Mais, d’'une maniére générale, les heures de travail des
agents sont fixées d'apreés la durée des tournées, c'est-d-dire
d'apres le travail effectif; de plus, deux périodes de travail
doivent étre séparées par un repos d'une durée déterminée.

En France, la moyenne du travail effectil, sur une période
de quinze jours, ne doit pas excéder dix heures, avec la con-
ditionde ne jamais dépasser douze heures conséeutives, Celle
des grands repos doit étre de dix heures. Est considérée
comme grand repos, une. interruption de travail de dix
heures a domicile ou sept heures dans un dépdt étranger.
Lintervalle entre deux grands repos ne doit.pas élre infé-
rieur a4 dix-sept heures. Enfin, tous les quinze jours, il
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doit y avoir vingt-gualre heures de repos & domicile,
et 'espacement de ces repos exceptionnels ne doit jamais
dépasser trente jours. On les comple pour dix heures dans
I'évaluation de la moyenne des repos par quinzaine.

En résumé, dans une quinzaine, chaque agent ne doit
pas avoir fait plus de cent cinquante heures de travail, et
avoir eu au meins cent cinquante heures de repos ; il reste
done soixante heares & reporter soit sur le repos de quin-
zaine, soit sur les repos interméddiaires. Par suite, un agent
devra revenir a son dépdt au bout de dix heures de tra-
vail, ou parvenir & un dépit étranger, d’oti il ne repartira
qu'apres sept heures de repos au moins.

On voit que le probléme est assez complexe, car il faut
assurer tous les trains aux heures prévues avec le minimum
de personnel, tout en satisfaisant aux conditions ci-dessus.
On est donc amené & établir ce que 'on nomme des rou-
lements, c'est-d-dire qu'il y a un certain nombre dagents
ou de brigades affectés & un nombre déterminé de trains,
de facon que chaque agent ou chaque brigade assure successi-
vement tous les trains.

Un roulement se compose d'une série de lournées com-
portant chacune un train aller et un autre retour, car les
agents doivent revenir & leur domicile pour la période de
repos intercalée entre deux tournées. La durée du travail ou
du repos doit satisfaire aux conditions précédentes, Toute la
difficulté git dans la maniére de grouper ces tournées, de
facon & assurer le service des trains sur tout leur parcours
avec le méme personnel, qui doit étre également utilisé
au retour et éviter ainsi tout remplacement en cours de route
ou des retours sans emploi.

La journée du repos réglementaire de quinzaine fait
partie du roulement; il en résulte que chaque brigade prend
ce repos i son tour. On verra, du reste, pour les mécaniciens,
comment s'établit un roulement, et les différents calculs qui
en résultent.

Réserves. — Tout ce qui précéde s’applique au service régu-
lier; mais il est nécessaire de prévoir des brigades ou agents
de réserve, ayant pour mission de remplacer les agents
malades, ou d'assurer le service des trains facultatifs ou spé-
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ciaux, que les gaves peuvent mettre en circulation, d'un
moment & 'autre. On peut procéder de deux facons :

On intercale la réserve dans le roulement e, dans ce cas,
les diverses brigades prennent la réserve a leur tour. Toule
la durée de la réserve ne comple pas comme travail, mais
seulement pour une fraction. Ce systéme trés équitable a
toutefois 'inconvénient d’apporter un trouble dans le roule-
ment, lorsque la réserve est obligée de partir, de plus, avec
les agents des trains, les brigades de réserve seraient trop
nombreuses, la mise en marche des trains facultatifs pouvant
se faire (rés rapidement et, par conséquent, enlever les bri-
gades trds vite. Aussi, trés souvent, préfére-t-on utiliser un
personnel spécial, destiné a4 assurer la réserve, el partant
par conséquent en cas d’absence des agents du service régu-
lier, ou pour la mise en service des trains non prévus.
On emploie de prélérence les derniers agenls nommés, le
service de rdéserve élant moins rélribué que le service régu-
lier. La réserve doit séjourner dans le corps de garde, et ne
s’en éloigner sous aucun prélexte.

Feuilles de service. — 11 est nécessaire d'indigquer aux
agents lear service journalier. A cet effet, on établit une
affiche dite feuille de service, mentionnant les noms des
agents et le numéro des trains & assarer. Lorsque le roule=
ment peut subir des modifications rapides, dans le cas, par
exemple, ot la réserve a él¢é utilisée, la fenille doil étre
changée tous les jours, & une heure conventionnelle, pour
élre consultée par les agents.

Au contraire, si le roulement a une certaine durde, la
feuille est permanente; elle comporte alors un tableau ot,
sur une ligne horizontale, on a les trains ou mieux les jour-
nées de travail et, sur la colonne verticale, le nom desagents
qui assurent les différents trains du roulement.

213, Dépéts. — Dans les gares importantes et plus spé-
cialement les garesde formation, il existe des dépdts d'agents
de trains comprenant une série d’agents ayant leur point
d’attache & ce dépot et, par conséquent, habitant la localité,
et un certain nombre d’agents de passage, devant prendre
du repos avant de repartiv. Pour ces derniers; il est néces-
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saire d'établic des locaux spéciaux destinés & les recevoir
pendant leur séjour temporaire.

Iy a tout dabord un réfectoire pour leur permetire
de prendre leurs repas et, au hesoin, de les y préparer, des
lavahos quelguelnis avee douches ou salles de hains pour les
soins de propreté ef, enfin, des dortoirs et des cabinels d’ai-
sance. L'installation de ces divers lociux ne présente rien
de spécial; elle doit étre faite de maniére 4 donner le plus,
de confort possible, tont en rendant Uentretien irés simple,
au point de vue de la propreté. Géndralement cet entretien
est confié & un agent de la gare sous la surveillance du
chel de garve, Les chambres des dortoirs, largement éclai=
rées et adrdes, doivent avoir 15 & 20 metres enbes de capa-
cité par lit. Elles peuvent contenir un ou plusieurs lits;
le premier dispositif est plus commode, car il permet d'isoler
davantage les agenls. Chaque lit en ler comporte un sommier
méiallique, un matelas el un traversin. Les couverlures, au
nombre de deux, font partie des fournitures des

cenls,
ainsi que les draps sacs adoptés par cerlaines Compagnies.
L’ameublement de la chambre se compose d’une chaise, de
pateres et de rayons.

L'agent chargé de Uentretien des dortoirs fait fonction
d’éveilleur. Les brigades, en arrivant, décrochent d'un tableau
un jeton correspondant au numéro d'une chambre; i la place,
elles inserivent 'heure du réveil et le numdro de leur train.
Léveillenr, pour indiquer quil a véveillé la  brigade,
retire son jeton, gqu’ilaccroche & nouveau au tableau apres
avoir refait le lit et remis tout en état. Il est recommandé
de grouper énsemble les agents, partanf & pen prés aux
mémes heures, de maniére & ne pas réveiller inutilement
les autres. Les mé&mes mesures sont prises pour les mécani-
ciens. Dans I'exemple du dortoir de Stratford (fig. 285), du
Great-Eastern, le service est fait par un personnel spécial;
movennant une légére rétribution, les agents des (rains font
préparer leurs aliments et trouvent la literie nécessaire a un
coucher. Cette installation est remarquable par son confor-

table.
Les agents de réserve ou dispounibles se tiennent dans un
corps-de garde ou salle d’atiente. On y afliche les feuilles
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de service, les circulaires, les rvoulements, ete. Ony adjoint
trés souvent une salle de conférences pour Uinstruction des
agents et la manipulation du télégraphe ou du téléphone

des postes de secours.

214. Rétribution des agents, — Déplacements. — En plus d'un
fraitement fixe, variable avec le grade de 'agent, beaucoup
de Compagnies accordent des indemnités de déplacement et
des primes de régularité, de manitre & intéresser en quelque
sorte Pagent & son travail. Lindemnite de déplacement peut
&lre payde an bout d'un certain parcours, qui nécessite un
découcher ou des repas au dehors, on encore elle peul étre
comptée d'apreés le nombre de kilometres parcourus ou
les heures d'ahsence. Dans le premier cas, 'indemnité est
fixée une lois pour toutes, elle dépend du grade de 1'agent;
c’est le régime adopté par certaines lignes américaines, qui
accordent des déplacements pour des trains déterminds,
allant d'une ville & une autre

Le second mode de calcul est plus équitable, il tient
comple de la durée d’absence effective qui peut élre Lrds
longue pour un faible parcours.

[l est appliqué sur quelques rdéseaux francais. Une base,
assez souvent adoptée pour les indemnités de déplacement
et établie d'aprés les heures d’absence, est la suivante :

Par heure

07,07 pour une absence de 4 h. & 8 h. soit un repas an dehors
07,08 - t'h. & 16 h. soit deux repas

07,09 au-dessus de 16 h. soit deux repas et un découcher.

La durde d’absence est calculée en ajoutant une heure
et demie au temps compris entre Iheure du départ du train,
a Taller, et I'heure d’arrivée, au retour.

On verra que les indemnités des mécaniciens sont payées
également d’aprés les heures d'absence. Des indemnités
lixes de 30 a 40 francs sont accordées aux agents séden-
taires ou détachés. !

Primes. de vrégularité. — Quant aux primes de réqularité,
elles sont établies dlapres la durée du déplacement, et
calculées, par exemple, sur le taux de 0fr.03 par heure
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d'absence pour les trains de voyageurs, les trains mixtes et
messageries, el 0 fr. 02 par heure d'absence pour les autres.

Les primes de régularité peuvent étre fixes et n'étre
acquises qu'au bout d'un certain nombre de trains effectués
sans retard. Les primes de régularité sont é¢galement appli-
quées aux agents des garves,

Par contre, lorsque les trains sont en retard, par suile
de la faule des agents du train, une vetenue est établie
sur leurs primes, d’aprés un certain bardme tenant compte
a la fois de la nature du train et du grade de agent qui
Taccompagne; elle varie entre 0 fr. 15 et 0 fr. 25 pour le
chef de train et 0 fr. 05 el 0 fr. 15 pour les garde-freins.

Chaque agent établit lui-méme sa feuille de déplacement,
elle est ensuite vérifice et contrdlée daprds les feuilles de
service par des agents spéeiaux de la statistique. En dehors
de la suppression des primes, il n'est pas infligé daulres
retenues sur le salaire, Les aulres pénalités consistent en
blimes, réprimandes, avertissements, qui entrainent, pour
I'agent, soit un retard dans Pavancement, soit la descente de
classe, et méme son exclusion, si la faute est excessivement

grave.

B. — Sewvice pEs GAnres

215. Inspections principales. — Divisions. — Le réscan
est parlagé généralement en un cerlain nombre de groupes
portant desdénominations différentes,et comprenant toutes
les gares d'une méme région. Sur les lignes américaines,
chaque division est administrée par un chef technique
et un -chef commercial, le premier fraitant tout ce qui a
rapport a 'exploitation, & la traction et & la voie; le second,
tout. ce qui concerne les tarifs et leur application. Sur les
lignes francaises,la méme division existe ; mais chaque ser-
vice a un-chef spécial communiquant avec les autres chefs
et avec. le service central: Le chel du service de l'exploi-
tation porte généralement le titre d'inspecteur principal ou
divisionnaire. 11 est secondé par des inspecleurs de district,
et quelquefois, lorsque les besoins exigent, par des agents
chargés du service commercial.
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Limportance d'une inspection principale, ¢'est-d-dire le
nombre de kilometres ou de stations gqu'elle comporte,
dépend de celle de la région. On doit autant que possible
rattacher & la méme inspection toutes les gares ayant les
mémes hesoins, comme, par exemple, toutes celles qui appar-
tiennent & an méme centre houiller, ou & une méme région
agricole. Il existe, du reste, des inspections principales
ne comportant quune gare ou deux, et d’autres avec un
nombre plus grand, dix & vingl; la longueur est cn
moyenne de 5 & 600 Kilometres.

Attributions de Pinspecteur principal. — Ulinspectenr prin-
cipal est ehargé de faire les demandes de (rains suivant les
besoins de ses gares, des modilications d’horaires, 'l y a
lieu, de la réglementation de la charge et de la composition
des trains sur le parcours de son inspection, de la régularisa-
tion de certains trains facultatifs et inversement, de la
répartition du matériel suivant les hesoins des gaves. Les
demandes sont ensuite sanctionnées par le service du mou-
vement. I deit, du reste, proposer toules les mesures sus-
ceptibles d’amener un  développement du trafic dans sa
région, et, & ce point de wvue, il doit se metire en rapport
avec les industriels, les Chambres de commerce, lenr donner
la plus grande facilité pour leurs transports, tout en main-
tenant les regles prescrites pour chague cas particulier, de

maniere A éviter les abus.

Il centralise toutes les affaires de son inspection, régle
les incidents de service, fail cerfaines transactions ne
dépassant pas un chiffre déterminé, étudie les modifications
des gares, des bitiments, des appareils de manutention, en
un mol fout ce qui peut amdéliorer le service des frains de
marchandises ou de voyageurs. Il doit contrdler le service
du factage et du camionnage, surveillerles correspondances.
Il se _met en rapport avec les ingénieurs de la traction, du
matériel et de la voie dont les sections correspondent 4 la
sienne, de manitre & activer la solution des affaires du
service courant, comme la mise en marche de certaing trains,
demandes d’entretien des gares, de voies, de hdtiments. 11
doit s’enlendre avec eux pour toutes les mesures i prendre
en cas d’accident.
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11 a sous sa divection tout le personnel des gares ef, par
conséquent, est chargé de préparer les feuilles de selde,
d’assurer le recrutement des agenls, les mutations, d’établir
les propositions d'angmentation, d’appliquer les mesures
disciplinaires, et enfin de veiller & la bonne ufilisation du
personnel.

216. Inspecteur de district. — L’inspection principale est
divisée, & son tour, en un certain nombre de districts, com-
prenant deux ou trois gares importantes el un cerlain
nombre de stations. A la téle se trouve un inspecteur rem-
placant en quelque sorte linspectenr principal qu'il tient
au courant de toutes les questions d'exploitation concer-
nant son district. 11 signale & son chefl toutes les irrégula-
rités relatives & la marche des trains, veille & ce que lLoutes
les manceuvres et le service en général se fassent d'une
facon réglementaire. Il doil, par des lournées fréquentes,
s'assurer si les agents sont bien a leur poste, vérifier les
wagons en stationnement pour en activer la manutention,
sl v a lieu, signaler les abus, les irrégularités. 11 est tenu
de fournir un rapport détaillé sur tous les incidents dont il
apu élre témein ou qui lui ont é1¢ signalés. 11 doit proposer
les modifications nécessaires dans 'installation des garés
ou l'organisalion dua service, pouvant amener une améliora-
tion et, & ce point de vue, il doit faire avec ses collégues de
la traction et de la voie des enquétes contradictoires ayant
pour but de déterminer la cause de divers incidents, de
maniere & prendre les mesures nécessaires pour en empé-
cher le retour. Enfin, en cas d’accident, il doit se porter le
plus vite possible sur les lieux, pour assurer la confinua-
tion du-service.

217. Chefs de gare. — Le chefl de gare secondé par un
ou plusieurs sous-chefs, ¢il y a lieu, dirige, dans son
ensemble el dans ses détails, tout le service de la gare
comprenant le- service el le mouvement des voyageurs,
celui des marchandises, la perception des taxes, la surveil-
lanee des cours et des voies, la formation, la décomposition
el la circulation des trains dans I'enceinte des gares, le sta-
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tionnement des wagons du service local, ete. Cependant,
comme on 'a vu, en Angleterre et aux tats-Tnis, le chef de
gare s'occupe beaucoup moins de Uexploitation technique
que de la partie commerciale, ¢’est-a-dirve des rapports avec
les industriels ou commergants de la localité.

Le chef de gare doit veiller & Ta conservation de toutes les
dépendances mobilieres ou immobilieres affectées au ser-
vice des gares. Sur les réseaux francais, en plus du person-
nel de la gare, il a autorité sur les conducteurs de train, les
mécaniciens, pour tout ce qui concerne les mouvements dans
la gave, pendant toute la durée du stationnement du train,
Il fait quelquefois fonclion de chef de dépt.

Les chels de gare communiquent tous les réglements aux
agents placés sous leurs ordres en s'assurant par eux-mémes
qu'ils en ony saisi le sens. Hs doiventveiller & la stricte appli-
cation du réglement. Eux-mémes doivent connailre lous les
réglements, ordres de service, circulaires, ordonnances se
rattachant a 'exploitation.

IIs peuvent avoir a prendre des mesures urgentes dans le
cas d'accident, pour I'organisation d'un service de pilotage.
Sur les Jignes a voie unique, ils sont désignés quelquefois
comme agent spécial chargé de la mise en marche des
trains facultatifs et, par conséquent, ils doivent prendre les
mesures nécessaires. Ils arrétent les feuilles de paye des
employés plaeés sous lears ordres, vérifient I'état des finances
dont ils sont responsables. Toute la comptabilité de la gare
doit passer sous leurs yeux avant d'éfre envoyée au con-
trole. lis doivent signaler a Iinspecteur de district et & 'ins
pecteur principal tous les faits intéressant le service,

Les chefs de gare sont divisés en plusicurs classes d'apras
Pimportance de la gave. Cette division dépend des Compa-~
gnies el il peul y avoir sept & huit classes caractérisées par
des insignes et correspondant adesappointements différents,

Les chefs de station ont les mémes attributions, mais 4 un
degré- forcément moins élevé.  Quelques Compagnies leur
demandent des connaissandces plus resireintes, an point de
vue du réglement et, par suite, de lTa responsabilité qui peut
en résulter. Sur certains réseaux, ils n’ont auncune autorité sur
les conducteurs oumdécaniciens. 1l en est de méme des chefs
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de halte, hommes ou femmes, dont les connaissances pra-
tiques sont plus limitées encore.

218. Surveillants. — Dans les gares importantes, un certain
nombre d’agents ou surveillants sont chargés du mouvement
des trains ct des mancuvres, lls suppléent le chef de gare
dans cette partie du service, s'assurent si les trains de voya-
geurs sont convenablement préparés, les colis hien groupés
pour les directions convenables. Ils réglent la circulation des
voyageurs, ne leur laissant traverser les voies qu'au moment
opportun. Ils dirigent les mancuvres a faive pourla modifica-
tion des trains de voyageurs, veillent aux essais de freins, en
prévenant le mécanicien, lorsque le train est formé.

Dans les voies de garage, ils désignent les manwuvres a
effectuer, indiquent les voies de réceplion des trains, les
transformations & leur faire subir, les différents trains
auxquels doivent étre expédiés les wagons du service local,
ou ceux qui doivent en amener. Les surveillants sont affec-
tés géndralement toujours au méme service. [ls doivent, sur
un registre, mentionner tous les incidents qui ont pu se pro-
duire pendant leur présence.

219. Aiguilleurs. — La surveillance ¢t la mancdvre des
aiguilles et des signaux daus les gares principales est confice
A des agents spéciaux ou aiguilleurs. Ils sont soumis 4 une
réglementation particuliere concernant lamancuvre et ’en-
tretien de cesappareils. Lorsque les aiguilles sont aclionnées
sur place, I'aiguilleur est chargé de faire les signanx a la ma-
neeuvre sous la direction du surveillant.

Mais, quand elles sont manceuvrées d'un poste central, I'ai-
guilleur actionne ses leviers d’appareils sur les indications
données directement de la voie ou des postes voisins par
correspondance. - On a vu, du reste, que, sur certains
réseaux, la mancuvre de ces leviers était subordonnée aux
indications fournies du bitiment principal. L’attention de
Vaiguilleur doit toujours étre en éveil pour s’assurer des
trains qui se présentent, les annoncer convenablement, e
pas oublier de fermer ses signaux en temps utile pour cou-
vrir le train, éviter les fausses direclions, et surtout ne pas
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manceuvrer les aiguilles sous les trains. 1 doit done con-
naitre le mouvement des trains, leurs signaux d’avant pour
la direction & donner. Dans chaque cabine, on a quelquefois
deux aiguilleurs, 'un d’eux ayant la direction, 'autre exé-
cution des manceuvres.

Quant & Pentretien des aiguilles, il consiste dans les inter-
valles de trains, a lubrifier les lames d'aiguilles pour rendre
leur manuvre plus douee, retiver le cambouis ou les saletés.
Ils doivent également tenir leur cabine dans un élat parfait

de propreté.

220. Employés. — Grande vitesie. — Lorsque la gare est peu
importante, le chef est chargé lui-meéme du service des bil-
lets, des messageries et de la pelile vilesse, percevant les
taxes et tenant la comptabilité pour les marchandises. Dans
les gares un peu plus considérables, on a un agent spécial;
mais, dans les grandes gares, il faut dédoubler le service
en grande et pelite vitesse, chacun comportant un certain
nombre d’employés avec un chel pour le dirviger.

Grande vitesse. — Le receveur en chef de la grande vilesse
a sous ses ordres:

Un ou plusieurs receveurs, chargés de la distribution des
billets et de la perception des sommes correspondantes.
Quelques Compagnies emploient presque exclusivement des
femnmes pour ce service. Les sommes recues sont contrélées
tous les jours parv le chef de la grande vitesse, responsable
des valeurs financitres;

Des télégraphistes ou téléphonistes, chargés de 'expéditiondes
dépéches pour le service ou pour les particuliers. Il y a des
services permanents ou des services de jour seulement. Dans
ce cas, chaque soir, les agents avertissent les gares voisines
qu'ils mettent leur poste sur communication directe. On
emploie généralement le systéme Morse, qui nécessite des
agents une certaine pratique. Sur les lignesd voie unique, les
agents doivent venir une demi-heure avant le premier train
et partir apres que le dernier train est parvenu & la station
suivante. Ils doivent étre au courant, dans le cas du service
public, des différents postes ouverts & ce service. Toutes les
dépéches ou téléphones sont numérotés, etles heures d’envoi
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ou de réception parfaitement mentionnées. On emploie pour
ce service des femmes ou filles d’agents.

Tres souvent on a un agent pour le service des message-
ries : les colis doivent étre envoyeés par le premier train,
trois heures apres leur réceplion; ils doivent étre remis au
public deux heures aprés arvivée du train ou aprés lou-
verture de la gare, soit six heures en été et sept heures en
hiver, Le chefl de la grande vitesse doit faire préparer les
colis remis aux correspondants, vérifier si ceux groupés ont
le poids réglementaire ¢t sont bien accompagnés des feuilles
détaillant les colis. Les colis sont recus, le soir, jusqu’d huit
heures, mais souvent seulement pour les trains dulendemain.

Petite vitesse. — 11 y a un chef de petite vitesse ayant sous
ses ordres un certain nombre d’hommes d’équipe pour les
maneuvres et d’employés pour les écritures se rapportant
aux expeditions ¢l arrivages, lelires de voitures, d'avis, elc.
11 doit veiller & ce qu'il 0’y ait pas d'ervenr commise dans
Iapplication des tarifs, I'évalualion du poids des charge-
ments. Il surveille et dirige les mancuvres des halles, active
les chargements ou déchargements effectués par les parti=
culiers, surlout s'ils sont faits avec les engins de la Compa-
gnie; en Angleterre, en cas de retard, les marchandises
sont déchargées d'office par la Compagnie.

La petite vitesse doit élre ouverte au public pendant la
durée du jour, soit, I'été, de six heures du matin & six
heures du soir, et, 'hiver, de sept heures du matin a cing
heures du soir; les dimanches et jours fériés, elle ferme,
en France, a dix heures du malin, et n'est pas ouverte
en Angleterre et en Belgique.

221. Hommes d’équipe. — On désigne, sous ce nom, les
agents chargés de toutes les manwuvres. Ils se divisent en
plusicurs groupes:

Ceux dela grande vitesse, ou facteurs, occupés & la manu-
tention des colis au départ et & Tarrivée et ulilisés également
a d'autres travaux dans lintervalle, de 14 des facleurs-
mixtes, des facteurs aiguilleurs, efc.

Ceux de la petite vitesse, s'occupent du chargement ou
du déchargement des marchandises de quai; ils  doivent
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déplacer les wagons, les tourner sur plagues, s'il y a lieu,
de manidre que la machine de maneuvre n'ait qua les
prendre; les agents sont placés sous la direction d'un chef
d’équipe on de quai. Dans les grandes gares de transbor-
dement, comme celle du Bourget, par exemple, il ya un chef
de quai surveillant la manipulation des colis, le chargement
des wagons complets de 1.500 kilogrammes au moins. Le
transbordement des colis est confié & des chefs d’équipe
secondés par des rouleurs et des chargeurs & raison de un
chargeur par wagon. L'ensemble nécessite un personnel
de 100 agents.

On désigne, sons le nom d’hommes de mancuvre, ou
d’équipe, ceux qui sont chargés de la formation des trains
sous la direction des surveillants et des chels de manceuvre.
Ils doivent faireles attelages oules coupures pour débrancher
les trains. Géndralement on les divise par groupe de voies,
de maniére a éviter toul déplacement inutile.

Le travail des hommes de mancuvre nécessite certaines
précautions; aussi doivent-ils procéder méthodiquement;
pendant que 'un d'eux s’occupe des attelages, V'autre fait
les signaux au mécanicien, et ce dernier est autorisé A se
mettre en marche quand Paccrocheur est sorti d'entre les
tampons. La mancuvre peut étre dirigée par un seul agent,
i la condition de mne pas pénétrer entre les véhicules,
comme, par exemple, dans les mancuvres de lancement olt
tous les allelages ayant é1¢ desserrés, on peut, avec une
perche, faire sauter les tendeurs. Dans la gare de triage parla
gravité, un certain nombre d’agents sont chargés d'accoms
pagner les wagons au passage et de réduire leur vitesse au
moyen des freins ou des autres systémes déja examinés.

Il est interdit aux hommes de mancuvre :

1¢ De s'introduire ou de sortir d’entre des véhicules en
mouvement avant leur arrét complet;

20 De se fenir. vis-d-vis des tampons el d'y poser les
mains;

30 De traverser les voies devant les machines en marche ou
les parties de train en mouvement;

4° De descendre des trains, des machines ou des wagons
en marche avant I'arrét complet;
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5% De se pencher par-dessus les tendeurs d'atlelage pour
accrocher les chaines;

e De faire l'attelage, en accrochant au moyen du tendeur
du wagon en mouvement ;

70 A Tagent chargé de dirviger Ia manwcuvre, d’opérer lui-
méme 'accrochage ou le décrochage des wagons;

8 Dans les manceuvres par cdble, d’accrocher les rames
de wagons ailleurs qu’a 'arriére du dernier véhicule.

222. Mouvement. — Dans les gares importantes, un certain
nombre d’employés ou pointeurs sont chargés de relever le
numéro des véhicules et des biches entrant dans la compo-
sition des trains, tant & Parrivée qu’an déparl. Ces donndes
sont indispensables pour établir la statistique des wagons en
stalionnement et, par suite, pouveir se rendre compte de
I'utilisation du matériel et de la comptabilité des éehanges
avec les Compagnies élrangeres.

Ils doivent, & l'arrivée ou au départ, vérifier, contradictoi-
rement avec les conducteurs, les chargements, les wagons
plombés, les titres ou feuilles d'expdédition quiles accom-
pagnent; ces agents sont installés dans un local spécial, soit
dans le bitiment principal, soit dans les locaux des voies de
marchandises.

223. Travail des agents. — Pour les agents dont le service
peut intéresser la sécurité des trains et des mancuvres, une
réglementation en France a établi la durée de leur travail.

La durée du service effectil ne peut excéder douze heures,
et celle du repos, doit éire au moins de neuf heures, sauf
pour les agents logés, ou elle peut descendre & huit heures.
En outre, pendant la durée du service, une heure est réservée
aux agents, pour prendre leur repas.

Chaque mois, il est accordé une journée ou deux demi-
journées de repos. La journée du repos s'étend entre deux
nuits de repos consécutives. Une demi-journée commence
ou finit vers le milieu de la journée habituelle, précédant ou
suivant une nuit de repos. Ces grands repos peuvent tlre
cumulés au bout de deux mois, mais jamais au deld.

Lorsqu'une gare comporte un service de jour et nuit, la
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période continue dun service de nuil ne doil jamais excéder
quatorze nuils conséeulives. On profite, du reste, du chan-
gementde service des agents de nuit et de jour, pour les fairve
bénéticier d'un repos de vingl-quatre heurves,

Ces roulements, dtablis sous forme de graphique, doivent
éire aftichés dans les gares, de maniére a éire lus par les
fonetionnaires du contréle, qui peuvent faive les observations
nécessaires.

Le jour du changement de service, pendant-les heures de
repos, il est nécessaire de recourir & des anxiliaives, pour
les remplacements. 1l faut avoir soin d’échelonnerles heures
de repos ou les journées de changement de service, pour que
fe méme auxiliaire puisse assurer les divers remplacements.

On a appliqué a certains agents de cabines des signaux,
le service de huil heares,

RVICES AUXILIAIRES

224. Services techniques. — Ce service n'exisle pas sur
tous les réseaux, il a pour but de centraliser les éludes
de Uexploitation. Une gare a-t-elle besoin d'étre transformeée,
remaniée en partie, ou augmentée? La demande locale est
centralisée au service technique, qui fait une étude des
dispositions & adopler au peint de vue de 'emplacement
des voies, des bidtiments, de loutillage et des signaux.
Une premiére estimation de la dépense pour ces travaux
est faite de maniére 4 fixer le chiffre des crédits & deman-
der au comité ou a la direction. Ce service se charge
¢galement des demandes d’embranchements, fait I'étude
des dispositions a prendre, et demande 'autorisation minis-
térielle, indispensable avec le régime des chemins de fer
francais

Le service comporte un ingénieur aidé de sous-ingénienrs
et d'inspecteurs avecun bureau d'é¢fudes et un bureau d'expé-
ditionnaires.

225. Service électrique. — Autrefois appelé service
élégraphique, .il est devenu, par suite de lextension des
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applications de [électricité aux chemins de fer, d’une
importance capitale. 11 est charg¢ plus spécialement de
Pentretien et de Uinstallation des lignes télégraphigques ou
téléphoniques, des appareils dn block-system, et des usines
électriques. Par celte énuméralion, on concoil son rdle
important dans une exploitation de chemin de fer.

Dirigé par un chel de service désigné sous le nom d’ins=
pecteur ou  dingénieur, il comporle deux bureaux: un
détudes pour Ia partie lechnigue, et Pautre spécialisé A la
complahilité. .

La partie active pour l'exécution des travaux est dirigée
par un inspectewr, ayant sous sa direction une scction déter-
minde de la ligne. Son role consiste 4 surveiller les travaux
neufs de sa section, Pemploi des matieres d’entretien, dont il
fait la demande, & s’assurer du bon fonclionnement des
appareils, des modilications & apporter. L'élendue d'une ins-
peclion est assez variable 1 5 & 600 kilomeétres.

L'installation des apparveils est [aite par des agentls dési-

gnés sous le nom de préposés, controleurs, électriciens, ete.
Atlachds & une gare, ils rayonnent sur une certaine lon-
gueur de la ligne, 1% & 20 kilom&tres environ ; ils sont char-
gés de entretien et du remplacement des piles, des fils usés,
du nettoyage des appareils, de la remise en état, en cas
d’arrét, des appareils du bloek. Ce sont des agents essentiel-
lement techniques, auxquels, on adjoint un personnel auxi-
liaire de manceuvres pour. les installations importantes
nécessitant de gros travaux, comme mise en place de poteaux,
de mdls sémaphoriques. Il existe cependant des équipes
volantes de poseurs pour linstallation des lignes; elles
sont chargées exclusivement de ce travail, sauf a4 se dépla-
cer suivant les besoins.

Les usines électriques d'éclaivage ou de force, comportent
le plus souvent des chaudiéres, des machines a \'agl:mur, elles
sontrattachées, pour cette partie del'usine,auservice de latrac-
tion, la partie éldelrique étant confide aux électriciens. Cepen-
dant, lorsque le nombre des usines le justilie, on préfere
avoir un service particulier. Les appareils & vapeur forment
alors une section spéciale avec son personnel particulier de
chauffeurs et mécaniciens. On peul, du reste, subdiviser le
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service électrique en différentes parties : 1élégraphie, éclai-
rage, aceumulateurs, soit aulant de divisions indépendantes.
Le nombre considérable et la variété des matiéres
employées mnécessitent un magasin général, ot non seu-
lement on recoit el classe les appareils, mais encore ol
Pon faitles réparations; tel est le cas du magasin général de
Saint-Ouen, des services #lectriques du Nord frangais.

226. Eclairage et chauffage. — Ces services different sensi-
blement d'un réseau i lautre. Sur cerlaines Gompagnies,
Péclairage et le chauffage sont distinets : le premier appar-
fenant aux services éleclrigues; le second, & la division du
matériel, Mais, quelle que soit la manitre de procéder, les
atlributions sont les mémes.

Le chel de service est charg® de la fourniture et de
Ientretien des appareils mobiles d’éclairage et de chaulfage.
Liinstallation et Pentretien de Péclairage fixe sont faits par
le service des travanx, s7il agit du gaz, ou par les services
¢lectriques, dans le cas de I'électricité, Les dépenses de con-
sommation sont établies d’apres les mesures relevées au
compleur. L'éclairage mobile comporte les lanternes et
lampes de voitures, et les fournitures nécessaires & leur
fonectionnement.

Les services de I'éclairage et du chauflage comprennent:
un service central, des inspections régionales, des ateliers el
magasins., Au service central se. trouve adjoint un labo-
ratoire, un bureau de dessin et un magasin général. Les
inspections régionales comprennent un parcours variable
avec les différents réseaux, 7 4 800 kilomeétres environ ; elles
sont chargées de vérilier e fonctionnement des appareils
d’¢clairage et de chauffage. Dans les gares importanles, il
exisle un personnel de lampistes sous la direction du chef de
gare ou d'un chel lampiste ayant comme atiributions la pré-
paration de Véclairage mobile des trains, et lallumage
des appareils fixes. Quant aux chaufferetiiers, ils sont rat-
tachés au service des gares, comme au Nord, on du matériel
roulant, comme sur d’aulres réseaux; mais presque loujours
Ientretien du matériel de chauffage est confié a la division
du matériel.
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Dans les lampisteries importantes, il y o an ou deux fer-
blantiers chargés des réparations des appareils d'éclairage de
la gare correspondante et «('une circonseription comprenant
les gares et stafions voisines.

227, Petit matériel. — Quelques Compagnies onlkun tervice
spécial chargé d'approvisionner les gares de toul 'outillage
nécessaire, tels que billets, imprimés de toutes sortes, four-
nitures de bureaux, matériel de la petite vitesse, prolonges,
boites de secours, etc. Quelquefois ce service comporte un
atelier central ont sont imprimés les billets. Tl est reprdésenté
dans les gares importantes par des préposés qui, au moyen
dinventaires anonuels, vérifient Ja situation de Poutillage des
gares, complélent ou remplacent les objels usés, &'l y a lien,
s s'assurent dégalement du fonctionnement des appareils
spéciaunx, comme pompes & incendie, ete.
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MATERIEL ET TRACTION

A. — Tracriox

228. Dépots. — Ondésigne sous le nom de dépdl ensemble
de Tinstallation nécessaire au service des machines dans les
gares lerminales, les grandes garves de passage ou de forma-
tion. Dans les gares extrémes, les machines doivent assurer
les trains an départ; dans les aulres, les dépdts doivent
fournir les machines de relai, el, dans les deux cas, il est
nécessaire d’abriter les machines pendant leur stationne-
ment. Limportance d'un dépot dépend naturellement du
nombre des machines & fournir ou & recevoir; il §°¢tablit du
reste une sorte d’équilibre entre les arrivées el les départs
de sorte que ce nombre est sensiblement constant, tout au
moins pendant quelque temps.

Le dépit comprend une remise ou abri couvert pouvant
recevoir 6 4 8 machines pour les petits dépdts on le station-
nement est souvent assez long, toute une nuit, par exemple,
Jusqu’a 150 el 200 machines, pour les trés grands dépdts,

On se trouve amené, pour les besoins de la cireulation,
établir un certain nombre de voies raccordées avee celles de
la gare pour la mise en téte ou la rentrée des machines.
L'installation se compléte dun pont tournant, de fosses i
piquer le feu pour la visite du mécanisme, de prises d’ean,
de chantiers & combustible, de sabliéres.

Pour les dépdts plus importants, on y joint un atelier de
petite réparation pourles machines attachées au dépot ou pour
celles de passage. Cetatelier peut faire, dans certains cas, des

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



MATERIEL ET TRACTION H83

réparations plus importantes que les machines ont & subiv
aprés un cerlain parcours.

Pendant le stationnement, le mécanicien ¢t le ¢hauffeur
doivent pouvoir se reposer. De la Uinstallation de réfec-
toires, dortoirs, analogues & ceux des conducteurs. Les
dépots possédent, dans certains cas, des machines de réserve
pour vremplacer celles avarides accidentellement, de
plus un wagon de secours, avec le personnel chargé de
Paccompagner, assure le relevage des machines en cas de
déraillement, tont au moins dans un certain périmetre, Ces
différentes parties seront examindées par la suite.

Lespacement des dépdts est essentiellement variable, en
dehors, bien entendu, de ceux nécessités par les gares ter-
minalesou de formation. Surle Nord, iln’est que de 40 250 kilo-
métres, et encore en a-t-on de plus rapprochés. Sur d’autres
réseaux, comme en Russie, il est beaucoup plus important,
100 kilomotres. Dans tous les cas, il est indispensable d'ins-

lalter des dépits pour le relai des machines & marchandises,
dont le parcours n'excede généralement pas 200 & 300 kilo-
molres au maximum. Cette régle est

done largement satis-
laite; on prolite, du reste, des gares de hifurcalion pour y
installer un dépot.

229. Remises. — Il y adeux types deremises : les rotondeson
remises civeulaires et les remises rectangulaires. Les remises
rectangulaires employées pour les dépdts de pen d'imvor-
tance sont formées, dans ce cas, par un bitiment contenant
généralement deux voies, sur chacune desquelles on peut
loger deux ou trois machines placées & la suite les unes
des autres, soit 418 motres de longueur de voie pour 1 ma-
chine, 3% pour 2, et 50 pour 3. L'entrevoie est de 3 mélres ;
il est préférable de le prendre plus grand, & et 5 metres.,
Lorsqu'on doit - avoir plus de 3 machines & la suite, il vaut
mieux augmenter le nombre des voies paralleles, saul &
les réunir & Pextérieur de la remise an moyen de bran-
chements simples ou doubles suivant le cas. Il existe
des remises de ce genrve pour des dépdts de 36 machines
(Etat Belge, 12 voies de 3 machines) et méme 120 machines,
(Rugby, 2 remises & 12 voies de 5 machines). Dans le dis-
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positil” adopté parla Compagnie de U'Ouest, il v a des remises
pour 12 machines, composées de 6 voies réunies 3 par 3,
et les deux groupes se soudent ensuile ensemble,

Les wvoies, an lien de se relier entre elies, peuvent rester
paralléles ef étre desservies perpendiculairement par un cha-
riot transhordeur, Elles sont généralement paralléles aux
petits edtés du biatiment; on peul les disposer dans autre
sens:mais il faut alors les couper en plusieurs points par des
voies perpendicnlaires, desservies par des ehariols trans-
bordeurs, Ce systtme permet, en cas d’avarie & un chariot,
d'utiliser les antres. Le dispositif des remises rectangulaires
avec chariot est avantageux pour les grands dépols, surtout
si on emploie plusieurs chariots ; il a linconvénient toutefois
d’exiger une main-d’cuvre considérable et, en cas d'avarie
duchariot, de bloquer touteslesmachines.

Les rotondes sont formdées par de grands bitiments circu-
laires; au centre, se trouve un pont tournant communigquant
avec la voie d'aceds de la gare et d’olt rayonnent un certain
nombre de voies, destinées i recevoir les locomotives. On ar-
rive ainsi, avecun petit emplacement, aloger un nombre con-
sidérable de machines. Celles du Lyon, dont le diamétre est
de 90 mélres, peuvent recevoir 4 machines. Le diamétre des
remises doit étre suffisant pour que les machines, arrivées
alextrémité desvoies, laissent entre elles assez d’espace pour
que U'on puisse cireuler auntour; on peut méme, 87l est sufli-
samment grand, avoir toutes les deux voies deux machines, i
la suite 'ane de 'autre. Trés souvent la rotonde est incom-
plete, elle a la forme dune demi-circonférence on d'un sec-
teur; linstallation est alors facile & agrandir. La rotonde
peut étre couverte entitrement, v compris le ponttournant,
ou seulement dans la partie occupée par les machines.
Le premier systéme est préférable; mais il est beancoup
plus dispendieux, et la dépense n’est pas proportionnée
wix services rendus. On a quelquelois deux demi-rotondes
‘éunies par une partie droite que 'on utilise pour les
sureaux, dorfoirs, ete. .

Les remises, quelle que soit leur forme, doivent pouvoir étre
‘ermées parlestemps de gelée ; avec les remisesrectangulaires
u les rotondes entiérement couvertes,ily a deux portes a
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deux vantaux de 3m,80 de largenr ¢t 4,80 de hauteur; pourles
autres, il y en a autant que de voies.

Les remises sont munies de chemindes pour évacuer la
fumée an moment de lallumage ; quelquefois cependant on
se conlente de poser au-dessus de la toiture un lanterneau,
celte solution est généralement insuffisante.

230. Fosses a piquer le feu. — Les voies dans les remises
sont munies de fosses servant au mécanicien pour visifer
sa machine ou aux ouvriers pour faire les réparations. Elles
sont constituées par des murs en maconnerie sur lesquels
reposent les longrines supportant les rails. Quelquelois les
longrines sont recouvertes de tile pour les préserver du
feu. Le fond des fosses est en briques ouen ciment ; il est dis-
poséen dos d'aneouen cuvette, de maniere a faciliter I'écoule-
ment des eaux de vidange des chauditres. La largeur des
fogses varie de {m,40& 1,25, et leur profondeur de 0m,60 &
1 metre. Aux deux extrémilés, on ménage des escaliers pour
la descente. Entre la fosse et les murs de la remise, il faut
avoir au moins 2 metres; la longuenr des fosses sera ensuite
subordonnée i celle de la remise. Surles autres voies du dépat,
des fosses d'une longueur de 6 4 8 métres, servent égale-
ment au mécanicien pour visiter sn machine avant le départ,
et & recevoir les scories, lorsqu’on netloie le feu,

On ménage des fosses sur quelques voies de gares,
mais leur emploi tend & se limiter, car elles sont pluldt une
géne; on peut, du reste, les remplacer par des traverses
métalliques qui résistent aux scories incandescentes. Génd-
ralement, entre deux losses, on inslalle une prise d’eau.

231, Ponts tournants. — Triangles américains. — Les ponts
tournants sont destinés a tourner les machines hout pour
bout. s sontconstitués parune voie mobile montée sur pivot
et pouvant se raccorder de part el dautre a une voie d'ar-
rivée de la machine. Toute la charge élant reportée sur. le
pivol, en exercant a chaque extrémité du pont,au moyen d'un
levier, une action en sens inverse, de maniére & former un
couple, on imprime a tout le systtme un mouvement de rota-
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tion. Pour que lamanwuyre se fasse sans difficulté, il faut que
les charges, de part et d'autre du pivet, 8'équilibrent; mais
comme il est trés difficile 'y arriver, chague extrémité est

munie de galets fixés dun poitrail terminant le pontd chaque
hauk. Ces galets se diplacent sur un chemin de roulement
circulaive dans Ie bas d'une cuve dont le centre est occupé
par le pivol. Il faut avoir soin de munir celte dernitre dan
point bas pour U'écoulement des eaux. Au moment ol la
machine aborde le pont, ce dernier doit étre calé demaniére
& faire correspondre exactement les rails du pont d ceux de
fa voie; on y arrive au moyen d'un verrou prenant son point
d’appui sur une partie fixe de Pinstallation.

La manceuvre du pont se fait & bras d’hommes; mais on
peut la faire mécaniquement anw moyen d'une machipe fixe
montée sur le pont et tournant avee Tai {fig. 286). La machine
imprime un mouvement de rotation aun axe vertical termingé
dans le bas par un pignon qui se déplace le long dune cré-
maillere lixée & la cuve. Généralement le pont, se trouvant
au centre des rotondes lorsque le dépot est important, on

slalle plusicurs rotondes, el par suite plusieurs machines
fixes; il en résulte que I'économie de main-d’@uvre obtenue
avee la vapeur disparait. De plus,les machines ont linconyé-
nient de nécessiter des réparations fréquentes, qui, sans
immobiliser complétement le pont, nécessitent tout av moins
la manoruvre & Uépaule.

La cuve peut ¢lre enlitrement recouverte d'un tablier
mobile tournant avec le pont. Celte installation coliteuse
estavantageuse dans les endroits trés fréquentés; mais, pour
les autres, onse contente de munir le tablier du pontde garde-
corps o mieux d'une rampe circulaire ; les tabliers se font
en bois ou en tole strice.

Le diametre des ponts est assez variable, certaines
machines peuvent éfre tournées sur des plaques ordinaires;
mais généralement on Iui donne 14 metres ef, avec les
nouvelles machines, on est obligé davoir des ponts de
17 métres, Le pont ne doit pas avoir seulement la longueur
de la machine, mais une longueur suffisante pour permettre
a cette derniére de se déplacer de fagon & équilibrer Ja charge
par rapport au pivot, Ona essayé,sans grand succes, du reste,
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des dispositifs permetlant d'augmenter inomentanément le
diametre pour tourner des machines de longueur excep-
tionnelle.

Lorsquune gare posstde un triangle américain (fig. 29),
obtenu en réunissantles denx embranchements d'une hifur-
cation par une voie formant un triangle curviligne, on peut
se dispenser d’avoir un pont tournant, le tournage des ma-
chines sur le triangle se faisant aussi rapidement, surtout si
on emploie des aiguilles automatiques donnant toujours la
méme direction. Toutefois le triangle névessite un emplace-
ment considérable dont on ne dispose pas toujours.

232. Manutention du combustible. — Une machine peul
briler plusieurs tonnes de charbon par voyage; il est done
indispensable, dans un dépat, d’avoir un approvisionnement
de combustible sans cesse renouvelé pour ne pas exagérer
son importance, & moins de pouvoir charger de wagon &
tender. Le chargement direct peut se faire pour les briquettes
ou pour le toul-venant, gque l'on brile directement comme
avec les eharbons anglais, par exemple; les arrivages doivent
étre bien réguliers en rapport avec la consommation, de
maniére a éviter tout stationnement prolongé des wagons.

Mais, pour la plupart des combuslibles ordinaives, cette
maniere de pracéder est impossible. En effet, le toul-venant
est e plus souvent un mélange de charbons de provenances
diverses,comprenant des charbons maigres ou gras, plus on
moins volatils, des fines et de la gailletterie de grosseurs
différentes, On peut toujours déterminer la proportion des
charbons entrant dans la composition d'un combustible de
locomotive; il suffira d’acheminer simultanément vers chaque
dépot les charbons différents en quantité convenable, et de
les mélanger avant de les distribuer aux machines.

Le charbon en approvisionnement est déposé en tas échelon-
nés le long des voies. S'il ne doit pas étre mélangé, il est
déchargé directement; s'il y a diverses qualités, on fait le
déchargement en plusieurs points, de maniére & superposer
les provenances en tranches horizontales, que 'on déhitera
ensuite en tranches verticales, 11 ne faut pas perdre de vue
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que le.déchargement des wagons doit se faire le plus vite
possible pour ne pas immobiliser le matériel.

Le déchargement s’effectue au jet de pelle, et le charge-
ment aw moyen de paniers de 40 & 50 kilogrammes élevés &
I'épaule directeraent du tas au tender on sur un quai & com-
bustible, d'ot les pawniers, rassemblés, sont ensuile verses
directement dans les lenders.

Ce mode de chargement, pénible et onéreux, a élé rem-
place toutes les fois qu'il a été possible par un procédé méca-
nique. On emploie une grue roulante {(fiy. 287) se déplacant
dans le chantier & combustible el servant au décharge-
ment des wagons et au chargement des tenders. Le charbon,
a larvivée, est jeté & la pelle dans une benne de 500 kilo-
grammes, enleviée par la grue, on la fait culbuter de maniere
i distribuer e charbon & la volée sur le tas; on obtient
ainsi un mélange res intime, et la manouvre est assez
rapide @ vingt-cing minules pour décharger un wagon de
10 tonnes. Le chargement se fait de ia maniére inverse. Le
chantier comporte géndéralement deux tas : un en formalion,
el Fautre en distribution.

On dispose sur l'arbre de la grue, lorsquw'elle est alfectée
exclusivement au chargement, un compteur de lours qui
permet de controler le wnombre de tonnes distribuées,
nombre qui doil correspondre exactement aux bons des
mécaniciens, Cest le  dispositil employ¢ dans un grand
nombre de dépols de la Compagnie du Nord.

Les tas ont 5 & 6 métres de hauteur el 15 & 20 mitres do
largeur. Les grues Caillard, de 8 & 10 metres de portée et
8 de lleche, circulent au milieu des tas, pouvant servir indif-
féremment au chargement des tenders ou au déchargement
des wagons placés sur les cdtés ou sur la voie de la grue au
milieu.

A la compagnie de I'Est, la mancuvre est & peu prés la
méme : toutefois, au dépdt de Chaumont, comme on a voulu
porter les tas & 16 métres de largeur de chaque coté de la
grue el que cette derniére ne peut pas,a cause de la longueur
désa fleche, déchargera plus de 10 meétres, il a fallu recourir
a des wagonnets pour conduire le combustible au dela de ce
rayon et faire de méme pour le chargement des tenders; il
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est vrai que la grue enléve directement la beone du chissis
duwagonnet. 11 en résulte un allongement de la durée des
maneceuvres de pres du double. Ce dépit distribue 80 tonnes
de combustible par jour. Au chantier de Noisy-le-Sec, qui
manutentionne annuellement 84000 tonnes, tant a la ren-
trée qua la sortie, on emploie une grue Mégy de 12 meétres
de portée et 1.200 kilogrammes de force.

Lorsqu'on ne mélange pas les charbons, on se-contente de
remplir des bennes ou paniers directement dans le wagon et
a les placer sur un quai & combustible, dont la longueur
correspond & celle de plusieurs machines, el la hauteur, &
celle du tender.

Ce dispositil assez rapide el assez simple a été adopté
par les Compagnies anglaises, avec celte particularité, cepen-
dant, que le déchargement des wagons se fail presque auto-
matiquement. Dun coté du quai (fiy. 288), on a les wagons
surélevés de 0®,85, et, de D'autre, les machines en contre-
bas. Un wagonnet, aprés avoir été chargé & la pelle, est
envoyd sur un pont-levis, d'olt il bascule son contenu
dans le tender. La contenance des wagonnets est de 500 kilo-
grammes el le déchargement de 5 wagonnels, soit 2.500 kilo-
grammes dure deux minutes (chantiers de Bletchley et Wil-
lesden}). On peut, pour faciliter les mancenvres, comme aux
chantiers de Saint-Rollox, surélever les voies des wagons au-
dessus de celles des quais ; mais il faut, pourcela, disposer
de longs plans inclinés que permettent seules les dénivel-
lations de quelques gares, Dans certains dépils, comme celui
de Petersborough, la maneuvre des wagonnetls se fait au
moyen dune grue (fig. 289}; elle est disposée an milieu
des quais et sa fleche permet d’accéder au milieu de la voie
des machines d'un coté et de celle des wagons de Pautre.
Clest le dispositif du dépdt de Crewe, qui possdde 180 ma-
chines, dont 130 en service tous les jours, et distribus
300 tonnes de charbon au moyen de trois grues.

Quelques Compagnies, comme le Lyon, regoivent en wagons
leurs mélanges tout préparés. Pour cette derniére, le mé-
lange mécanique des charbons est fait aux chantiers spéciaux
de Ponl-a-I'Ane el de Courbessac. On a sept chambres
séparces en forme de trémie. A la partie supérieure, on jette
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4 la pelle le charbon ve-
nant de la mine. Dans le
bas de la trémie, un tam-
bour A palette mt méca-
niguement déverse le com-
bustible sur une courroie
sans fin passant sous toutes
les trémies. De cetle facon
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ber une certaine quantité
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au tas. On les améne ensuite au moyen d'un monte-charge
sur le quai o ils sont garés sur des voies transversales. Le
déchargement se fait du coté de la voie des machines au
moyen d'une goulotte inclinée & 439 en deux parlies, une fixe
dans le quai méme, Vautre mobile autour d'un axe paralldle
au quai et incliné dans le tender & charger. La manwuvre de
cetle partic mobile se fait au moyen d'un petit treuil avec
des poulies de renvoi.

Le monte-charge est actionné par une machine de 4 che-
vaux, & la vitesse moyenne de 0,225, soit 32 wagonnels
manutentionnés & heure. La distribution de combuslible
est de 150 & 160 tonnes en vingt-quatre heures.

Au dépot de la gare de Saint-Charles, 4 Marseille, la dis-
tribution se fait dune fagon identique, au moyen de
wagonnels, élevés sur le quai par un monle-charge. Seu-
lement le chargement de ces wagonnels ne se fait plus an
tas. Par snite du manque de place, le charbon est logé sous
le quai, dans des chambres en sous-sol, s'onvrant par le bas
directement, sur la voie des wagonnets. Il suflit de tirer un
registre pour que le remplissage de ces derniers puisse se

faire automatiquement. On les améne ensuiteaun moyen d'un
monte-charge sur le quai. Le déchargement a la pelle des
wagons dans les chambres se fait au niveau des voies ; on
peut, en outre,décharger directement le charbon des wagons
dans les wagonnets.

Dans le dispositif-de M. J.-C. Collin, tres répandu en Amé=
rique, la locomolive elle-méme, en s’approchant du quai,
souleve le monte-charge, au moyen de poulies de renvoi et
d'une chaine i laquelle elle est attelée. La chaine a une lon-
gueur telle quele charbonse déverse directementdansle tender
lorsque celui-ci est en face de U'élévateur. 1l existe d'autres
mécanismes, plus oumoins ingénieux, pour le chargement
automaticque du charbon; mais ils ne sont applicables que
dans des cas spéciaux; de plus, le mécanisme, trop compli=
qué, fait disparaitre les avantages de Pappareil.

Les coketiers, chargés de la manutention du combustible,
sont payds a la journée, ou suivant un prix fixé par wagon
manutentionné. Celte derniere méthode semble avoir pré-
valu un peu partout. Quant au prix de revient, ce sont les
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syste mes mécaniques, qui colilent le meilleur marché ; mais
il serait difficile de déterminer le choix & faire entre ceux-
ci, car il faut tenir compte des dispositions locales et de la
nature des combustibles employés.

233. Babliére. — Les machines doivent sapprovisionner
de sable, pourempécher le patinage en cours de route ; le
sable parfaitement see est remisé dans des locaux spéciaux,
ou sablieres, généralement constituds, par un bitiment
recevant te sable sec, que l'on retire d'une lagon quel-
conque, pour le déverser dans la sablicre de la machine. Lo
sable est séché, I'été, au soleil, ou, 'hiver, au moyen dun
four a sole, dont la partie supérieure contient le sable
humide. On emploie également une sorte de poéle entourd
d'une trémic on l'on charge le sable humide, et d'on il
g'écoule guand il est suffisamment see.

234. Voies. — Le dépot ne doit pas étre trop rapproché
de la gare, pour éviter.que ces deux installations ne se génent
dans leur extension ultéricure, la longueur des voies desti-
nées & les relier ayant une importance secondaire, Il suflfit,
du reste, pour ne pas retarder 'échange des machines, dans
la gare méme, de prévoir prés des voies des voyageurs,
d'autres voies plus petites en impasse, permettant aux ma-
chines de relai d'atlendre l'arrivée du train, ef, lorsque la
machine & arrivée s'est dégagée, celle devant continuer se
met en téte rapidement; celte maneuyre ne doit pas excéder
quatre & cing minuies. D’'une manitre géndérale, le dépol el
la gave sont situés de part et d’autre des voies principales.

Le dépdt doit étre relié aux voies de la garve, par le plus
grand nombre de points possible, sans toutefois &tre une
géne pour les trains, ni amener une trop grande compli-
cation dans Uinstallation.

Le nombre des voies du dépdt dépend du mouvement des
machines. Dans les petits dépdts, la voie de Haison avec les
voies principales se termine en impasse; c¢'est sur elle que
se branchent les voies du pont, de la remise el du combus-
tible. Dans les grands dépots,il y a généralement deux voies:
une pour la rentrée, 'autre pour la sortie des machines, Ces
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deux voies, en relation avec celles de la gare, communiquent
avec les remises, e pont tournant et les chantiers & com-
bustible. On dispnse, en oulre, quelques voies en impasse,
soil autour du pont, g7l est séparé des remises, soit dans
d'autres endroits disponibles, pour loger la machine de ré-
serve ou les machines {roides.

Les chantiers & combustible comportent une ou deux
voies pour le chargement des machines, une autre pour la
circulation des wagons, Ces voies sonl réunies, & leur extré-
mité, & celles du dépdt, pour que les machines ne se génent

pas entre elles pendant le chargement, et surtout n'en-

travent pas les autres mouvements du dépot.

La voie de sortie des machines, ot elles stationnent par-
fois un temps assez long, doil étre munie de prises d'eau, el
de fosses 4 piquer le feu.

235. Lavage des machines. — Au bout d'un certain par-
cours; 1.000 41,200 kilomeétres, soit tous les cing & sept jours,
les machines deivent ¢tre lavées de manidre & empécher
les dépéts, provenant des eaux, de prendre une trop grande
consistance, ot d’encrasser les chaudiéres. Cette durée de
parcourscorrespond & une moyenne de consommation d’edu
de 130 & 150 métres cubes; avec les eaux ¢épurées, on
arrive facilement au double.

Le lavage se [ait avec leau sous pression, % & B Kilo-
grammes. On obtient cetle derniére soit au moyen dun
réservoir placé & une hauteur suffisante, soil an moyen de
pompes foulantes. Les pompes sont généralement préfé-
rables; car, oulre leur plus grande mobilité, la pression
plus élevée, les frais d'installation sont moins importants
que ceux d'un réservoir spécial. Généralement ily a, dans les
remises, une prise d’eau par groupe de deux fosses.

La chaudiére, munie d’autoclaves et de tampons dits de
lavage, est vidée complétement, autant que possible, a froid;
sinon il se produit des contractions du métal peut-étre
avantageuses, au point de vue du lavage (les couches de
tartre se défachant plus facilement), mais produisant une
dislocation entre les plaques et la tubulure. 11 suffit ensuite,
au moyen d'une lance dont 'ajutage varie de forme, sui-
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vant les points & neltoyer, d’envoyer un jet d'ean, dont la
force vive détache le tartre; ce dernier s'écoule avec I'eau
de lavage dans les fosses. Au moyen d'une lringle en cuivre,
on gratte les parties les plus adhérentes. La lance est relide
i la pompe ou & la prise d’eau par une conduile souple et
sulfisamment résistante,

Le lavage terminé, les différents joints d'autoclaves sont
refails, el Ja chauditre est remplie & nouvean pour é&tre
remise en pression, La durée du lavage, y compris le vefroi-
dissement, la mise en pression, varie de six 4 douze
heures, suivant I'importance donnée a la durée de refroi-
dissement ; en Allemagne, on va jusqu’d douze heures avant
de vider

a chaudicre, On a, toutefois, intérét & réduire la
durte de lavage an minimum, pour ne pas immobiliser trop
longtemps les machines.

Sur I'Est francais, pour empécher laction destruclive de
Pean froide sur les chauditres, on fait le lavage et le rem-
plissage de la chanditre & Pean tidde, a 25 ou 30°. 11 suflit
d'injecter de la vapeur sur le parcours de Ueau froide.

236. Allumage. — L'allumage des foyers se fait au moyen
de fagots ou d’allume-feu disposés sur la grille et entourds
de briquetles cassées. On les enflamme au moyen de déchets
imbibés de pétrole ou d'essence; puis on étale les hri-
quettes incandescentes, en ajoutant, progressivement, du
charbon. Ce travail est confié, dans les dépdts, a des agents
spéciaux, devant faire I'allumage en temps utile pour pou-
voir remeltre, au personnel de la machihe, cette dernidre
4 une pression convenable. Dans ces condilions, il faut
compter trois & quatre heures pour la durée d’allumage.

Pour réduire ce temps, on a installé, dans certains dépdts,
une chaudiére fixe qui, au moyen de tuyaux, permet d’en-
voyer de la vapeur au souffleur de chaque locomotive, ou
méme directement dans la cheminée de celle-ci jusqu'au
moment ot la chaudiére se suffit 4 elle-méme, c¢'est-d-dire
lorsque la pression est de 2 a 3 kilogrammes. Au lieu
d'une chaudiére spéciale, on peut prendre une machine en
feu quelconque. Sur 'Est, on a monté un robinet & trois
voies, permettant cetle prise de vapeur, On arrive ainsi &

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



MATERIEL ET TRACTION 599

réduire le temps de préparation & deux heures, et méme
A une heure el demie,

Sur 'Etat belge, on supprime l'emploi des fagots et des
allume-fen, on jette divectement dans le foyer une certaine
quantité de charbon incandescent pris & un loyer fixe, d'une
capacité suffisante pour les divers allumages. Cette pratique
ne s'est pas répandue.

237. Ateliers de dépots. — Il est nécessaive de pouvoir
faire, dans les dépols, les réparations les plus simples sans
avoir & renvoyer les machines & un grand atelier. On com-
prend aisément qu'apres un chauffage de boites, pour retiver
le jeu de certaines pitces du mécanisme, remplacer des en-
tretoises, ou pour visiter les tivoirs el pistons, travail n'excé-
dant pas deux ou trois jours au maximum, on fasse le néces-
saire sur place, et a plus forte raison lorsqu'il s’agit de
remeltre en état une machine d’un dépdt étranger, qu'une
légére avarie empécherait de repartir.

L'atelier, dans ces conditions, comporte un certain nombre
d'ouvriers spéciaux et de monteurs. Il est placé dans un
local voisin de la remise (fig. 291), soit sur un des cdtés de
la rotonde, soit dans l'un des angles de la remise rectangu-
laire. On réserve une fosse ou deux, voisines de 'atelier, pour
recevoir les machines a réparer. Une petite machine fixe
fait mouvoir un ou deux tours, un étau limeur, une frai-
seuse, une machine & percer,ete.; on y joint, en outre, une
forge avec ventilateur et un four & métal blanc pour la
chaudronnerie. L'importance de I'installation dépend de celle
du dépot.

L'entretien courant étant assez variable, on a été amené
a faire opérer par ces ateliers des travaux plus importants,
comme les changements de roues, par exemple, des machines
appartenant au dépit. Au bout de 30.000 & 40.000 kilo-
métres, les roues prennent du creux, le mécanisme a du jeu;
il faut rafraichir les bandages et retirer le jeu; enun mot, la
machine doit &tre remise en état, pour accomplir une nou-
velle période de travail. Dés lors, la machine doit étre levée,
c'est-d-dire que les roues sont retirées pour étre tournées
sur place ou dans un autre atelier. Cette réparation, A raison
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de &a B monteurs, dure trois semaines & un mois, suivant
son importance.
Lorsquune boite vient & chauffer, il faut retirer essieu
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correspondant. Cet accident, assez fréquent, nécescile en-
corelelevage delamachine ; mais on peut U'éviter en ‘amenant
la machine sur une fosse qui permet de descendre 'essicu en
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602 PRATIQUE DU SERVICE

question, sans avoir & lever la machine, maintenue sur ses
aulres roues. L'appareil spécial desliné a descendre les
roues {fig. 292) est & deux mouvements, un mouvement ver-
tical ponr descendre ou remonter les roues, et un mouve-
ment longitudinal pour les dégager de dessous lamachine et
les sortir de la fosse. Il y a une ¢conomie de temps considé-
rable. La fosse & descendre les roues doit étre placée perpen-
diculairement & deux ou trois voies prolongées de la remise.

238. Pesage des machines. — La charge que doit supporter
chague essien est {ixée & l'avance; il est donc nécessaire,

Fia. 293. — Appareil de pesage.

lorsque la machine sort de réparation ou aprés un certain
parcours, de pouvoir obtenir, sur chaque essieu et méme
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sur chaque roue, la charge-type. On arrive & ce résultat en
serrant plus ou moins les écrous des tiges de suspension
des ressorts; mais, pour faire cetle rectification, il faut con-
naitre & chaque instant la répartition du poids.

Ponts @ baseule. — On peut déterminer cette répartition an
moyen de ponts a bascule analogues & ceux des halles a
marchandises; seulement il y a, pour chaque roue, un tablier
spécial supporté par deux leviers triangulaires et un levier
communicateur qui correspond & une romaine enregistrant
le poids supporlé, Toules les romaines donnant la charge
de chaque roue peuvent étre placées d'un méme coté de la
machine (P.-L.-M.) ou des deux cdtés (Nord). Entre denx
tabliers, on est obligé de réserver un certain espace pour
recevoir les leviers triangulaires; une entretoise est disposée
en travers de la fosse. On peut, toutefois, pour diminuer cet
espace, supprimer les enlretoises en faisant chevaucher les
leviers (fig. 293). Les tabliers, sur le Lyon, ont une longueur
uniforme de 1,60, L'appui sur les leviers triangulaires se
fait par lintermédiaive d'étriers sur lesquels reposent les
fourches fixées au tablier. Les fourches se trouvant en porte-
a-faux tendraient & déverser les étrievs, s'ils n'étaient para-
lysés par des enlretoises. Les tabliers sont munis de verrous
servant & les caler, lorsqu’on vérifie la voie du pont ou qu'on
fait avancer la machine & peser.

Balance Erard. — Les ponts & bascule nécessitent une
installation spéciale encombrante; aussi les remplace-t-on
avantageusement par des balances mobiles, dont le type
est la balance Erard peu volumineuse el d'un poids de
58 kilogrammes (fiy. 294). Le principe est assez simple. Sous
chaque roue, on dispose une balance qui comporte une par-
tie fixe a, s'appuyant, d'un c¢dté b, contre le rail et mainte-
nue, de l'autre, par une colonne verticale. Une vis horizon-
tale 7 permet de faire avancer sous le bandage une pitee
mobile & et, par suite, la pointe fen acier du levier d corres-
pondant & la romaine /. En agissant alors sur la vis verti-
cale g, on souléve laroue d'une certaine quantité; la branche {
s'incline d'un certain angle mesuré par la fleche m. On pro-
céde de la méme fagon pour toutes les roues, de maniére &
avoir le méme angle; il suffira ensuite de déplacer le contre-
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poids ¢ pour la rendre horizontale et avoir la charge. En rec-
tifiant, comme précédemment, la tension des ressorts de la
¥ 1

Fia. 204, — Balance Erard.

machine, on arrivera a répartiv régulicrement le poids sur
chaque essicu.

239. Machine de réserve. — Wagons de secours. — On
profite du dépdt pour avoir une machine de réserve, ¢’est-a-
dire une machine en feu toujours préte & partir pour rame-
ner un train en détresse ou remplacer celle avariée d'un
train de passage. Un personnel est prévu pour conduire
celle machine dans le cas ol elle serait utilisée; il doit rester
constamment au dépdt et tenir sa machine en état, comme
si elle allait partir.

Dans les dépots importants, la réserve est faite par une
machine spéciale, qui se trouve ainsi immobilisée ; mais,
dans ceux ou le nombre des machines est trop resireint, la
réserve estassurée par la machine d'un train a Uarrivée, ou
celle d'un train partant dans quelques heures, ou enfin par
une machine faisant les manwuvres. Elle est, & son tour,
remplacée par une autre, et ainsi de suite pendan! toute une
journée. Tres souvent on a plusieurs réserves, une pour les
voyageurs, l'autre pour les marchandises; mais 'emploi des
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réserves élant accidentel, on peut n'en avoir qu'une pour
toutes les catdgories de trains.

La machine de réserve doit quelquefois remorquer, jus-
gua Uendroit o il y a euw un déraillement, un wagon spécial
dit de secours renfermant toutes sortes d'agrés et doutils

i

==

Légende.
. Pivol.
E. Eerou mobile.
V. Vis.

G, Galet.
Collier.
. Poutre.

Fie, 295, — Vérin spéeial pour le levage des locomotives.

pour le relevage des véhicules. On se sert surtout de vérins
ordinaires, destinés & remetire les machines sur rails;
quelques-uns ont un double mouvement, I'un vertical pour
soulever la partie déraillée, et Pautre horizontal, pour la
déplacer et la ramener dans 'axe de la voie. Quelquefois les
déplacements de la machine sont trés importants; il faub
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alors la soulever toul entiere au moyen de quatre gros
vérins spéciaux (fig. 205), sur lesquels reposent deux poutres
horizontales supportant la machine, 'une a Pavanl, Pautre
a Varritre. L'outillage se compléte de crics, de marleaux,
de burins, de moulles, de palans, de cidbles, en un mot de
tout le matériel nécessaire au démontage ou a la manuten-
tion des pitces de locomaotives.

Le wagon de secours est installé dans les dépdts impor-
tants ayant un atelier dont les ouvriers peuvenl étre utilisés
pour son emploil. Une équipe de déraillement doit toujours
étre préte a Paccompagoer.

240. Nombre et parcours des machines. — L'importance
d'un dépat dépend du nombre des machines appelées &y
séjourner, et ce nombre lui-méme est subordonné i l'inten-
sité du tralic et du parcours des machines. I varie foreeé-
ment d'un moment 4 Pautre de la journde; mais on doit
prévoir Uinstallation pour la période la plus chargée, avec
possibilité d’agrandissement.

Si le parcours d'une machine est de nkilométres et si Nest le
parcours annuel des trains, le nombre des machines sera égal

B

4 = 5 mais ce chilfre doil étre majoré, It faut tenir compte, en
n’ '

effet, des manceuvres, des circulations des machinesavide ; en
second lieu, toutes les machines, au bout d’un certain temps,
doivent passer i l'alelier, et y séjourner un temps plus ou
moins long, suivant Fimportance des réparalions, cing & six
mois pour les plusimportantes, trois semaines a un mois pour
un changement de roues. De plus, les machines subissent
des arréts momenlanés, pour lavage, avarie en cours de
route, etc. Pour toutes ces différentes causes, on doit
augmenler te parcours N d'environ 1/3. '

Le nombre des machines nécessaires est inversement pro-
portionnel au parcours n; et, pour ce dernier, on peul pro-
céder de trois facons différentes. A la machine, peut élre
attaché un personnel titulaire, et, comme celui-ci effectue
un parcours limité, il en est de méme de la machine,
Cest le systéme des équipes simples, le plus répandu, tout
au moins en France, Daus ces conditions, le parcours jour-

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



MATERIEL ET TRACTION 607
nalier alteint 200 kilométres en moyenne pour les trains de
voyageurs et 150 kilometres pour les trains de marchan-
ises. On a encore les chiffres suivants :

Allemagne Awmérique

Kilomélres Kilométres
Machines & voyageurs ..... 150 & 200 180 a 210
— a marchandises.. 110 & 150 145 4 175

—_— de maneeuvres. .. 12 heures

Au bout d'une année environ, & cause des chomages forcés
dus aux lavages, réparations, elc., on arrive & un parcours
de 33 & 45,000 kilometres pour les machines a voyageurs,
30 & 35.000 pour les machines & marchandises el 30.000 pour
celles de mancauvre.

Quelques machines font 8 4 10.000 kilometres par mois, soit
60 £70.000 kilomdtres par an; mais ce n'est que 'exceplion.
Apros ces parcours, les machines doivent entrer en change-
ment de roues, c'est-a-dire que les bandages doivent étre
tournés i nouveau, et que le jen du mécanisme doil &lre
supprimé, Gette durée d'une année eslune moyenne approxi-
malive, car le parcours limite peut étre atteint dans un délai
plus court ou plus long, suivant le cas.

Le second systéme est celui de la double dguipe, qui
consiste & avoir deux pevsonnels par machine; la machine
est alors reprise alternalivement par chacune des équipes;
de cette facon, un personnel se repose pendant le travail de
Pautre. Le repos peut étre pris au dépdl, on dans le fourgon
comme cela se pratique en Russie pour de trés longs par-
cours. A priori il semble donc que I'on puisse réduire de
moitié le nombre des machines; en réalité, la rdduction
n'est pas aussi forte, car les rentrées a atelier sont plus
fréquentes, le parcours folal de la machine entre deux chan-
gements de roues ¢tant atteint plus rapidement. Les parcours
annuels sont alors de 60.000 kilomeétres aux marchandises
et 70 & 80.000 aux voyageurs.

On. peut généraliser le principe de la double équipe, et
avoir un certain nombre de personnel pour plusicurs ma-
chines, comme on l'a fait en Amérique et en Russie (sys-
teme de 'artel ou de la communauté d’artisans). Le service
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des équipes multiples ou banal est appliqué aux machiues de
manceuvres, faisant un service inintervompu pendant plu-
sieurs mois. On ne peut guere Uappliquer qu'a ce genre de
machines: car, pour celles des trains, les rentrées au dépot
pour réparations urgentes sont beaucoup plus fréquentes.

Ces divers systemes ont des avantages et des inconvénients.
Les partisans de la double équipe prétendent que, par suite
de la diminution da nombre des machines, ily a économie
sur lfes frais d'installation et damortissement, tant sur les
locomotives que sur les locatux destinés & les abriter. Les ré-
parations sont diminuées, la chaudronnerie n'ayant plus
A supporter les différences de température trop souvent
répétées; les dépenses de combustible réduites, les allumages
étant supprimés; enfin, les lavages sonl un peu moins
fréquents, les dépdts étant moins importants, eau restant
moins longtemps en repos. Les machines susent plus rapide-
ment, ¢'est vrai; mais on peut les remplacer par des types
plus perfectionnés.

Les adversaires estiment que l'économie sur le malériel est
largement compensdée par laugmentation du personnel el par
celle du combustible, le mécanicien n’apportant plus le méme
soin dans la conduite du feu. De plus, le service normal se
[aisant en double équipe, 8'il y a le moindre accroissement
de trafic on manque de machines. Ces divers argnments
pour ou contre ne sappliquent qu’aux réseaux francais ol
les agents sont payés au mois et intéressés plus ou moins aux
économies de combustible et de graissage, et o1, de plus, leur
travail se trouve réglementé d'une facon spéciale. Ces condi-
tions n'existent pas en Amévique, ol la double équipe a ftou-
jours été employée avec succes, le personnel élant payé le
plus souvent au mois ou au parcours, et la houille coltant
trés bon marché.

En ce qui concerne le service banal, il est appliqué cou-
ramment aux machines dé mancuvres. Dans le cas du ser-
vice des trains, les conditions de fonctionnement sont sem-
blables & celles de la double équipe, avec celle circonstance
défavorable que le nombre des personnels étant plus élevé,
les soins apportés & la conduite du feu et & V'entretien de la
machine sont encore moindres.
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Le nombre des machines varie forcément d'un réseau a
Taufre, suivant sa longueur el le parcours tolal des trains.
Pour établir la comparaison, on le raméne au kilomatre
et on évalue ensuite le parcours moyen annuel. Ces deux
coellicients ne tiennent pas compte naturellement de toutes
les conditions; mais ils' donnent déja une idée de Pimpor-
tance d'un réseau et de sa méthode de travail. Le tablean
précédent résume ces chiffres pour différents réseaux.

B. — PErsONNEL DE LA TRACTION

241. Service central. — A la (éte du service du matériel et
de la traction se trouve un ingénieur en chef s'occupant de
tontes les questions se rapportant & ces deux services el
ayant autorité sur tout le personnel qui 8’y rattache. Aux
Flats-Unis et en Anglelerre, ces atiributions sont moins
étendues : le chel de Uexploilation (Division superintendent)
communique direclement, pour tout ce qui concerne les
questions du mouvement avec les chefs de dépdtet d’atelier de
la traction (Master mecanic) et avec ceux du matérviel (Master
car builder).

L'ingénieur en chel est secondé par un ingénieur princi-
pal pour la traction et un autre pour le matériel. L'ingé-
nieur principal de la traction centralise toutes les affaires
relatives au service : incidents et roulements de trains, pro-
position pour les modifications d'installalion des dépots des
machines. Il correspond avec les ingénieurs de l'exploitation
et de la voie pour certaines mesures générales & arréter
entre les trois services, qu'il traduit sous forme de circulaires
envoyées dans les dépdts. Il centralise également tout ce
qui se rapporle au personnel, embauchages, mutations, aug-
mentations de salaires, il fixe le nombre des agents pour les
dépots, prend les mesures disciplinaires d'une certaine
importance, Il est chargé de la comptabilité des salaires des
chauffeurs et mécaniciens. Il est secondé par un cerfain
nombre d'agents supérieurs avec un bureau pour l'expédi-
tion des affaires courantes,

Pour toutes les questions techniques se rapportant au ser-
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vice des-machines ou des dépdits, un service spécial centra-
lise les études sous la direction de Pingénicur en chef. I
est chargé de 'étude des projets, de 'examen de ceux élu-
di¢s par d'aulres services ou présentés par des personnes
étrangéres. L'importance de ce service varie beaucoup sui-
vant les réseaux.

242. Magasins-Economats. — Le nombre considérable des
pitces se rapportant au mécanisme d'une machine ou d'un
véhicule est commandé et regu par le service spécial des
magasins. Il y en a de deux sortes : les pigces spéeiales ef
celles d'un emploi courant, en approvisionnement dans le
magasin, que celui-ci débite d tousles dépots du réseau, sur
un simple bon de commande et dans le plus bref délai. Cest
cemagasin qui présenle en temps utile, & la direction de la
Compagnie, la liste des objets nécessaires, dont la com=
mande est faite a 'industrie privée, sous réserve de 'appro-
bation. L'ingénieur des magasins se met en rapport avec les
industriels, il leur soumet les projets de manitre & établir
entre eux une certaine concurrence et choisit pour la four-
niture celui qui offre les meilleures conditions.

Un certain nombre de magasins ou entrepdts, sont répar-
tis sur le réseau, généralement dans le voisinage des dépots
importants, 1ls sont approvisionnés directement par le ma-
gasin central pour tout ce qui est relatif aux articles cou~
rants, de maniére & pouvoir les fournir aussitdt aux ateliers
qui en font la demande.

On a rattaché au service da magasin une foule de produits
ne se rapportant pas aux machines directement, comme
huiles, pétroles, etc., et surtout la partie importante des
économats. Le nombre considérable des agents des che-
mins de ferleur a permis de se grouper en quelque sorte en
société de consommaltion, alimentée par les économats. Les
avantages de ce systéme sont ceux des sociélés du méme
genre, mais avec la particularité qu’ils sont encore aug-
mentés par le nombre considérable des intéressés, apparte-
nant & tous les services. En dehors des alcools, on trouve
dans les économats & peu prés tous les produits alimentaires
vendus au prix d'achat. Sur le réseau, dans toutes les
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grandes gares, il v a une série de magasins de détails déli-
vrant” les denrées aux agents. Les magasins ou dconomats
nécessitent des agents pour la comptabilité ou la manuten-
tion des matiéres. Les denrées prises a 'économal ne sont
pas payees directement ; une retenue est faile sur le salaire
mensuel de lagent. Pour éviterles abus, la valeur des maticres
fournies ne doit pas excéder une fration déterminée du sa-
laire.

243. Ingénieurs ou chefs de traction. Inspecteurs. — Le 1é-
seau, au pointde vue de la traction, se trouve divisé en un cer-
tain nombre de sections dont Uimportance dépend naturelle-
mentdutraticet dunombre des machines. Cestainsique, pour
le Nord francais, ona qualre sections de 8 3 900 kilomatres de
longueur chacune, comportant trois ou quatre grands dépdts
et des petits dépdls secondaires. Le réscau de T'Est est &
peu pres dans les mémes conditions. A la téte de chaque
section se frouve un ingénieur oun chef de traction, aidé
de sous-chels (e traction, d'inspecteurs. 11 st chargé des
affaires courantes concernant la section, soit comme inci-
dents, soit comme mouvement de trains. Il établit les rou-
lements des agenis de sa section, roulements approuvés
ensuite par ingénieur principal. Il s'occupe du recrulement
du personnel des machines, des mulations d’agents, de leur
instruction au point de vue réglementaive et de la conduite
des machines, des circulaires pour les prévenir des modifi-
cations survenues dans le parcours des trains. I prend les
mesures disciplinaires pour les fautes légbres, retards de
trains ; pour les autres, il soumel une proposilion a 'ingé-
nieur principal. Il a la direction des ateliers de sa section.

Pour ces ateliers,-il doit prévoeir le travail nécessaire en
envoyant progressivement les machines en grande répara-
tion dans les grands ateliers, ou en changemenls de roues
dans ceux de dépot. Il établit pour toutes les fournitures les
bons nécessaires, et pour chagque machine, un bulletin de

réparation.

It doit s'assurer de la honne utilisation du personnel, éta-
blir les projets pour les modifications & apporter dans les
dépdts en vue d'améliorer leur service. II se meten rapport

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



MATERIEL ET TRACTION 613

avec les inspecteurs principaux ef les ingénieurs de la voie
pour les mesures & prendre dans certains cas urgents, pour
fourniv des machines en temps utile, et pour le réglement
des incidents, soit par enquéte faite par ses inspecteurs,
soit directement, 'il y a lieu,

244, Chefs de dépot. — A la téte de chaque dépdt se trouve
un chel qui dirige, dans son ensemble et dans ses détails, le
service du dépot. I a autorité sur toul le personnel du
dépot on de passage, mécaniciens, chaulfeurs, ouvriers
et manwuvres. I prépare, chaque jour, dapreés les feuilles
de roulement, le service de ses agents, assure les réserves,
remplace les agents malades ou fournit le personnel supplé-
mentaire exigé par la mise en route de trains spéciaux pour
lesquels il a fourni les machines nécessaires, 11 veille & ce
que celles-ci soient bien en état au moment du départ,
que le personnel prenne son service en temps ulile. 11 doit
vérifier les chargements de combustible, le bon entretien
des chantiers et Pétablissement des mélanges, s'il y a liew.

Les mécaniciens, & leur rentrée, signalent les réparations
a faire & leur machine, le chef de dépot doit veiller & ce

quiil y soit procédé immédiatement, de maniére que la ma-
chine soit préte pour le départ. IL surveille, du resle, lous
les travaux de Tatelier, s'attachant & ce que les locomotives
n'ysoient pas immobilisées trop longtemps, il évite les pertes
de temps, et s'assure si les malitres sont bien utilisées.

Il indique, d'apres les renseignements du roulement, les
machines a laver, élablit toules les pieces comptables concer=
nant le travail des agenls, les fournitures de ses machines
sonl signées par lui, et aucune piéce ne doit sortir du maga-
sin sans son autorisation. Il en est de méme des maticres
de graissage, déchels, qu'il distribue périodiquement aux
agents.

Enfin, il deit signaler & I'ingénieur tous les incidents qui
ont puse produire dans le dépdt ou dont les mécaniciens lui
ont rendu compte. Le chef de dépot est généralement se-
condé par un sous-chef et des surveillants qui doivent assu-
rer le service pendant son absence, au point de vue du
mouvement des machines et de la surveillance du personnel.
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245. Personnel des machines. — Recrutement. — Le per-
sonnel des machines comprend des chefs méeaniciens, des
mécaniciens et des chauffeurs. Chague groupe d’agents est
subdivisé, & son tour, en plusieurs classes, ef il faut partir de
fa classe la plus basse de chauffeur pour arviver an plus haut
grade de chef mécanicien.

Le recrutement des chauffeurs se fait de deux facons:
gquelques Compagnies prennent exclusivement des ouvriers
monteurs et ajusteurs, d’antres des manceuvres a Uexclusion
des premiers gui restent a Iatelier; on pent adopler un
moyen lerme en recrutant des chauffeurs dans ces denx
catégories. Les ouvriers spéeiaux connaissent mieux leur
machine, lurgence de réparation a faire el, en cas d’avaries,
la remise en ¢tat des picces. Par contre, leur recrutement
est plus difticile el, par suile, leur salaive plus dlevé. Les
manceuvres, du reste, ne lardent pas i se mettre au courant.

Tout agent débutant, comme manceuvre ou ouvrier spécial,
resle quelque temps attaché & un dépot ou a nn atelier, de
maniere & se familiariser avee la machine qu'il aura plus tard
4 conduire, An bout dun certain temps, el aprés un stage
de quelques jours aux maneuvres, il passe un examen pra-
tique et théorigue pour étre ensuite autorisé & voyager
comme chauffeur. Puis, apres quelque temps de service sur
la ligne,"il est nommé chauffeur titulaive et progresse ensuite
de classe en classe.

Les mécaniciens se recrutent parmi les chauffeurs ayant
satisfait & un examen théorigue et pratique sur la machine,
sur le réglement des signaux et la conduite des trains. Nom-
més d’abord mécaniciens suppléants, ou faisant fonctions,
ils voyagent suivant les besoins du service, tantdt comme
chauffeurs, tantol comme mécaniciens.

On arrive de celte fagon & avoir toujours le nombre sul-
fisant de mécaniciens. Le mécanicien suppléant devient
titulaire de droit.au bout d'un certain temps et ne voyage
plus que comme mdéeanicien, augmentant de classe au fur et

. amesure jusqu'a ce qu'il puisse passer chef mécanicien. Ces
derniers sont désignés au choix parmi les mécaniciens des
classes supérieures; leur nombre est, du resie, assez res-
treint.
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Aux 173?;1Ls-Ualis, les chaulfeurs sont recrutés parmi les ma-
neeuvres etles garde-freins ; ces derniers, connaissant déja les
lignes et le service du chemin de fer, deviennent plus aptes
d vemplir 'emploi. Les chauffeurs passent ensuite mécani-
ciens, d'aprés le nombre de places disponibles. Comme en
Europe, du reste, le nombre des agents n'est pas limité, il
varie d’apres le trafic, et les mécaniciens rvedeviennent faci-
lement chauffeurs, si le trafic baisse d'intensité,

Altributions. — Le mécanicien, avant le départ, doit
approvisionuer sa machine de squantités d'eau, combustible,
graissage et sable nécessaires. I doil s

présenter &
a se trouver
en tile de son train a Ubeure réglementaive. I profite ensuite

'heare prescrite par le roulement, de maniere
du délai qui lui reste avant le départ pour graisser le méca-
nisme, visiter toutes les pitces, s'assurer si tous les robinets
et injecteurs fonctionnent bien. Le chaaffeur prend son
service & la méme heure que le mécanicien, il ¢tale le fen et
fait monter la pression. 11 doit effectuer toutes les manmuvres
commandées par le mécanicien et, en particulier, le char-
gement du combustible et Fapprovisionnement d’eau, et sur
quelques réseaux l'accrochage de la machine.

En cours de roule, le mécanicien surveille la voie, préf a
s'arréteraw moindreobstacle ou au premiersignal ; au passage
des stations, des bifurcations, des tunnels, passages a niveau,
il doit redoubler d'attention, siffler en tetnps utile, I doit
regarder fréquemment en arriere plus particulierement an
départ, pour s’assurer si son train est bien an complet; a la
moindre résistance anormale, il doit s’en rendre compte, de’
maniére 4 pouveir s'arréter rapidement en cas de déraille-
ment. Le chauffeur est chargé de alimentation d’eau de la
chaudidre et du chargement du combustible dans le foyer; il
doit toujours y avoir au moins 10 centimetres d’eau au-dessus
du ciel du foyer. Pendant les intervalles de chargement, il
surveille la voie. Dans les manwuvres, il est chargé de serrer
le- frein & main. Le chauoffeur et le” mécanicien doivent
s'abstenir de toute conversation étrangére au service. En
cas d'accident au mdeanicien, le chauffeur doit pouveir
immobiliser le train et mieux, le conduire tout au moins
jusqu’au premier garage.
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AdLarriviée, le mécanicien visite sa machine complétement
immobilisée, de maniére & pouvoir demander les répara-
tions nécessaives. Lechaufleur nettoie son feu qu'il recouvre,
vide la boite & fumée, remplit d'eau sa chaudiere, desserre
les soupapes, ouvre les purgeurs el prépare, en somme, tout
pour le prochain départ. Le mdécanicien doit initier son
chauffeur dans la conduite de ln machine etPobservation des
signaux. Quant au chel mdécanicien, il a pour mission de
constater 'élat des machines au point de vue de leur fone-
tionnement, de surveiller les mdécaniciens, s’assurer s'ils
ohservent les signaux el conduisent bien leur train; ils
doivent compléter lear instruction et faire celle des chaul-
feurs, vérilier si la consommation de combustible et de
graissage n'est pas exagérée, appliquer, en somme, ce que
leur longue pratique leur a enseigné.

Manwuvres. — Netfoyeurs, — Le personnel d’un dépit se
complete de manauvres, chargés de Pentretien du dépot,
plus spécialement de Uenlévement des scories. Les manweuvres
constituent des équipes de lavage sous la direction d’un
chel laveur. Quelques Compaguies, en outre, leur conlfient le
netloyage des machines, le chaufleur ayant seul entretien
du mécanisme et de la devanture, Sur d’autres, ils sont char-
gés de la rentrée el de la mise en téle de la machine, que le
mdécanicien et le chauffeur prennent an moment du départ.
Ces diverses mesures ont pour but de metlre ces agents au
courant des machines qu'ils auront & conduire.

246. Travail des mécaniciens et chauffeurs. — Le travail du
personnel des machines ne saurail dépasser certaines
limites. Généralement sa durée eoincide avec celle du par-
cours de la machine. Ces parcours sont ordinairement de
longueur assez réduite pour éviter tout surmenage. Apres
quelques heures de repos, le personnel fait un train en sens
inverse, le ramenant & son peint initial, d’on il repartira
aprés un nouveau temps de repos.

En France, on n'applique plus le régime du parcours,
mais celui de la durée effective de travail. Ces mesures sont
du reste indépendantes des GCompagnies et sont application
de lois plus géndérales. On considére d'abord, comme travail
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effectif, le temps que les agents sont tenus & resler sur leur
machine ou dne pas s’en éloigner, soit douze heures au plus
et, comme repos, une période de dix heures & domicile ou
de sept heures dans un dépot élranger,

lhans une période de dix jours consécultils, soit deux cent
quarante heuares, il ne doit pas yavoir plus de cent heures
de travail et moins de cent heures de repos, soit done une
moyenne de dix heures de travail et de dix heures de repos
par jour. Les quarante heures qui restent, comportent l¢
temps passé entre deux trains, soit & la résidence, soit dans
un dépot élranger s'ajoutant au repos réglementaire, en
donnant un intervalle de temps insullisant pour constituer
un repos. Toute journce de travail effectif ne doit pas exeé-
der douze heures et doit &lre comprise entre deux repos
séparés au plus par un intervatle de dix-sept heures

Tous les dix jours, il doit y avoir & la résidence un grand
repos de vingl-quatre heures au moins, el Uintervalle entre
ces grands repos ne doil pas excéder vingt jours. On les compte
dans évaluation de ln moyenne décadaire des repos pour
dix heures seulement. Les réserves, pendant lesquelles les
agents sont tenus de rester au dépil, enlrent pour le quart
de leur durée dans le caleul décadaire du travail; elles
doivent ¢lre précédiées d'un repos & domicile.

Toules ces évaluations sont conventionnelles et pourraient
élre ¢lablies sur d'aulres bases, Clest ainsi qu’en Russie les
chiffres sont différents; il doit y avoir par jour huit heures
de repos ininterrompu, et il ne doit pas ¥y avoir moins de
cent vingl-quatre hevres de repos en dix jours ; un personnel
ne doit pas rester plus de douze heures sur sa machine. Les
conditions sont moins rigoureuses que dans la réglementa-
tion précédente.

247. Roulements. — Chaque personnel ne pouvant faire
tous les jours le méme travail, tout au moins dans la géné-
ralité, on se trouve amené a fixer ce travail quotidien pour
une période de plusieurs jours, saul a la recommencer,
lorsqu’elle a ¢ét¢ terminde. Cette succession régulitre de
lraing & assurer pendant plusieurs jours conslitue un rou-
lement. Dans un roulement, il y a autant de personnels que
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de jours, ils assurent & four de réle le service journalier.
On aura done a examiner, dans 'établissement d’un roule-
ment, le travail quotidien et lordre de succession des
journdes de service, qui doivent satisfaire P'un et Pautre aux
prescriptions de la réglementation sur le travail.

On a vuque Pon pouvait avoir, pour la méme machine,
un, deux ou plusieurs personnels. Il y a donc des roule-
ments en simple équipe, double équipe, et éguipes mul-
tiples ou banales. De plus, les roulemenis varient suivant
la catégorie de machines ou de trains. Il existe done un
grand nombre de roulements; mais, en réalité, la variété
porte sur le nombre des Gquipes. ‘

Simple équipe. — Les agenls, ne pouvant rester trés long-
temps en dehors de leur résidence, on se trouve amené i leur
faire assurer un train & Naller et un train au retour, soit ce
qu'on appelle une tournée. La durée du trajet d'un train,
fait par le méme personnel, ne devra jamais excéder celle
lixée pour le maximum du travail, soit douze heures, et Uin-
tervalle qui sépare ce train du suivant devra donner un
repos sulfisant, hors de la résidence, c'est-a-dire sept heures
au moins. Soit, par exemple, a assurer le service des (rains
de marchandises, entre deux gares A et B, distantes de » ki-
lométres, el comportant chacune un dépot :

Numéros ] Numéros
Départ de A des trains  Arrivée en B Départ de B des trains  Arrivée én A

tm 10 L 95,00 10m,35 2 5,30
35,00 3 127,10 15,10 & 65,50
7%,50 5 3mAbe | 28,05 6 75,25
9% 23 7 3m, k-3 40 8 9,30

gm 10 9 25,00« | wie,25 {0 1= 15

On voit, tout d’abord, que la durée des trajets n'atteint
Jamais douze heures, la moyenne étant de sept heures,

11 suffira donc, pour I'établissement des tourndées, de grou-
per deux & deux ces trains, de facon que le reposen B soit au
moins de sept heures. Ce repos est égal au stationnement
en B, diminué de deux heures & savoir, une heure aprés
Varrivée, et une heure avant le départ, pour soins & donner
par le-personnel & la machine.
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On arrive au groupement suivant :

Diépart Numéros Arrivee Départ  Numéres Arrivie Durée

de A des traing en B de It des frains  en A du repos
(1) 14m,10 i 05,00 140m,35 2 4% 50 44h.35
(2) 3,00 3 (2= 00| 1540 4 65,50 14,00
{(3) 7,50 ] JmaAh| 5,25 10 1m, 15 12010
(4) 95,25 7 Jmah 38,40 8 98,30 40" 15
(5) 9m10 0 2500 2205 6 75,25 10405
La sortie du dépdl a lien une heure aprés | L'entrée au dépot a lew une heure avant

Varrivée,

le départ.

On a chaque fois, en B, au moins dix heures de repos: la
condition des sept heures hors de la résidence est done satis-
{aite.

Pour le groupement des tourndes, le repos i domicile,
cest-a-dire T'intervalle qui sépare une arrivée en A, d'un
départ de A, doit ¢tre au moins de dix heures. A 'heure
d’arrvivée du train, on ajoute une heure pour soins donnés
a la machine, de méme le mécanicien doit arriver une
heure avant le départ, ce ¢qui diminue de deux heures
I'intervalle qui séparve Tarrivée du départ des trains. On
obtient le groupement suivant :

Arrivées en A Départs de A
’ Numéros o Heures - Numéros B Ihn:::m Durée
des trains d'arrivee des trains du depart du repos
10 ENE; 3 5,00 134,45
it 65 .50 9 9% 10 12020
6 78,25 7 gm 9% 28 00
§ 95,30 | TERTOETINA
2 E550 5 75,50 11,00
La sortie du dépdt a leuw une heare | Llarrivée au dépdt a len une heare
aprés Uarrivée du train, avant le départ du train.

Tous les repos a domicile sont acceplibles, sauf toutefois
le dernier, de une heure, qui est insuffisant; comme il est
nécessaire d’accorder, tous les dix jours, un repos de vingt-
quatre heures, on profitera de la circonstance pour l'inter-
caler. et le repos sera porté & vingl-cing heures. Si les
tournées ne concordaient pas aussi exactement que ce

lles-ci,
on pourrait demander le remplacement de certains frains
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par dautres, donnanl un groupement plus commode, ou
encore échanger avec les dépdls voisins quelques-unes des
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in essayer toutes les combinaisons qui per-
metlent une bonne utilisation du personnel et des machines,
Il suffit de vérifier maintenant si les conditions de travail
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et de repos décadaires sonl salisfhites. Ces divers résultats
sont consignés sur le tableau et le graphique ci-contre.

Lorsqu'on aune réserve i assurer, comme sa durée n'est
comptée qu'en partie, on profite d'un repos important i
domicile, ef d'une période de travail assez conrte pour
Uintercaler. Quand la durde d'un train entraine plus de
douze heures de travail, on fait remplacer le personnel &
son arrivée, pour assurer la rentrée de la machine au dépit,
on en cours de route, s'il y a licu.

Double équipe. -— Le principe est le suivant : pendant le
repos d'une équipe, la machine part avec une seconde qui
la raméne a son point de départ pour lui permettre de
repartir avec la premicre, el ainsi de suite. Dans ces con-
ditions, le séjour hors du dépit ne doit guére excéder
douze heures et ne dépasservingt-quatre heures que lorsqu'il
s'agit de donner & domicile un grand repos a 'un des per-
sonmnels.

Ces roulements s'élablissent comme précédemment; on
examine d'abord les tournées, puis le groupement des tour-
nées. Soit, par exemple, les trains suivants pour lesquels on
a les tourndées ci-dessous:

Dipart de A LUV ot de B dus traine A
1) {m 00 1 » 2 2500
(:1) 3m 30 N W 6 8 30(dn lendenaing
(3} 6m 30 1] » 10 15,30
(%) 35,30 3 » & 106
(%) 65,00 7 » 8 . 12530
(6) Repos de 24 heures.

Ces différentes tournées se rapportent & la machine et sont
choisies pour ne pasdemanderun excésde travail anpersonnel.
On peut les établir en double équipe en remarquant qu'une
machine arvivée au train 2 4 2%, peut conlinuer le train 3 el
revenir au & avec un autre personnel; on groupe ainsi (1) et
(&), (3)et (B), et il reste (2) et (6); comme le repos doit étre
d’au moins vingt-quatre heures, on sarrange pour Jue
la tournée correspondante dure ce temps avec un seul per-
sonnel. Ce dernier pourra assurer le service pendant vingt-
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quatre heures, pourvu qu'il ait un repos de dix heures au
moins a domicile ou sept heures an dehors. On pourra
alors le faire partiv au lrain 3 pour assurer, soit des ma-
neeuvres, soit une réserve, soit des petits traing locaux; ¢’est
le cas supposé ici avec les trains 3 bis et 6 bis. On arrive
done, avec deux personnels et une machine, & établir les
tournées suivantes.

Premiere équipe. Devxiéme équipe.
11,00 -2 2,00 24,30 3-k [™,06
6s,00 7-8 IEER] 6m,30 0-10 15,30
3m30 H5-6bis, 5 bis-6 80,30 Repos

PourdétablirUordre dans lequel devront se laive ces tournées,
il faul remarquer que chague équipe prend son repos i tour
de role; de plus elle doit assurer successivement chacun des
trains; on y arrive en les groupant comme il est indigué
ci-dessous.

Premiere équipe. Dewricme équipe.
Jours
100 1™, 11 1-2 25,16 25 .30 3-& 1 06
20 ImBE 5-6his 8™ 30 Repos
12050 Bhis-6 5w 42
3e 6,09 7-8 6m,3% Gm,30 9-10  1%,30

Ala fin de la sixiéme journée, l'équipe arrvivée d 1%, 30,
repart & 1m/14, le lendemain, & la premiere journée. Il ne
reste plus qu'ad établir e tableau du travail et du repos déca-
daire, conformément aux indications précédentes,

Service banal. — Comme il a él¢ dit plus haut, le service
banal ne s'applique guére qu'aux manceuvres, on peut cepen-
dant I'élablir C'une manitére géndérale, tel est le cas de cer-
tains trains assurés tous les jonrspar un personnel différent.
Pour le service des mancuvres, on rencontre les combinai-
sons les plus variées. A c¢iolé d'une machine fonctionnant
pendant vingl-quatre heures, on peut en avoir d’aulres
maneuvrant quelques heures, suivant les besoins du ser-
vice. Il suffira de prendre un exemple pour pouvoir généri-
liser la question. Soient lrois machines devant mancuvrer
pendant vingt-quatre heures chacune. Il faut assurer le ser-
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vice avec un nombre d'agents suffisant pour satisfaire aux
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Service banal.

conditions de la réglementation du (ravail. Les équipes font
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huit heures de travail suivies de douze heures de repos au
moins, et changent de machine & chaque fois pour reprendre
la premiére au bout de trois jours. Le tableau précédent
indique lo succession des changements. De plus, comme on
a un repos de vingt-gquatre heuves d accorder, on le place en
un jour quelcongue supplémentaive. I faul done 9 person-
nels pour assurer ce service.

Au liew de huit heurves de fravail, on pourrait en metire
nweuf heuves et douze heures de repos; on réduirail & huit
le nombre des équipes, ce quiil était facile de prévoir des le
début, chagque équipe faisant une heure de travail de plus
par jour, soit-sur neul jours, neul heures, ¢'est-d-dire 'éco-
nomie d'une dquipe.

O pourrail imaginer d’autres combinaisons, pourva (qu’on
ait journcllement dix heures de travail au plus et dix de
repos au moins; elles sont avtant plus nombreuses que
tres souvent Ia durde de lravail des machines est différente.
Dans cerfains cas, on assure le repos successil des agents de
chaque  équipe, au moyen «'un agent supplémentaire,
employé tantdl comme chaulfeur, tantdt cornme mécanicien.

248. Salaires. — Salaire five. — Sur les lignes américaines,
les mécaniciens el chauffeurs sonl payés a la journée pour
des parcours inféricurs & 161 kilometres; au-dessus on les
piie soit a la journde, soit au kilometre. Les salaires d'aprés
PFancienneté varient pour un méeanicien, de 12 fr. 50 &
17 francs, ou de 0 fr. 0775 & 0 fr. 109 par kilomotre. Le
chauffeur touche § fro 75 par jour ou 0 fr. 055 par kilo=
métre. Les autres agenls sont  la journée a des taux Lrds
inféricurs. Quelquefois, mais plus rarement, le voyage esl
traité & forfait. Mais, quel que soit le systéme, les agents
sont payés d'aprés le travail fourni.

En France et sur la plupart des réseaux de l'ancien conti-
nent, le mode de procéder est tout différent. Les mécani-
ciens-et chauffeurs onl un traitement fixe au mois, basé sur

Pancienneté ; il varie suivant les Compagnies : les mécani-
ciens gagnenl en général de 130 & 200 francs el les chauf-
feurs de 1002 130 francs suivant leur ancienneté.

Mais & ces émoluments s'en ajoutent d’autres variables ou
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primes, évalucs d'apres le travail direct de Vagent. Les primes
sont de trois sovtes @ prime de parcours, prime d’économic
du combustible et de graissage, et déplacements.

Primes de purcours. — Les mécaniciens touchent par
vovage une prime qui vavie de 155 & 2¢,5 par kilometre, sui-
vant la nature du train. Quelquefois meéme, pour des trains
particulierement difficiles, on alloue une prime spéciale. 1
en est de méme du temps regagné en marche. Les chauffeurs
touchent la moitié de fa prime du mécanicien. Un mécani-
cien faisant 3.000 kilometres &2 centimes, touche 60 franes
en plus de son traitement.

Sur beaucoup de réscaux, la prime de parcours est propor=
tionnelle & la durée de service de la machine. Clesl e cas
des lignes russes ot les primes de parcours dépendent de
Pancienneté de la machine depuis sa derniere grande répa-
ration @ il y a quatre catégories :

1 Jusqud 30 ou 60.000 verstes;

20 Jusqua 100,000 verstes;

30 Jusqu'a 140,000

49 Au-dessus.

Primes d'deonomie. —- Suivanl le type de machine el la
nature du train, il est alloué une consommation déterminée
de combustible, Elle est prévue sulfisnmment large pour
que les agents la réduisent d'eux-mémes, en effectuant leur
train dans de bonnes conditions. La dilférence entre Pallo-
cation et la consommation réelle constitue 'économie. Elle
est payée d’apres la nature du combustible. Limportance de
Péconomie dépend naturellement de la cherté du charbon,
aussit sur cerlains réseaux, par exemple, aux Etats-Unis, les
primes d’économie n'existenl pas, En France, au conltrairve, on
invite le mécanicien et le chauffeur a travailler avec méthode
et avec soin el, tout en augmentant le salaire de leur per-
sonnel, les Compagnies y trouvent leur avantage. Si, par
exemple, chaque tonne de combustible économisée est payée
a raison de 6 [ranes, & partager entre le chauffeur el le
meécanicien, on aura, pour un personnel laisant 3.000 kilo-
métres par mois et ayant économisé B kilogrammes par kilo-
métre, 90 francs de prime d’économie, soit 60 francs pour le
mécanicien et 30 francs pour le chauffeur.
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On encourage également la subslitution du tout-venant
aux briguettes. 11 existe enfin des primes de graissage;
elles varient généralement de 0 [fr. 20 & 0 fr. 30 par kilo-
gramine, et les deux tiers sont accordés au mécanicien.
Quelques Compagnies, comme 1'Etat Belge, le North and
Western Railway, retivent des chiffons et déchets les matieres
grasses guils peuvent contenir. On voit que, par tous les
moyens, on cherche & diminuer la dépense relative au grais-
sage du mécanisme.

Déplacements. — Le personnel des machines, peut toucher
des frais de déplacement pour tout le temps passé hors de
la résidence depuis 'heure d’entrée au dépdt pour le départ
Jusqu'a celle de sortie au retour, lorsqu'il atteint une cer-
laine importance.

Généralement, celte indemnité est, pour une ahsence de
seize & vingt heures de 1 Ir. 60; auv-dessus et pour chaque
augmentation de quatre heures, elle est de 0 [r. 40, soit,
pour quarante-quatre heurves d’absence, 4 francs de dépla-
cement. De méme, les agents envoyés dans un dépot élran-
ger, pour y séjourner quelque temps, recoivenl 2 et 3 francs
par jour, suivant la durée de Pabsence.

Les chefs de dépdts, chefs mécaniciens, sont intéressés
au ftravail de leurs agents; ils recoivent des primes en rap-
port avec celles des mécaniciens.

Punitions. — Les punitions portent le plus souvenl sur le
gain de 'agent; en cas de perte de temps, on ne lui accorde
pas les primes de parcours. Dans le cas de’consommations
exagérées de combustible ou de graissage dépassant les allo-
cations accordées, on peut faire payer a l'agent fautif U'excé-
dent suivant une base déterminée. Pour des fautes contre le
réglement, pour manque dans le service, on a la mise &
pied; dans ce cas, I'agent puni ne travaille pas, mais il
n’est pas payé. Enfin, dans le cas de fautes graves, on a
la descente de classe et la révocation.

249, Allocation de combustible et de graissage. — L’allo-
cation de combustible, ¢’est-d-dire le nombre de kilogrammes
de charbon que I'on peut briler par kilométre, varie suivant
lesréseaux, le type de machine, la natare du 'train, sa charge
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et la saison. Lallocation est établie dans les conditions les
plus défavorables de maniere & laisser aux mécaniciens une
marge suffisante. Ges chiffres, comptés par kilométre, sont
identiques & ceux de la consemmation par chevaux pour
les machines fixes; mais il a ¢ beaucoup plus simple
d'adopter cette unité spéciale, car il serait trés difficile d'éva-

luer la puissance moyenne d’une locomotlive en marche.

Les allocations sont établies d’aprés des tableaux assex
longs et compliqués. I suffira de citer un exemple pris dans
ceux du réseau du Nord et concernant les machines de la
série 2651 & 2630.

NATURE DES TRAINS [EXPRESS | s | BN VOYA- MARCHAN
LEGENS LIEUE | GEIIRS DISES
Charge en essieux..... 2 16 30 30 y
Consommation en kilogs
Charge { Hiver, ..., I8 1 12 12 12
normale | Eé....... N 10 i 11 {}
Surcharge | Hiver.. 12 12 13 13 »
de 1 i 6essieux] Elé. ... " 1 12 12 "
Surcharge an | Hive 14 14 15 15 »
delivde Gessieuxt £t 13 13 14 14 »
Proportion ) Gros,...| 25 0/0 25 070 25 0/0 | 25 M0 25 070
de Tout - ve-
combustible {  nant .| 73 0/0 00 75 0/0 ) 75 0/0 5 0/0
Giraissage en kilogrammes
par 100 kitomélres ., 2,585 2,55 255 Q.55 2,55

Sur les lignes américaines, on alloue 1 & 6 kilogrammes

par kilométre et par voiture remorquée d’aprés le type de
machine. On arrive aipsi facilement aux chiffres de 20 a

27 kilogrammes par kilométre aux trains de voyageurs et
25 et méme 40 kilogrammes aux frains de marchandises.
Comme graissage, on a pour les cylindres 1 litre par 170 kilo-
metres et pour le mécanisme 1 litre par 70 kilometres, enfin
on compte 055,280 de déchets par 100 kilométres. En Alle-
magne, on ¢évalue d 16 kilogrammes la consommalion
moyenne par kilometre des trains de marchandises et &
10 kilogrammes celle des trains de voyageurs, comme
graissage on compte 16,60 & 2¥,50 par 100 kilomé&tres.
Pour les machines de mancuvre, on estime que leur par-
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cours est de § kilométres & Uheure. On géndralise lestima-
tion en l'appliquant & une machine quelconque, lorsgu’elle
effectue des manwuavres. Les comples sont faits dCapres les
bons, établis par le chel de manecuyre.

En France, on tient compte encore de la consomma-
tion de la machine, pendant gu'elle assure la véserve. On
alloue généralement 10 kilogrammes par heure aux machines
a vovageurs el 15 i celles de marchandises. De méme, pour

Pallumage, il est accordd 250 kilogrammes aux premieres el

300 anx secondes, enfin pour la circulation 4 vide, 4% 5 aux
machines des voyageurs et 6 & celles des marchandises.

Une machine voyageant avec plusieurs personnels, pour
évaluer la consommation, et par suite 'économie réalisée
par chacun d'eux, on établit dabord, d'apres les bons déli-
vrés aux différents chantiers de combustible on la machine a
chargé, la quantité de charbon consommé. On la répartit
ensuile proportionnellement aux différents parcours effectués
par chaque personnel, 11 faut done, d'une part, avoir le ser-
vice de la machine, et, de Pautre, celui effectué par chague
personnel.

Cette comptabilité, qui doit tenir compte des hanl-le-pied,
des réserves, des allumages, des mancuvres, ete., est for-
cément assez complexe, et nécessite un personnel considé-
rable, centralisant fous ces renseignements.

G~ A’l‘[’,LII",l{S DE LA TRACTION

250. Réparation des machines. — Géndralement les Com-
pagnies des chemins de fer ne construisent pas leur maté-
riel, il leur-est fourni par I'industrie privée. Cetle régle n'est
cependant pas absolue. C’est ainsi que le North Western and
London Railway fait toules ses machines aux ateliers de
Crewe,y compris la fabrication-de I'acier et de la fonte néces-
saires aux diverses pitces, seuls les tubes et les plaques de
cuivre de foyer sont construits au dehors.

Par contre, presque toutes les Compagnies font leurs répa-
rations, y trouvant une économie réelle, provenant en partie
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de la suppression des transports de machines & répaver, el
d'un outillage et d'un personnel spécial.

Les réparations sont de plusieurs sortes. On a vu que, dans
les ateliers de dépdt, on laisail les petites réparations, ou
entretien courant, consistant & remettre en dtat toutes les
pitces signalées comme défectucuses par le méeanicien. Cet
enlretien, fait au fur et & mesure des besoins, n'est jamais
d'une longue durée ni d'un prix trés élevé. Les atelicrs font
également les changements de roues ou grand entretien, il a
lieu périodiquement apres uncerlain parcours n'excédant pas
50.000 kilométres. Dune durde plug grande, trois semaines
4 un mois, cette réparation coite 1.000 & 1.500 lrancs.,

Mais, pour les réparations plus importantes, nécessaires
apresun parcours de 150.000 4 350.000 kilometres, et désignées
sous le nom de grandes réparations, on les fait dans les
grands ateliers. Le parvcours enlre deux grandes réparations
estassez variable. Surla ligne de Saint-Pétersbourg-Varsovie
on est arrivé & 162,608 kilometres pour les machines & voya-
geurs, et & 133.808 Lkilométres pour celles & marchandises;
sur les lignes russes du Sud-Ouest, il étaif, pour toules les
machines, de 168.150 kilometres. Sur I'Est francais on alleint
250 & 350.000 kilometres. Ces réparations consistent plus spé-
cialement dans le remplacement des tubes, des plaques de
foyer et de boite & fumée, en un mot tout ce qui concerne la
grosse chaudronnerie. On profite naturellement de la cir-
constance pour tout remettre en état, retirer le jeu de toutes
les pitces du mécanisme et les remplacer, 8'il y a lieu. La
machine ressort de 14, préte & un nouveau parcours. Enlre
deux grandes réparations, on effectue plusieurs changements
de roues et entre deux changements de roues, une visite de
tiroirs et pistons. Cette régle, naturellement, n'arien d'absoly,
ces diverses réparations pouvant étre faites & la suite de cir-
constances spéciales.Il convient de remarquer, en outre;qu’en
France, les machines doivent étre soumises a 1'essaide la
presse hydraulique, tous les dix ans.

La durée d'une locomotive esl de vingt-cing. a trente ans,
dont-1/10 comme neuve, 3/10 comme bonne, 3/10 moyenne,
1/10 mauvaise.
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251. Emplacement des ateliers. — La situation d’un atelier,
surun réseau, a une cerlaine importance; s'il n’y en a qu'un,
comme celui de Crewe sur le North Western, qui répare an-
nuellement 2.000 machines, et en construit 120 a 140; on le
place au centre du réseau, de manitre & réduire les transports
de véhicules et de matiéres. La surface de I'atelier de Grewe
estde 47 hectares, dont 15 couverts; il occupe 6.500 ouvriers,
et produit 50.000 tonnes de fonte. Généralement on préfere
avoir un plus grand nombre dateliers d'importance diffé-
renle, répartis sur différents points du réseau, dans de
grands centres industriels, autant que possible, qui rendent
non seulementles approvisionnements de matiéres ef, d’outil-
lage plus faciles, mais encore le recrutement du personnel.

Cest ce qui arrive pour les différents réseaux francais o, &
derares exceptions prés, les ateliers sont placés dans le voisi-
nage de grandes villes, au point de convergence de plusieurs
lignes. Cette disposition toutefois présente l'inconvénient
d’augmenter les frais généraux et le prixde la main-d’cuvre.

Dans quelques cas, on a imaginé de spécialiserles ateliers,
chacun d'eux ayant un travail déterminé a effectuer. Les
uns font le travail des roues; d'autres, celui des chau-
didres. On verra que, pour les ateliers du matériel, cetle
méthode a été adoptée; toutefois elle a linconvénient de
nécessiter des transports de matiéres ou de pigces lourdes,
elle ne peut donc étre préférée pour les locomotives. On doit
cependant observer que pour les roues, les ateliers des
dépdts sont souvent obligés de procéder de cette facon,
n'étant pas toujours outillés pour leur remise en étal.

252, Composition d’un atelier. — Les ateliers de réparation
des machines se composent “de trois groupes principaux :
le montage, 'ajustage et la chaudronnerie.

Le montage comporte une série de fosses sur lesquelles sont
levées les machines; c'est-d-dire qu'apreés avoir é1¢ débar-
rassé desesroues et complétement dépouillé, le chissis repose
sur des tréteaux avec ou sans sa chaudiére, transportée alors
d la chaudronnerie. Les fosses de levage peuvent étre disposées
dans le sens transversal du batiment, elles sont alors des-
servies par un chariot transbordeur se déplacant perpendicu-
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lairement aux fosses. On peutl encore les placer par groupes
de trois dans le sens longitudinal, deux sont employées au
levage des machines et celle du milieu a leur circulation ; elles
sont desservies par un ou deux ponts roulants se déplacant
dans le sensde lalongueur. Cette derniére disposition al'avan-
tage de rendre le transport des pitces et des machines plus
facile tout en laissant autant de place disponible,

Le montage, recevant les machines a l'arrivée ou & la
sortie de latelier, est relié avec les voies de la gare. Il ne com-
porte généralement qu'un outillage fort restreint, quelques
machines-outils (alésage des cylindres, dressage des tables de
tiroirs), et un nombre suffisant d'établis pour les monteurs.
Comme appareil de levage, on emploie des grues roulantes,
ou mieux des vérins ou des ponts roulants.

L'ajustage, au contraire, renferme un grand nombre de
machines-outils, tours de différents modeles pour le tour-
nage des roues dé toutes dimensions et de certaines pitces du
mécanisme, machine & aléser les bandages, les coussinets,
fraiseuses, raboteuses, étaux-limeurs, taraudeuses, perceuses
de toutes formes, radiales ou fixes, machines spéciales pour
les entretoises, etc. On rencontre, du reste, dans tous les
ateliers, un certain nombre de machines particuliéres appro-
priées & des travaux spéciaux.

Cet atelier, généralement rectangulaire, comporte plusieurs
travées desservies au niveau du sol par an chemin de rou-
lement pour les chariots ou wagonnets amenant les pidces
et, dans le haut, par des grues, des palans on des freuils
roulants permettant leur déplacement sur la’ machine-outil.
Les machines doivent étre groupées dans un ordre métho-
dique, de maniére & éviter toute manutention inutile aux
pitces & travailler, et & ufiliser le mieux possible l'espace
toujours trop restreint. Chacune d’elles est munie d'une
transmission intermédiaire. permettant Pemploi dun - dé-
brayage avec changement de vitesse. Les transmissions prin-
cipales, plus. généralement aériennes, sont placées le long
des murs de latelier ou sur des supports intermédiaires.
Mais, depuis 'introduction de I'électricité dans les ateliers,
on adopte un moteur par machine dont on fait varier la
vitesse par un rhéostat de champ (Carlsruhe); on supprime
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toutes les transmissions toujours si encombrantes. L'ajustage
doit étre reli¢ avec Jes autres parties de latelier par un
certain nombre de voies, de maniére i permetire, sans diffi-
culté le déplacement des pitces.

Fic. 296, — Emballage au gaz.

A coté de lajustage, se trouvent les forges pour la confec-
tion de différentes pitces du mécanisme on du chdssis, la
fabrication des ressorts. Elles sont par groupes de deux ou
gquatre, avec un nombre de tuyéres suftisant, alimentées par
un ventilateur. 11 y a des marteaux-pilons pour les grosses
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pitees. Des foursde réchauiTage, de cénentation sont placés
dans le voisinage des forges, Enfin on y adjoinl les appa-
reils spéciaux pour l'embatlage des roues soil au gaz
(fig. 206), soil au four.

Quant & la chaudronnerie, elle est en deux parties @ grosse
chaudronnerie et chaudronnerie en cuivre, La premidre com-
porte une série de Tosses paralleles au-dessus desquelles on
installe des chauditres. On emploie, pour le déplacement de
ces chaudiéres, des treunils roulants, des chariots transhor-
denrs ou destorrys. Une sériedeforges portatives, de riveuses,
de perceuses mécaniques, quelques appareils spéciaux pour
les tnbes constituent Noutillage. Quant & la pelite chaudron-
nerie, ol se confectionnent la tuyauterie, le métal blanc des
coussinets, elle recoil quelques fours de fusion.

Pour les tenders, on réserve un loeal spéeial comportant
un certain nombre de fosses o sont levées les caisses i
ean, de maniere d réparer séparément le chissis et la caisse.
Cette installation est, du reste, tres simple.

Les différentes parties de Uatelier examinédes ci-dessus
peavent étre abritées dans des locaux spéeiaux ou éfre
toutes concentrées sous laméme construction. La premitre
disposilion,la plus ancienne, est également la plus répandue,
mais on commence A donner la préférence & la seconde,
qui a de nombreux avantages. Quelques exemples suffiront
pour préciser les dispositions adoptées.

263. Ateliers d'Hellemmes. — (iéncralités. — 1l convient de
citer, en premiere ligne, les ateliers du Nord francais a Hel-
lemmes pour Uentretien du matériel el de la traction. Réu-
nis ensemble, ces aleliers forment cependant deux groupes
distincls représentant une surface couverte de 21.600 motres
carrés, séparés par un troisiéme groupe comprenant 'éco-
nomat et les magasins avec une longueur de voies de 12 kilo-
métres. Pour donner une lumiere suffisante dans chaque
bitiment, la toiture est & rampants inégaux en forme de
sheeds, le plus petit coté étant recouvert en verre. L'eau
tombant sur les toits est recueillie dans une citerne de
350 métres cubes et sert & 'alimentation des chauditres.

L’atelier de la traction (fig. 297) comprend : le montage,
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l'ajustage, lesforges, Ia chaudronnerie, la fonderie et quelques
ateliers spéciaux. Le montage est relié directement & I'ajus-
tage ef & la chaudronnerie; les forges sont séparées.

Les voies réunissant ces différents groupes sont a I'écar-
tement normal; elles se raccordent entre elles par des
plaques de 4,20 et de 22,{0. Les premieres ne présentent
rien de spécial; les autres reposent sur douze houlets
d’acier se déplagant sur un chemin de roulement. On em-
ploie également, pour changer de voie les rones de machines
ou de wagons, des tourniquets formés de bouts de rails
mobiles autour d'un axe vertical.

Montage. — Le montage comporte vingl-huit fosses paral-
leles, pouvant recevoir chacune denx machines; la durée
d'une réparation étant de trois meis en moyenne, le montage
peult donc admetire 200 machines par an. On accéde a
ces fosses au moyen d'un chariot transhordeur placé au
milieu, et se déplacant perpendiculairement.

Ce transbordeur, dont I'emploi a été géndralisé depuis
dans d’autres ateliers, comporte une petite chaudiére four-
nissant la vapeur & une machine & deux cylindres faisant
mouvoir tantot les essieux du transhordeur, tantét un cabes-
tan qui, au moyen d'une poupée et d'un cidble, peut faire
avancer les machines sur les fosses., Le chariot peut porter
également deux grues roulantes de 20 tonnes, & écartement
de 3m,50, pouvant se déplacer le long des fosses et servant
au transport des charges importantes. Le long des murs du
montage on. a les établis avec étaux. Entre les fosses, on
place des servantes de montage pour recevoir les pikees
démontées. Le levage des machines sur les fosses se fait au
moyen de vérins {fig. 205) ou de grues roulantes.

Ajustage. — 1] est formé de deux travées de 12250 de lar-
geur chacune sur 84 metres. de long, avec annexe  pour les
chaudiéres et les deux machines de l'atelier. Ces chaudieres
proviennent d’anciennes locomotives; elles ont 9 mefres
carrés de surface de foyer, et 1092 30" de surface de tubes.
Les machines Corliss, de 100 chevaux, sont 4 condensation et
fonctionnent & % kilogrammes de pression; le cylindre
a 0m, 508 de diametre ef 1™,143 de course. Elles font mou-
voir un arbre placé sur le petit ¢oté du bdtiment au moyen

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



638 PRATIQUE DU SERVICE

'engrenages conigues; cel arbre, & son lour, au moyen
d’engrenages égaux, actionne trois transmissions paralléles
au grand edté, desservant les transmissions mtermdédiaires
de chaque machine-outil. Les transmissions principales font
103 tours & ln minute.

La distribution des machines-oulils est faile d'une maniére
méthodique. La travée nord est aflfectée aux tours des roues
de machines et tenders, ou aux pitces encombrantes ; elle
est desservie par une voie longitudinale qui la relie aux
forges et au montage. Une grue Ramsbotton de 6 tonnes,
avec poriée de & meotres, se déplace le long de la fravée, et
sert aux manipulations des pieces lourdes. Elle est mue a
la vitesse de 17 metres par seconde au moyen d'une lrans-
mission funiculaire, formée par une corde de {5 milli-
metres de «diamétre, prenant son mouvement sur Parhre
principal, et suivant la grue dans fous ses déplacements.

La traviée sud recoit les autres machines-outils, grou=
pées par catégorie; un grand développement a été donné
aux fraiseuses. Chagque machine est surmontée d'un palan de
levage qui repose sur des fers & planchers spéciaux.

Chaudronnerie. — Elle est & trois travées, deux de
12 meétres, etune centrale de 19 metres sur 108 meétres de long,
orientées dans la direction du nord au sud. La travée
du milieu est réservée au travail des chaudiéres sur tré-
teaux et au rivetage hydraulique ; une voie aboutissant au

centre sert au lorry, sur lequel les chaudicres sont amendes
du montage. Elles sont ensuite reprises au moyen dun
chariot transbordeur ¢lectrique de 17 tonnes place & 7,86
an-dessus du sol, et permetiant de les disposer sur deux
rangées; au centre, il y a huit fosses pour les essais & la
presse hydraulique, el une pour les essais d chaud. La
riveuse hydraulique Twedell est placée au milieu de la chau-
dronnerie; une partie de la machine est dans une fosse,
lacommande du mouvement se trouve & portée de la main;
elle est desservie par un pont électrique de 10 tonnes qui
soutient les pidces pendant le rivetage. La lravée est recoit
les forges, un four & recuire les toles, des machines & cin-
trer, ete.. Al'ouest, on a les machines-oulils; elles sont des-
servies chacune par un pont roulant de 5 tonnes. La force
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motrice est fournie par une machine de 175 chevaux, qui
actionne une dynamo généralrice, et des pompes pour lac-
cumulateur hydraulique. Tous les ponts el quatre grues
de | tonne sont mus célectriquement, ils peuvent absorber
ensemble 80 chevaux, soit 40 en service ordinaire avec un
rendement de 0,50.

Fonderie de bronze. — Ajustage-limes, — Toutes les pidces
en bronze de Tatelicr et des lingots pour les aulres ateliers
y sont préparés. Elle est en (rois parties : une pour le mon-
tage (fours, étuves, machines & mouler, etc.), une pour les
ébarbeurs et modeles, établis, brosses métalliques, meules
en gres, et enfin un magasin, A l'extérieur du  bdtiment
se trouve laréserve a sable. Symétriquement, et sur la méme
rangée, on al'ajustage-limes divisé en trois parties également,
une pour les travaux d'ajustage placés au milieu, la
seconde & droite, pour la fabrication de Doutillage, et la
troisitme pour la menuiserie et un magasin.

Forges. — Roues et bandages. — Cet atelier, en deux par-
ties, est placé du coté opposé au montage. Le bdtiment des
forges estdisposé comme a Uordinaire, toutefois, dans le haut,
on a un lanterneau de venlilation de 45™ >¢ 25w,

Les fours & réchauffer sont placés sous un hangar, et le
principal d’entre eux est desservi par une grue de 3 tonnes.
La vapeur nécessaire au fonctionnement du pilon est four-
nie par deux chaudieres de locomotives et par deux chau-
dieres Field, de 35 métres de chaulffe, utilisant les chaleurs
perdues des fours. L'air des chaudiéres est pris au dehors
de 'atelier; ce qui oblige & fermer les cendrviers. I y a une
machine de 30 chevaux tournant & 130 tours. Les divers
¢chappements de la” machine et des pilons se réunissent
dans un tuyau conique de 0™,35 de diamétre, débouchant
dans une bouteille en téle avee cheminée d'évacuation et
tuyau dans le bas pour recueillir les eaux de condensation.
Le ventilateur; de 1™,30 de diameétre, fait 700 tours et fournit
du vent & 200 et 2i0 millimétres de pression. La canali-
sation principale, conslituée par un tuyau de 0m,63, fait le
tour du bidtimeunt, desservant Loutes les forges par des bran-
chements spéciaux.

Le local des roues et bandages est symélrique du précé-
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dent. On y fait la construction d'essieux neufs pour voi-
tures et wagons, le désembatlage des roues, le retreignage
des bandages (réduction du diamétre), Palésage et 'embat-
tage des bandagesneufs, le montage et le démontage des roues
pour changement d'essieux, le rafraichissage des bandages.

L'énergie est fournie par une machine de 30 chevaux a
110 tours sans condensation et & détente Mayer; la chau-
ditére est celle d'une ancienne locomotive. La transmission
du mouvement se fait comme pour I'ajustage. On fait 'em-
battage au four, et le désembatlage au gaz. La manutention
des pitéces lourdes est effectuée par une série de grues de
5,000 kilogrammes et de basculeurs spéciaux.. Cet atelier
peut livrer journellement 20 essieux.

L'atelier d’Hellemmes comporte encore un atelier spécial
pour la réparation des tenders, il ne présenle rien de par-
ticulier; un pont roulant sert au déplacement des caisses.

254. Ateliers d'Epernay. -— D'un modele plus récent, il peut
servir  d'exemple d'atelier spécialisé. En effet, outre
les grandes réparations des machines du réseau de I'Est,
on y fait celle de toutes les roues du matériel et de la trac-
tion. Les roues, envoyées des aufres ateliers ou dépots du
réseau sur des wagons, sont déchargées au moyen d'une
grue de 6 fonnes,de & métres de portée, se déplagant sur une
voie spéciale avec plaque de &m,50 pour son tournage. Elles
sont remisées dans deux grands parcs (fig. 298); pour aug-
menter la capacité de celui des roues des wagons, on fait che-
vaucher les voies ; les pares sont reliés aux ateliers par des
voies transversales, communiquant avec les premiéres au
moyen de plaques de 2,20.

L’atelier des roues a 106,86 de longueur sur 36=,44 de
large, il est divisé en trois travées de 12 métres avec toiture
A rampants inégaux. Une machine Corliss de 96 chevaux
effectifs,avec diameétre de piston de 0m,508, et course de 1=,16
fournit la force nécessaire au moyen de deux cdbles reliant
le volant de la machine aux deux arbres principaux,longeant
de chaque »6té les piles de la travée centrale. Ces arbres, &
leur tour, actionnent les transmissions le long des murs du
bdtiment, ce qui revient, en somme, & avoir quatre rangées
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d’arbres paralléles au grand c6té du batiment. La vapeur est
produite par deux chaudieéres {ubulaires a bouilleurs d'une
surface de chauffe de 120 mdatres carrés, a la pression de

7 kilogrammes.

La travée sud est disposée pour le fagonnage de tous les
organes des roues de machine : calage et décalage des
essieux, (des manivelles et des boutons de manivelle. On
emploie beaucoup l'eau sous pression pour actionner les
machines-putils néeessaires.

La travée centrale comporte le travail & chaud des roues
en général et le tournage des roues de wagons. [’embattage
des roues se fait au gaz d’éclairage (fig. 296).

L'installation se compléte d'une machine & laminer les
bandages et d'une autre pour les refouler. Le chauffage pour
ces deux opérations se fait au four a reverbére. La manuten-
tion des diverses pieces est effectuée au moyen de deux ponts
roulants de 5 et 7 lonnes, et de deux grues fixes a pivot de
1.000 kilogrammes.

La travée nord est réservée pour le tournage des roues
de locomotives et de tenders. Les tours, groupés trois par
trois, sont desservis par deux tourneurs. Il en est de
méme des tours & aléser les bandages; les machines & raboter
et les tours pour essieu coudé sont groupés deux par deux.

il y aurait fort & dire sur les autres parties de latelier,
mais on vient de voir les dispositions adoptées & la chau-
dronnerie, 'atelier des tenders el I'ajustage. Seulement, pour
le montage, il convient de faire observer qu’il y a ici deux
dispositifs : un primitif indiqué sur la figure qui comporte une
série de fosses tranversales et un second plus récent & 'em-
placement B et C de la figure (anciennement dépot des ban-
dages) constitué par deux groupes de trois voies longitudi=
nales, la voie du milieu étant réservée & la circulation des
machines et les deux aulres au levage, comme dans l'ate-
lier suivant.

255. At-liersde Concord. — Le Boston and Maive Railroad
posséde & Concord des ateliers pour U'entretien annuel de
300 locomotives, 600 voitures et £.800 wagons. La séparation
a 616 maintenue entre le matériel et la traction, mais, pour
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chacun d'eux, le systétme de concentration a été adopté de
maniére i réduire la main-d’euvre.

Le dispositil des aleliers du matériel est analogue & ceux
qui seront déerits ultérieurement el la partie originale est
Patelier de réparations des machines. Il est constitué par un
batiment de 93™ > &0™, comprenant le montage etl'ajustage
auquel est accolée sur un des pelits c¢dtés une annexe de
32m > 2™ pour la chaudronnerie et la réparation des ten-
ders. Le batiment principal comporte dans le milieu trois
voies longitudinales avec fosses et celle du milieu qui traverse
la chaudronnerie, mettant latelier en relation avec la gare,
doit toujours étre libre. Les machines, aprés avoir été
démontées sur cetle voie, sont réparties au moyen de deux
ponts roulants longitudinalement sur 'une ou l'autre des
fosses latérales pouvant recevoir chacume sept machines.
Cetle partie de U'atelier constitue le montage proprement dif.
Entre les voies et les grands cotés du bitiment se trouvent
les machines-outils de I'ajustage. Elles sont divisées en qualtre
groupes : chacun d’eux, de 20 & 30 chevaux de force, est ali-
menté par une réceptrice électrique actionnant une trans-
mission principale sur laguelle sont branchées les différentes
machines. On préfére cette disposition & celle d'un moteur
par machine-outil, qui eut été plus dispendieuse. Les
machines de la chaudronnerie sont rattachées a un groupe
voisin, sauf pour la machine & plier les tdles, mue par une
réceplrice spéeiale. Les forges forment un atelier commun
au matériel et a la traction.

Lies ponts roulants, au nombre de deux, sont plus avanta-
geux que les grues de levage des aleliers précédents;ils
peuvent travailler ensemble ou isolément. Chague pont porte
un treuil de 20 tonnes etsa portée est de 20 metres. On peut
lever a4 7,60 & la vitesse de 3,60 et déplacer le ponta
60 mélres & la minute.

L'énergie électrique de l'atelier des machines est fournie
par deux dynamos & courants biphasés de 150 kilowatts cha-
cune, sous 440 volts & 1.400 tours, actionnée,  ainsi
que son excitatrice, par une machine compound tandem
Fichburg de 200 chevaux. Il ya d’auntres moteurs et d’aufres
machines pour les autres parties de Patelier du matériel et
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pourléclairage. La vapeur est fournie par trois chaudiéres du
type locomotive, a 12 kilogrammes de pression; la surface de
chaufle est de 170 metres et celle de la grille de 3™,70.

266, Personnel. — A la téte du service, se trouve un ingé-
nieur principal chargé de toutes les affaires concernant les
différents ateliers. Il a sous sa direction un bureau d’études
qui propose les projets, la modification des pitees, les amélio-
rations a apporter dans les différentes parties de la machine.

Des agents réceptionnaires sont chargés de vérifier les
pieces dans les usines de U'industrie privée, elles sont recues
aprés les essais réglementaires.

Les ateliers sont dirigés généralementl par un ingénieur
ayant sous ses ordres des chefs d'atelier. Celui-ci, & son
tour, est secondé dans chaque partie spéciale par un contre-
maitre (contremailres du montage, de 'ajustage, de la chau-
dronnerie, cte.). Le role du chef d'atelier est d’établir une
certaine régularité dans les différents services, faire en sorte
que toutes les pitces d'une machine sortent en méme temps,
pour que les monteurs n’attendent pas, accélérer cer-
taines productions pour en modérer d'autres, de manitre
a utiliser les machines et les ouvriers d’une fagon régulitre
et continue. 11 a, en outre, la surveillance et Uentretien des
machines-outils.

Les contremaitres sont chargés de la surveillance du
personnel, du contréle des demandes de matitres et de leur
emploi, de s’assurer si tout le monde est & son poste, s'il
n’y apas detempsperdu, et au besoin rectifier lnmanidére de
travailler, prendre des mesures préventives contre les acci-
dents. !

Les ouvriers, plus spécialement Ies monteurs, sont groupés
par équipe; sous la dirvection d'un chef d’équipe; qui répartit
I'ouvrage entre chacun d’eux, suivant leur capacité; lui-méme
s'occupe des parties délicates, comme pour la vérification de
la distribution, le tracé du trait carré, le montage de
I'échappement, etc. A l'ajustage, le chef d’équipe distribue
les pieces en indiguant la dimension & donner, faisant lui-
méme le tracé 'il y a lieu.

Les ouvriers spéciaux, comme les tourneurs, les forge-
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rons, les fraiseurs el antres, sont divectement sous Fautovild
du contremaitre. Du reste, pour ces genres de travaux,
on intéresse I'ouvrier & son travail par le marchandage. Non
seulement il touche un prix fixe de journée, mais encore il
recoit une certaine somme par chaque piéce fabriquée. Cetle
somme n’est pas constante, en principe, le modele étant
présenté i plusieurs ouvriers, la fabrication d'un certain
nombre de ces pitces est adjugée & celui qui s’offre & la
faire au prix le moins élevé. Cette maniére de procéder est
trés équitable; elle établit une certaine concurrence entre
les ouvriers; mais il faut pour cela qu’il n'y ait aucune exa-
gération des deux parties intéressées. On compte, en général,
que le marchandage doit accroitre le salaire fixe de
A 35 0/0.

2y
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257. Remises des voitures. — Dans les gares d'une cer-
taine importance, une remise est destinée spécialement a
recevoir les voilures & voyageurs, les wagons & marchandises
étant simplement garés sur des voies sans abri spécial, en
attendant leur utilisation. Les remises pour voitures sont
constitudes par un batiment trés simple, généralement rec-
tangulaire, placé A proximité des voies d’arrivée et de départ
des trains. A Pintérieur de la remise se trouvent un certain
nombre de voies paralleles, aboutissant seit & un charviot
transbhordeur, soit & une rangée de plaques tournantes
(fig. 5,7, 8.

L'emploi des remises tend de plus en plus & disparaitre,
elles ne servent gudre que pour la réparation, 'entretien ou
la peinture des voitures. Pour le reste du matériel, on se
contente de le garer dans les voies disponibles des grandes
gares, On a, du reste, intérét & ce que le matériel stalionne
e moins possible el voyage constamment.

258. Visiteurs. — Les trains de marchandises oude voya-
geurs dans certaines gares sont inspectés par des agents spé-
ciaux ou visiteurs chargésde veillera ce que les véhicules soient
en bon état pour continuer leur route. Dans le casd’un chauf-
fage, d’'une rupture de bandage, d'unnon-fonctionnement de
freins, d'un chargement défectueux, ces agents doivent, sans
hésiter, [aire différer le véhicule. Lorsque le wagon est en mau-
vais état, mais peul continuer sa roule, ils se contentent de

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



MATERIEL 647

I'étiqueter pour étre réparé, en indiquant le genre de répa-
ration et l'atelier du réseau qui devra la faire.

Le nombre des visiteurs dépend de 'importance dela gare
et, s'ils sont suffisamment nombreux, outre la visite des frains,
ils doivent faire les réparations les plus indispensables pour
permettre aux véhicules de continuer. A cel effet ils peuvent
disposer d'un petit atelier proportionné aux réparations &
faire. Quelquefois, une simple guérite sert & remiser les agents
et leur outillage ; mais le plus souvent c¢’est un bitiment spé-
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Fia. 299, — Posle de visileurs.

cial {fig. 299) contenant une forge, deux établis avec étaux, un
magasin des matiéres pour recevoir les piéces les plus indis-
pensables etdontl’emploi estle plus fréqguent. Pour lesautres,
le visiteur demande d'urgence ce gqu'il lui faut & Vatelier le
plus voisin. Enfin, une piéce est réservée pour le bureaun du
chef visiteur.

Au dehors, on dispose une chaudieére a dégraisser les fer-
rures, un petit parc a roues avec grue a pivol de 1.000 kilo-
grammes, destinée an chargement des roues sur les wagons
pour les expédier & Uatelier. Ces petits postes sont placés &
proximité des trains a visiter, généralement prés des voiesde
garage ou de triage, auxquellesils sont raccordés par une ou
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déux voies sur lesquelles on ameéne, & cerlaines heures de la
journée, les wagons avariés,

(ertains pestes de visileurs sonl munis d'un wagon de
secours, ¢'est-a-dire d'un wagon renfermant l'outillage néces-
saire aurelevage desvéhiculesen cas de déraillement. Lorsque
le déraillement a lien en pleine voie, le wagon accompagndé
des visiteurs est amend par une machine spéciale sur le lieu
de Paccident. Le nombre de ces wagons est assez restreint,
pl le plus souvent on les rattache & un grand atelier.

259. Réparations des véhicules. — Tout comme les ma-
chines, au boul d'un certain parcours, les wagons doivent
enfrer en réparation. La moyenne du parcours est de:

45.000 kilomeétres pour les voitures & voyageurs;
30.000 kilometres pour les fourgons & bagages;
15.000 kilometres pour les wagons.

Les véhicules & réparer sont acheminés le plus rapidement
possible vers les ateliers auxquels ils sont affectés. Les tra-
vaux i effectuer sont de trois especes : 'entretien courant,
I'entretien général et lavéparation. Naturellementla durée ef
le prix de revient vont en augmentant avec 'importance du
travail 4 exéeuter. A chacune de ces divisions sont affectés
des ouvriers avec leur outillage et leurs chefs spécianx.

[’entretien courant a pour caractére distinctif d’étre aban-
donné a Pinitiative du chef d’atelier, celui-ci arréte chaque
matin, dans une visite générale de tous les véhicules amendés,
les travaux nécessaires a faire & chacun d’eux. Celte répara~
tion est ensuite faite sons la direction d'un chef brigadier;
ce travail ne durant généralement pas plus de vingt-
quatre heures, le véhicule est laissé sur la voie ol il a été
amené; les ouvriers réparlis entre tous les wagons ont
quelques outils et des tréteaux ou établis légers,

Pour I'entretien général oun une réparation plus impor-
tante, le wagon est rentré dans I'atelier pour avoir sa caisse
séparée du chilssis et dtre visité dans foutes ses parties. Au
préalable, un rapport spécial indiquant I'état du véhicule, les
réparations i faire soit & latiche, soit &la journée, et le prix
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approximatif, a été arrété par le chel dalelier pour étre
envoyé au service central, qui approuve la dépense ou
medifie la réparation, sl y a lieu. )

260. Emplacement et disposition d'un atelier. -—— Comme
pour ceux de latraclion, auxquels, du reste,ils sont presque
toujours adjoints, ces ateliers sont répartis. en dilférents
centres du réséau. On a unréel avantage i les placer dans le
voisinage de ceux de la {raction, car ils peuvents’entriaider:le
tournage des bandages, le forgeage de grosses pitces pouvant
étre faits par les ateliers de la traction. De plus, et ¢’est 1a
une raison majeure, un seul magasin fournit les mafiéres a
ces deux ateliers. .

Quelques Compagnies ont spécialisé leurs ateliers du maté-
riel:les uns font I'entretien des voitures a voyageurs, d'autres
celui des wagons. De plus chacun d’eux est amendé & fabriquer
certaines pieces spéeiales qu'il doit fournir aux autres. Cette
division du travail améne bien des transports, des déplace-
ments supplémentaires; mais elle a, comme avantage, d’oh-
tenir un ouvrage plus fini et moins cotiteux.

Un atelier du matéviel comprend : Vatelier proprement dit
de montage, généralement constlitué par un vaste hall cou-
vert, renfermant un certain nombre de voies avec fosses pour
la visite des wagons; les différentes voies paralltles sont
desservies par un chariot transhordeur a main. Il y a ensuite
Pentretien courant, il se [ait en plein air ou sous un simple
abri, et comporle seulement un certain nombre de voies.
Si latelier fait lui-méme la fabrication de ses pitces et le
tournage des roues, on aura deux parlies spéciales pour ce
travail.

Mais ce qui caraclérise cesateliers, c’est le travail spécial
des bois. Une série d’ateliers de menuiserie et d'ébénisterie
possédent un certain nombre de machines a bois dont les
transmissions sont disposées en sous-sol. Ils doivent étre
munis d’aspirateurs, enlevant les copeaux €t les sciures
au fur et & mesure de leur production.

[installation se compléte d'ateliers de tapisserie, de bour-
rellerie, de peinture, elc.

Au matériel se rattachent les scieries destinées d préparer
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les bois nécessaires a la confection et & la réparation des
véhicules, Outre le débit des bois sous des formes différentes,
elles sont appelées & leur faire subir des préparations et des
dessiccations complétes. On verra du reste, par divers
exemples, quels sont les dispositifs employés.

261. Atelier d’Hellemmes. — Altenant a latelier de latrac-
tion, dont il est séparé par ’économat, cet atelier comporte
tous les services nécessaires & la réparation des wagons
(fig. 300,

Atelier de réparation et d’entretien. — C'est le plus impor-
tant comme dimensions : il mesure 105 métres de longueur,
la largeur de 76 métres est divisée en quatre travées de
18 métres. Comme outillage, il comporte trois forges & deux
feux, un-étau limeur, une machine & tarauder et & percer,
une meule & émeri et des élablis, plus une série de forgesporta-
tives. On a, en oulre, deux grues de 1.000 kilogrammes pour
le levage des caisses et deux fosses destinées a la vérification
des essieux. Cet atelier peut recevoir 180 véhicules. La répa-
ration des wagons nécessite une visite compléte de toutes ses
parties, et par suite le levage de la caisse.

Pour le montage d'une voiture, il faut peser les roues
sur des bascules jumelles indépendantes. Les rails qui des-
servent cette bascule sont munis de contre-rails dont 1'écar-
tement est rigoureusement réglementaire.

On vérifie, en oulre, le profil des bandages, leur dia-
métre, leur position par rapport au plan vertical et, enfin, s"il
y a du balourd dans les roues. De plus, les coussinets sont
ajustés, ensuite rodés mécaniquement, et enfin les fusdées
sont polies auw papier i émeri. Cette préparation et cette
vérification se font dans un petit atelier spécial voisin du
parc aux roues et comprenant un certain nombre d’étaux.

Les véhicules sont vérifiés sur la fosse de I'atelier de mon-
tage; elle est munie des deux cotés de plaques quadrillées
invariables sur lesquelles on reporte, au moyen de fils &
plomb, la position des essieux et des plaques de garde. Ces
plaques sont conjuguées quatre & quatre de maniere & per-
mettre de vérifier les plus grands écartements. Si I'écarte-
ment n'est pas régulier, on le rectifie au moyen des écrous
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de rappel des mains de ressorts de suspension. On peut
peser, en outre, au moyen d'une balance spéciale, la caisse
a ses quatre angles, pour avoir la pression sur chacun des
ressorts, Une conduife d'air comprimé permet la visite des
freins.

Dans le bas, on a réservé deux ou trois voies a U'entrelien
courant; quelques étaux serventaux monteurs de ce service,

Magasins, — 1ls sont destinés & fournir les ferrures et les
pidces demanddes parles postes visiteurs de la ligne et celles
consommeées sur place. D'une surface de 344 métres carrés
plus une cave, de 183 métres, chaque local est garni de
casiers pour les feuilles de zine, d’armoires pour les vis,
boulons, etc. Dans un magasin annexe, on loge les grosses fer-
rures, Enfin un hangar de 327 métres cairés sert au classe-
ment des vieilles ferrures, réparables ou i vendre. Les
matiéres sont déliveées par les magasins sur la présentation
de bons.

On peut considérer comme annexes des magasins, le ¢chan-
tier de démolition, I'atelier de fabrication des fagots d’allu-
mage avec les vieilles piéces de bois : frises, planches, elc.

Atelier des apprentis. — Les différentes pitces métalliques
sont faites a atelier des apprentis. Ces apprentis, destinés &
fournir des ouvriers de la traction et du matériel, sont des
fils d’agents. Ils doivent avoir treize ans au moins et &tre
munis du certificat d’études; la durée de 'apprentissage est
de trois ans, sous la direction de vieux ouvriers et de contre-
maitres spéciaux.

Cel atelier comporte 22 machines-outils, réparties le long
de deux travées extrémes, celle. du milieu est occupée par
des rangdes d’élablis avec étaux. On I'a muni également de
9 feux de forge, d'un pilon & ressort de 30 kilogrammes et
d'une machine d souder. Les apprentis sont aux pitces; du
reste, cet atelier a sa comptabilité spéciale.

La force motrice est fournie par une Corliss sans conden-
sation de 40 chevaux & la pression de % kilogrammes, et &
la vitesse de B4 tours. La vapeur est produite par trois
chaudidéres de 62m233 de surface de chauffe provenant d'an-
ciennes locomaotives. L'eau, réchauffée par la vapeur d'échap-
pement a 60°, est injectée par une pompe.
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Atelier des machines « bois. — Il contient 3 scies, 2 ma-
chines & mortaiser, 2 a raboter, 1 machine a tenons, une
machine toupie pour feuillures el moulures. Toutes ces
machines sont mues par un arbre de transmission installé
au sous-sol, faisant 200 tours el recevant son mouvement de
Parbre prinecipal, qui fait 14% tours. L’installation se compléte
d’'une machine & affifer les dents de scie, d'une meule en
gres et d'un ventilateur d’aspiration.

Atelier des apprentis menuisiers. — Les bois durs en plateaux
viennent de la scierie de Tergnier, et c’est dans Vatelier des
apprentis qu'ils sont fumés et flambés. Le fumage, qui con-
siste 4 envoyer de la fumée dans une étuve & 50° et 60° pen-
dant plusieurs jours, sefait au moyen de sciure que 'on brile
dans deux foyers ; on ne remplit que la moitié de 'étuve en
plagant les pitces les plus fortes en bas, Le {lambage se [aib
dans un four 4 coke dont le foyer esl au centre du fourneau.
Les pitces de bois, enduites d'une couche légére de goudron
et d’huile lourde, sont passées i la main dans le feu, de ma-
niére i se calciner légerement & la surface.

Atelier de peinture, de sellerie. — Le premierse trouve dans
le montage et peut contenir 21 voitures. Il est muni de
10 bouches de chaleur et d’air froid, alimentées par deux calo-
riféres, et de bouches d’égout pour recevoir les eanx de lavage
el de poncage. Les couleursa la détrempe sont préparées dans
unlocal vitré de 11 métres sur 3,50, Comme outillage, il y a
les pierres a broyer, une bascule, les pompes rolatives pour
aspirer 'huile et les essences des réservoirs du sous-sol. Les
couleurs sont broyées dans un local spécial faisant suite &
celui des apprentis; il est en deux parties : magasin des
couleurs et broierie. I'y a deux machines a hroyer.

Les travaux de sellerie et d'é¢éhénisterie sont exécutés au
premier étage du pavillon de la comptabilité; les garnitures
de coussins, les tapis, y sont battus mécaniquement.

Atelier des voiliers. — On trouve enfin un atelier de bdches
de 700 métres carrés. Il se compose de deux séchoirs et d'un
plancher de 528 métres carrés, surélevé au niveau du plan-
cher des wagons pour faciliter la manutention des bdches.

L’atelier de coulure et le-sous-gol sont chauffés par deux
caloriféeres & air chaud. Les séchoirs, d'une hauteur de
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G.mebtres, mesurde sous I'entrait de la toiture & rampants
inégaux, sont munis chacun de 30 perches manwuvrées
avec des poulies el des cordes, et sur lesquelles on étend les
biches. La température de cetle partie du bitiment est de
230 & 300,

Le sous-sol sert de remisage aux biches réparées; il est
bien  ventilé. Lutelier des biches livee, en moyenne,
.200 baches répardes par mois,

262. Ateliers de Romilly. — La Compagnie de UEst posséde
ateliers de voitures & La Villette, & Mohon el & Romilly-
sur-Seine. Ce dernier, de construction plus récenle (fig. 301,
a une surface de 16 hectares dont 29.702 métres carrés cou-
verts. La largeur des voies est suffisante pour recevoir776 voi-
tures, dont 21 7a abri. Les voies forment un faisceau de trois
groupes, celui du milien dessert les bitiments, les deux
autres le garage des roues et des wagons. Les voies sont
reliées non seulement par des aiguilles, mais encore par des
chariots & niveau mus & bras ou a la vapeur et par des ran-
gées de plagues tournantes.

Montage. — Le montage, placé au centre de Tinstallation,
communique d'un coté avec les ateliers du fer et, de lautre,
avec celui des machines & bois. Les voies dans le montage, au
nombre de 15, sont espacées de 6 metres en 6 métres, pour
permettre le levage des voitures. Il comporte ainsi neuftravées
de 12 métres, recouvertes au moyen de loitures & rampants
inégaux. Les voies sont desservies par deux chariols &
niveau, dont I'un & vapeur, et l'autre & bras, pénétrent dans
le batiment par des baies de 12 métres d'ouverture. Deux
autres chariols extérieurs font communiquer les 15 voies
avec le reste du faisceau. Le monlage peut recevoir 196 a
238 véhicules. '

On laisse tonjours disponible la voie du bas longeant les
établis de menuisiers, pour assurer lacommunication avec les
autres voies de latelier. Les quatre voies du milieu, dans la
partie comprise enire les chariots transbordeurs, sont mon-
tées sur colonnes au-dessus d'une fosse de 0,72 de largeur,
pour permettre la visite des freins. Une canalisation d’air
comprimé est installée dans cette fosse.
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Le long de la facade nord du montage, on trouve le
laboratoire du broyage mécanique des couleurs, les ateliers
de sellerie et de garnissage, les bureaux du contremaitre et
de ses employés, les bancs a élaux des monteurs pour
Pajustage des coussinets, et enfin le rodage mécanique des
fusées, Dans le montage au moyen d'une cloison de
6 metres de haut et 36 metres de long, on a réservé un local
pour la peinture de 2% & 30 véhicules.

Alelier des towrs., — D'une longueur de 729,34, il est
divisé en trois travées de 12 melres, par des supports ser-
vant A maintenir latoiture et recevant les transmissions longi-
tudinales intermédiaires, actionnées au moyen de poulies et
d'engrenages d'angle, par une transmission principale sou-
terraine placée dans le sens de la largeur du bitiment.

Lesmachines-outils, pour U'entretien des roues, sont placées
dans I'ordre des {ravaux 4 effectuer : tours & essieux, tours
i aléser les moyeux des corps de roues, tours a aléser
les bandages, presse a caler les essieux, fours & bandages,
cuves a refroidir, machine & percer les trous dans les ban-
dages, tours des bandages.

Quatre transbordeurs de 2.500 kilogrammes, et 5,25 de
portée, permettent la manutention des piéces lourdes; les
tours sont desservis au moyen de palans différentiels, sup-
portés par de petits chariots roulant sur l'aile inféricure du
fer a I, fixé aux tirants des fermes.

Machines-outils hydrauliques et montage des chdssis en fer. —
Dans la partie ouest de cet atelier, qui a les dimensions du
précédent, sont établis, atitre provisoire, cing doublesfeuxde
forge, deux marteaux-pilons, un four & cémenter, et un a
réchauffer. Au centre, pour la confection des chdssis en fer,
on emploie des machines-outils mues par I’'eau sous pression :
machinesa plier les toles, & dresser les brancards, des riveuses,
des cisailles-poinconnenses. La pression de l'eau, de 100 kilo-
grammes par centimétre cube est obtenue aumoyen d'un
accumulateur de 4,875 de course de plongeur, et 0m,330de dia-
meétre, contenant 400 litres, il est alimenté par un jeu de quatre
pompes de compression,de 0™,054 de diamétre, sur 0,165 de
course et 275 coups & la minute, comprimant 50.000 litres en
dix heures; la dépense en eau est de 500 litres par jour. Les
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plaques de garde et les brancards sont faits 4 la fraiseuse.
On a, en outre, des perceuses, des scies & couper le fer a
froid. Toutes ces machines recoivent leur mouvement d'une
transmission principale, comme dans atelier précédent. A
Pest du bdtiment sont les riveuses hydrauliques mobiles. Cet
atelier est desservi par trois transhordeurs de 3.000 kilo-
grammes et 11™38 de portée & commande par cdble; ils
servent au levage des pitces et d.la mise sur roues des
chissis. Quant & 'atelier des forges, il n'est pas encore établi.
Atelier des bois et scierie. — A Uest du montage, on trouve
deux locaux analogues aux précédents; I'un pour la menui-
serie, non encore construit; Pautre, pour les machines A
bois, avec cette particularité, c'est que, dans ce dernier
atelier, les supports sont espacés de 12 metres, de maniére
4 permettre le déplacement, en tous sens, des longues pitces
de bois. Toutes les transmissions sont placées dans un sous-
sol, formé par la juxtaposition de voutes paralletles & arc
surbaissé; ce sous-sol est éclairé au moyen d'ouvertures
fermées par des dalles en verre. L’atelier comporte trois
voies, le long desquelles se trouvent les machines-outils :
scies pour débiter le bois en grume, pour tronconner et
fendre les madriers, machines & raboter, & faire les feuillures,
les tenons, toupies & moulurer, scies & chantourner, ete.
Elles sont orientées de telle facon, que les pitces restent
paralltles aux voies. L'atelier est desservi par 5 transhordeurs
surélevés d’'une puissance de 3.000 kilogrammes et de 112,26
de portée se déplagant perpendiculairement aux voies.
Moteurs el chaudieres. — 1ls sont divisés en deux groupes,
placés de part et d’autre du montage, entre les ateliers du
fer et du bois, chacun d’eux est situé dans un batiment de
a8m 505 les générateurs semi-tubulaires & deux bouilleurs,
de 120 métres carrés de surface de chauffe, fournissentla
vapeur a 6 kilogrammes, & deux machines Corliss 4 conden-
sation de 80 chevaux effectifs & BO tours, accouplées sur
un méme arbre, dont le volant & gorges ¢commande par
ciible les arbres des ateliers. Les machines de l'atelier i bois
tournent & 150 tours, celles du fer & 120 seulement. Elles
actionnent également les pompes des machines hydrauliques,
Magasing. — 11 y a prés du magasin a bois actuel un ma-
EXPLOIT. TECHN. DES CHEMINS DE FER. 42
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gasin général (72m 5o > 24m 50}, desservi par deux voies, pour
tous les approvisionnements. Dans les magasins & bois de
72m 34 > 36m,3%, le bas des murs des facades latérales est
fermé par une maconnerie en brigues, laissant passer Pair;
dans le méme but, des évidements ont é1é ménagés sur toute
la facade nord, et dans le haut sealement pour le cité sud.

Les bois sont séchés par fumage, avant d’étre enfermés
dans le magasin, dang une étuve & deux chambres, voisine
de la scierie. Pros du magasin général se trouvent une série
dannexes recevant les huiles, les essences, le pétrole et les
matieres diverses,

263. Personnel. — Lepersonnel de ces ateliers est sensi-
blement le méme que celui de la traction. A la téte est un
ingénieur principal, faisant préparer par un bureau d'études
les travaux & elfectuer par les dilférents ateliers. Chacun
d'eux est généralement divigé par un ingénieur, aidé de
chefs, sous-chels d’ateliers et de contremaitres.

Le travail des ouvriers se fait & la Journée ou & la liche,
comme il a ¢té indigné¢ précédemment. Quant & la propor-
tion des ouvriers de différentes sortes, on comprend qu'elle
varie forcément avec chaque atelier, surtout s'ils sont spé-
cialisés. Cependant, d'aprés cerfains ateliers allemands, la
proportion généralement admise est la suivante :

Forgerons., .. .. . 13 0/0  Menuisiers....... 15 0/0
Tourneurs...... 9 Monteurs........ 30
Chaudronniers., 5 Peinlres......... B3]
Manwcuvres..... 20 Selliers,........ .3

Ces chiffres n'ont rien d'absolu et ne constituent qu'une
moyente.
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VOIE
A, — ENTRETIEN ET SURVEILLANCE
264. Surveillance. — Le sevvice de la voie comporte tout

d'abord le service de la construction et des travaux neufs,
dont il n'y a pas & s'oceuper ici, et ceux plus considérables
de I'entretien et de la surveillance.

La surveillince comprend la mancuvre des signaux en
pleine voie (postes de bifurcation et appareils du block-
system), et des barrieres de passage i niveau. Pour ces diffé-
rents postes, on emploie des hommes et des femmes, les
premicrs  ¢lant véservés aux ‘mancuvres exigeant une
dépense de force considérable, comme dans les postes de
bifurcation, ou une attention soutenue comme la garde de
nuit des sémaphores. Sur le réseau de I'Elat, on a imaginé
des treuils spéciaux pour permettre a des femmes la ma-
neuvre de cerlains signaux. On emploie autant que possible
le mari et la femme pour assurer le service d'un méme
poste ; T'un étant de jour, Fautre de nuit.

Pour les barrvitres de passage 4 niveau suivant la fré-
quence des manceuvres, on a recours a& un homme ou & une
femme. Il convient de remarquer, en effet, que les barritres
doivent étre normalement fermées on ouvertes, suivant la

catégorie du passage : dans le premier cas, on les ouvre i la
demande du public, dans le second, elles sont fermées
quelques instants avant arrivée du train.

Sur les lignes américaines, les passages & nivean ne sont
pas gardés, et la surveillance porte sur certains points
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dangereux, notamment sur quelques ponts en bois, sur des
remblais menacés par les pluies et que ’on a munis de bréches
pour I'écoulement des eaux, sur des tranchées instables, ete.
On se sert tgalement, comme en Belgique, de pilotes, pour
accompagner les trains sous quelques tunnels. Les séma-
phores, élant automatiques, ne sont pas gardés, quelques
agents suffisent pour en surveiller le fonctionnement.

En Angleterre, sur le North and Western Railway, en
temps de brouillard, sur un ordre spéeial, les agents de la
voie, munis de pétards, se portent prés des signaux dans le
but de les doubler. Pour plus de facilité, ces agents sonl
logés. Il en est de méme sur quelques réseaux francais.

Les dépenses de la surveillance sont évaludes a 20 0/0 des
dépenses totales du service de la voie, soit done 80 0/0 pour
eelles de Pentretien,

265. Entretien. — Les travaux d'enfretien sont de deux
sortes : travaux d’entretien ou de réparation ordinaires,
Lravaux de grosse réparation ou de reconstruction. Ces der-
niers comportent des opérations spéciales nécessitant de
nombreux préparatifs et certaines formalités, par suite de
Pobligation ot 'on est d'interrompre la cireulation des trains,

Les premiers, au contrairve, s’effectuent au fur et & mesure
des besoins sans mesure spéciale; ils se rapportent & tout
ce qui intéresse les différentes. parties de la voie : rails,
traverses, ballast, les appareils spéciaux : plagues tournantes,
signaux, les installations fixes : bitiments, conduites d'eau,
de gaz; ces travaux comprennent également l'entretien des
terrassements, talus, tranchées, bordures et fossés.

Les travaux d’entretien de la voie proprementdite peuvent
se faire de deux facons : par recherche ou, autrementdit, par
remplacement en voltige ou méthode du point & temps et
par revision générale ou entretien composé périodique. Dans
le premier systéme, les travaux sont faits & la demande sans
continuité méthodique; un rail, trouvé cassé oun fendu, sera
remplacé seul sans qu'il soit apporté aucun changement aux
parties voisines de la voie. Le rail devra donc étre retiré
avec soin, sans fausser les rails voisins ou endommager les
traverses. Le remplacement effectué, les ouvriers se porte-
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ront plus loin faire un travail qui peut &tre toul différent,
mais dont 'urgence est reconnue, el ainsi de suite.

Dans la méthode par revision & époque fixe, on revoit
completement une partie bien déterminée de la voie. Celte
parfie sera eunticrement refaite, y compris le renouvellement
du ballast et du matériel. Le matériel utilisable peut étre
employé sur place; généralement, on le rentre & Papprovi-

sionnement, et il est ensuite utilisé suivant les besoins,
comme malériel de 1o, 20, 3¢ choix. La voie ainsi refaite est
ensuite abandonnéedelle-méme pour une période déterminée.
De cette fagon, an bout d'un ecertain temps, toute la ligne a
été revue et remise en état; il s'établit comme une sorte de
roulement entre les différentes parties & refaire. La revision ne
doit étre ni trop fréquente, ce qui conduirait & une dépense
d’entretien inutile, ni trop longue, pour éviter les accidents
par suite de 'usure des matériaux. Sur le Nord francais, la
revision est annuelle pour les lignes parcourues par plus de
15.000 trains,bisannuelles pour celles de 7.000 trains, et tri-
sannuelles pour les chiffres au-dessous. On peut adopter
une méthode mixte, c'est-d-dire faire de ['entretien en
recherche ; mais, une fois le point faible trouvé, reviser de
part et d’autre sur 50 ou 100 metres. On dégage alors
complétement la voie sur cetle longueur; le chel d'équipe
vérifie les attaches, I'écartement des rails, leur niveau, ele.,
puis tout est remis en élat; le vieux matériel est remplacé,
s'il y a lieu.

La différence entre les deux systétmes est parfaitement
définie : dans la méthode en recherche, l'entretien est aban-
donné a linitiative de quelques agents, dont l'habileté,
l'expérience, leur permet de voir du premier coup d'eeil les
affaissements de la voie, irrégularité des courbes ou des
alignements droits. On comprend tout 'aléa présenté par
un pareil systtme. La méthode par revision, ne nécessite
auncune connaissance spéciale, on peut seulement eraindre
les remplacements trop fréquents de matériaux, mais il est
facile d'y remédier.

Parmi les gros travaux d'entretien, il convient de viter
ceux de substitution, qui consistent dans la réfection de la
voie. Les rails anciens sont remplacés par des rails plus
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lourds augmentant la stabilité de la voie, les traverses et le
ballast sont renouvelés, Ces Iravaux peuvenl étre fails sans
interrompre la cirenlation des trains, dans ce cas, le chan-
tier de subsfitution sera assez court, de maniére a entrainer
un ralentissement peu important des trains. Dans le cas de
la voie double, on peut supprimer momentanément une des
voies. Le chantier occupe alors plusieurs kilométres, et des
signaux spéciaux sont installés sur la voie unigue.

Sur les lignes américaines, Uentretien est foreément plus
compliqué qu'en Europe, les installations ayant été faites
d'une facon précaire, le plus souvent sur ballast avec des
traverses de mauvaise qualité, on s'esl surtout attaché a
hiter le plus possible la mise en service. Par contre, a
chaque entretien, tout est refait avec beaucoup de soin, el
les matériaux employés sont de premier choix. Celte méthode
présente un certain avantage; elle permet aux parties rem-
blayées de se tasser el évite ainsi toute perte de ballast.

B.-— SERVICE DE LA NEIGE

266. Mesures préventives. — Géncralités. — Le service de
'entretien est chargé, dans certains cas, de débarrasser la voie
en cas d’encombrement de neige. On peut procéder de deux
facons : ou prendre des mesures préventives pour empécher
les amoncellements ou en faire le déblaiement lorsqu'ils se
sont produits ou sont sur le point davoir lieu.

Comme mesures préventives, on emploie des paraneiges;
mais jusqu'd ce jour aucun d'eux ne semble avoir donné
entiére satisfaction. Les amoncellements de neige ne pro-
viennent pas de la quantité de neige tombée, mais de celle
emportée par le vent. Lorsque la neige vole en poussiére
fine, qu'elle court le long ‘les rails et que les toits se dé-
garnissent; il y a lieu de craindre les amonecellements dans
les tranchées,surtout si le vent s’éléve: En rase campagne, la
neige semble couler sur le sol ousur la couche sous-jacente
en une nappe dont I'épaisseur ne dépasse pas 0=,50. $'il se
produit une diminution dans la vitesse d'entrainement,
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comme cela alien dans les franchées perpendiculaires & la
direction du vent, la neige saccumule sur une hauteur sou-
vent considérable, quelquefois 6 & 7 metres. Les tranchées
profondes ne sont pas celles qui s'encombrent le plus; si les
talus sont suffisnmment inclinés, la couche se tasse tout le
long sans embarrasser la voie.

Les meilleurs |nz|‘1‘e1nv‘iges sont les foréts el méme les bois-
taillis placés en bordure, comme on le fait en Russie; mal-
heureusement on n’en rencontre pas tout le long des lignes
de chemins de fer, et on est obligé de recourir & des instal-
lations spéciales sur les réseaux sujels aux amoncellements
de neige. I suffira d’examiner quelques-unes d’entre elles,

Paraneige russe. — Lorsque la neige doit subsister un cer-
tain temps, dés qu'une premiere couche est tombée, on com=
mence par faire une muretle en neige a une certaine dislance
du talus. Cette murette formant obstacle, arréte la neige pen-
dant quelgques jours, mais elle ne tarderait pas a étre sur-
monlée, si on n'avait pas soin de la surélever, en y implantant
un écran en bois, de 4™,50 de hauteur. Lorsqu'il est atteint
& son tour, on le suréleve, et ainsi de suite tout Thiver; ce
travail extrémement pénible n'est possible que si la direction
du vent est constante: de plusil est tros difficile & exécuter.
La distance de I'¢eran au talus doit étre proportionnée & la
hauteur probable du tas de neige, soit par exemple, pour une
hauteur de 8 metres, un ¢loignement de 30 métres.

Paraneige danois, — 11 consiste simplement en un écran
vertical formé pardes planches poséeshorizontalement contre
des pieux solidement enfoncés dans le sol. Sur le Lyon, ol
ce systéme a éL6 essayé, on le retrousse i la partie supérieure,
tout en lui donnant une hauteur plus grande, 3 métres au
lieu de 2 métres. Lorsque le vent souffle, Ia neige entrainde
saccumule contre 'écran, laissant méme un certain vide
derriére celui-ci, par suite des tourbillons produits. Elle
finit, avec le prolongement de la tempéte, par alteindre le
sommet de I'écran et par se déverser de 1'autre coté. 1 faut
donec que l'amoncellement devant et derriere 'écran soil
suffisant pour recevoir la quantité de neige entrainée par
la tempéte ; ce systtme a donné satisfaction dans les crétes
dulJura, ot les amoncellements de neige sont trés fréguents,
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Ces paraneiges n'ont que 8 & 10 métres de longueur, et leur
espacement dépend des circonstances locales,

Parineige anglais. — Sur le réseau du Higland-Railway
éeran incliné vers la tranchée présente, & sa partie infé-
rieure, un vide de manieére 4 laisser passer Uentrainement
de neige. Le vent doit avoir une force sulfisante pour
vemonter de Fautre coté du talug. Le toit de éeran, incliné
a 30 degrés, est recouvert en zine ou en 1ole galvanisée; il
est solidement maintenu par des pieux fixés dans le talus.
Les écrans sont distants de leur propre longneur.

Cel deran sert également contre les amoncellements de
sable soulevé par le vent le long de la mer. Ce systéme
n’est admissible que si le vent conserve foujours une orien-
tation perpendiculaire & la tranchée et s'il posséde une
force suffisante pour remonter le talus opposé, cela n'est
possible qu’avec une faible inclinaison.

Paraneige américain, — Ce paraneige est le plus effi-
cace ; mais il est assez coliteux, I consiste & recouvrir com=
pletement la tranchée, de manieére & former une galerie de
5,50 de haut sur 4m.88 de large. Cetle installation difficile
rst employée dans les régions ol la neige dure longtemps.
De distance en distance, tous les 4 & 500 meires, on
mel des revélements en lole galvanisée pour préserver de
Uincendie la construction en bois qui forme ces galeries.

Tous ces paraneiges, sauf le dernier, n'empéchent pas la
neige de tormber dans la tranchée ; mais 'enlévement de
celle-ci par les trains ou les chasse-neige, lorsqu'elle se pré-
sente sous faible épaisseur, ne présente aucune difficulté.

267. Chasse-neige. — Généralités. — Des (ue la neige
atleint une certaine épaisseur sur la voie,il est nécessaire de
Penlever pour assurer la circulation des trains. Ge travail doit
étre fait lorsqu'elle est sans consistance, et n'a pas encore
commencé a fondre pour se geler ensuite. On doit égale-
ment réduire la charge des trains, garer ceux & marchan-
dises qui risqueraient de tomber en détresse, en un mot ne
conserver que ceux réellement indispensables. Ils sont alors
précédés de chasse-neige pour déblayer la voie,

Iy a trois especes de chasse-neige : ceux mus & hras ou
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par chevaux, ceux portés par les machines et enfin ceux
montés sur des wagons spéciaux.

1v Chasse-neige ¢ bras ou par chevaua. — lls sont forcément
d'un petit modeéle et conviennent pour de faibles épais-
seurs. Ceux mus & bras d’hommes sont constitués par de
simples racloirs glissant sur les rails. Lorsqu'on emploie
des chevaux, le chasse-neige est formé par une sorte de
coin, maintenu par des patinssur le rail et trainé surla voie.

20 Chasse-neige fivds sur les machines {fiy. 302), — Ils sont
employés dans les régions ot les bancs de neige ne dé-
passent pas 1 & 2 métres d’épaisseur. Les modéles adoptés
varient un peu suivant les réseaux.

Fiw. 302. — Chasse-neige & I'avantjde la machine.

Sur le Nord et I'Est francais, le chasse-neige a la forme
d’un double soc de charrue et se fixe trés rapidement, quinze
minutes environ, & avant des machines, a 'aide de boulons
et de clavetles. On en répartit un certain nombre dans les
dépats, et dis quun amoncellement un peu important est
signalé, on accole deux machines avec chasse-neige, tender
contre tender, de maniére d supprimer le virage et a permettre
le refoulement. Ces machines précedent les frains, leur pré-

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



666 PRATIQUE DU SERVICE

parant la voie, Dans ce procédé, on rejette la neige sur la
deuxiéme voie, et si cette dernitre est prise, on se contente
de parcourir Pautre en voie unique, de manitre & la mainte-
nir constanmment en état, Généralement la neige ne séjourne
pas trop longtemps ou se durcit; on peut dés lors attaquer
la deuxitme voie avec aide des cantonniers, s'il v a lien.
On facilite également le fravail de ces chasse-neige au
moyen de tranchées établies de distance en distance, ol
les machines peuvent prendre du champ el étre dégagées
de la neige qui embarrasse le mécanisme.

30 Chasse-neige swr véhicules isolés {fig. 303). — Sur quelques
réseaux, en France et en Amérique, on monte les chasse-

Fic. 303. — Chasse-neige sur véhieule,

neige sur des véhicules spéciaux, alourdis pour donner plus
d’adhérence et poussés au moyen de plusieurs machines.
Sur I'Orléans, le véhicule porte, & Tavant, une sorte de soc
de charrue & deux verseoirs; le chemin ainsi frayé a 3=,134
la-base et s'incline en forme de talus vers le haut. Le véhicule,
monté sur six roues, est poussé par une seule machine; on
P'emploie surles lignes accidentées du Cantal.

Dans 'Amérique du Nord, pour des bancs de 2,50 et
3 metres, le chasse-neige est formé par une roue porte-
lames avec ventilateur. A Uintérieur, le véhicule recoit une
chaudiére et une machine pour actionner le chasse-neige.
La roue porte deux sortes de lames, les unes a Uavant, prés
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de la périphérie, les antres, pres de 'axe de la roue; elle
comprime la neige et la renvoie & extérieur, au moyen d'un
venlilateur, composé de lames planes. Une ouverture, munie
d'un chapeau placte dans le haut, permet de diriger la neige
dans tous les sens. L'appareil porte dans le bas des organes
pour nettoyer les rails. Le mouvement est transmis au
chasse-neige au moyen d'engrenages coniques. Le véhicule
esl poussé & 'arritre par une machine.

Il existe un grand nombre d'autres systémes de chasse-
neige se ramenant aux appareils précédents; mais les plus
avantageux sont ceux qui projettent Ia neige aun loin, sans
se contenter de la pousser en laissant un sillon. A ce point
de vue, les appareils centrifuges sonl les meilleurs.

C. — SEkrvicE pES EAUX

268, Prises d'eau. — Au service de la voie sont annexés une
série d’autres services, parmi lesquels un des plus impor-
Lants est celui des eaux. 11 comporte deux parties : Ialimen-
tation des machines et des gares. Pour ces derni¢res on a,
lorsqu’elles sont peun importantes, des puits, des fontaines
s'il y a liew, ou 'eau de la ville. La consommaltion est, di
reste, assez restreinte. Lorsqu'il s’agit de 'alimentation des
machines, on est presque toujours obligé de recourir & des
installations spéciales,

Captation. — Divers cas se présentent: la gare se {rouve
ad un niveau inférieur aux sources voisines, on peut les
capter et amener 'eau par écoulement naturel, aux réservoirs
de la gare. La captation des sources se fait assez simple-
ment, et le prix d’installation et d’entretien journalier est
peu élevé. Tel est le cas des gares d’Hatrival et de Libra-
mont sur I'Etat belge. Les deux sources, débitant 78 métres
cubes et 200 matres cubes par vingt-quatre heures, s’écoulent
dans des réservoirs de 1.200 et 5.074 métres cubes, situés
a 10m,50 et 13 metres au-dessus du niveau des rails, Une
conduile, de 310 meétres pour Hatrival et 538 metres pour
Libramont, améne Peau dans la gare. Le méme systéme
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dalimentation a été appliqué a la station de Menlan Har-
duin {fig. 304) sur I'Ouest, ot les sources captées donnent
160 metres cubes en vingt-quatre heures. L'ean esl recueillie
par une tranchée fermée par un mur de soulénement d'un
cOté et par un perré de autre. Elle est amende par un
agueduc de 46™m 50 et une conduite en fonte de 21™ 50 dans
un bassin de décantation, et de Ia aux réservoirs.
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Le bassin de décantation est conslitué en deux parties, de
manieére que I'une soit en service, pendant le nettoyage de
T'autre. Il est de forme fronconique et mesure 162,40 de dia-
metre moyen et 1m,60 de profondeur. Sa capacilé est de
300 metres cubes.
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Ce systéme convient pour les gares ol la consommation
est relativement faible.

Aspiration et refoulement. — Pour des consommations plus
élevées, on avecours d une riviere oudun canal. S'ils sontiun
niveau supérieur, on se contente d’amener 'ean par écoule-
ment naturel dans la gare; mais c'est lexception, et le plus
souvent on est obligé d’aspiver 'eau pour la refouler ensuite
dans les réservoirs de la gare. L'eau prise a la riviére est con-
duite par une galerie normale au cours d’eau et d’une section
suffisante vers un puisard. A cet effet, le radier de la galevie
est en pente douce et suffisamment bas pour qu'en lemps
d’étiage, I'alimentation soit encore possible. On remplit la
galerie de galets, gravier ¢l sable, de manidre a former une
sorte de filtre assez grossier. Le puisard se continue par un
puits dans lequel plonge le tuyau d'aspiration. Au-dessus
on élablit des pompes, il faut, pour obtenir un bon fonction-
nement, que la conduite d’aspiration ne soit pas trop longue.
La conduite de refoulement, au contraire, atteint des dimen-
sions considérables; la vilesse de ['eau est de 0,43 en
moyenne.

Pour actionner la pompe, on emploie les forces naturelles
dont on dispose, bras d’hommes, vent, chute d’eau ; mais le
plus souvent on a recours, pour plus de régularité, a la ma-
chine & vapeur. L'eau peut élre pompée d'une fagon continue
ou intermittente, suivant les besoins.

On peut citer Uinstallation de Conflans-Sainte-Honorine
sur I'Ouest, dont les dimensions sont les suivantes : L'ean est
amenée de I'Oise par un aqueduc de 0,70 sur 1,20 de hau-
teur et 25 metres de longueur, dans un puisard de 12,60 de
diametresur 8,60 de profondeur. Le batiment des pompes,
placé au-dessus, mesure 72,80 sur 7,60. Il renferme deux
machines horizontales de 4 chevaux chacune, comman-
dant deux pompes fonctionnant séparément ou ensemble.
La vapeur est fournie par une chaudiére avec appareil détar-
treur systéme Chevalet. Les pompes du systéme Gérard
peuvent débiter aTheure 46 metres cubes de 8,60 d’aspiration
4 30m.78 de refoulement sur une longueur de 1.850 métres.
Les conduits; dun diamétre de 0,135, sont munis de ven-
touses aux points hauts et de robinets de décharge aux points
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bas. L'eau est recueillie dans des réservoirs de 150 2 160 métres
cubes placés sur des tours & 70,30 de haut. Elle est ensuile
distribuée aux grues et aux bornes-fontaines (conduits des
grues, 135 et 230 métres de longueur, des bornes-fontaines,
92 métres ; diametres, 0m,08 et 0m,06).

Dans quelques cas spéciaux, on prend 'eau dela ville voi-

sine ; mais, étant donnée la consommaltion, ce systéme est
trés onéreux, et les Compagnies préférent opérer des son-
dages leur permeftant d'atteindre une nappe d'eau sulfi-
sante.

269. Réservoirs, — Les réservoirs (fig. 303) se fant générale-
ment en tole;ils ont une forme cylindrique de hauteur égale
au diametre, terminée dans le bas par un fond sphérique
reposant surun beffroi en charpente ou en maconnerie, La
hauteur dubeffroi dépend de la longueur des conduites, c'est-
d-dire de la distance des prises d’eau, de maniére d avoir une
pression suffisante & T'extrémité. On a généralement 5
6 metres. Quelguelois cette hauteur est encore angmentée
lorsqu’on veut avoir de P'eau sous pression pour le lavage
des machines, par exemple. Le réservoir (fiy. 303 bis) repose
par une corniere lixée au corps cylindrique sur une cou-
ronne en fonte terminant le beffroi.

La dimension des réservoirs est ires variable : depuis
20 metres cubes 4 300 métres cubes, 150 métres cubes dans
les stations importantes. On les groupe par batteries, de
maniére que 'un d’eux étant en réparation, les autres soient
en service. Dans les pays chauds, on laisse généralement les
réservoirs sans enveloppe ni couverture. Cependant trés
souvent tout le systéme est entouré d'une charpente suppor-
tant une toiture en zine. Le beffroi est entouré, & sa partie
supérieure, par une galerie servant & la circulation en cas de
visile; de plus, un certain nombre d’échelles permettent
d'accéder aux différentes parties des réservoirs.

©270. Conduites. — Lorsgque l'ean provient dun niveau
supérieur, linstallation est trés simple; mais, si la prise

d'eau est & un niveau inférieur, la conduite de refoule-
ment doit souvent résister & des pressions considérables;
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méme, pour plus de sureté, on double la conduile el, en cas
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d’avarie & I'une d'elles, il en existe une seconde de secours.
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Le tuyau d'alimentation doit affleurer le nivean supérieur du
réservoir. En cas d'exces d'eau, un tuyau de trop-plein,
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Fie. 305 bis, — Reservoir de 100 & 150 métres cubes.

placé dans le haut du réservoir se raccorde dans le fond &
celui de vidange.
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Un flotteur au moyen de poulies de renvois permet de lire
a chaque instant le niveau de 'eau.

La conduite de distribution part de 25 a 30 cenfimétres
au-dessus du fond, de manitre & ne pas entrainer les dépats
gqui peuvent se lormer; ces derniers s'écoulent, du reste, au
moyen d'un tuyau de vidange qui s'ouvre dans le fond
méme du réservoir, el aboutit dans un fossé ou dans les
égouls de la gare.

La conduite de distribution va ensuite en se bifurquant
pour desservir les différentes prises d'eau de la gare. On doit
les munir de rvobinets d'isolement et les placer & un niveail
suffisamment bas, pour ne pas craindre les gelées. Les dimen-
sions sont caleulées pour que I'on puisse remplir un tender
dans un temps assez restreint, sept i huil minutes au maxi-
mum. Pour les grands tenders de 18 & 20 métres cubes de
machines express, le remplissage doit se faire dans gquatre &
cing minutes; en adoplant 100 litres par seconde, on aura
un débit sutlisant.

271. Prises d'ean. — Les prises d’eaun ou grues hydrauliques
sont placées le long des voies, principalement sur les voies
de départ des trains des voyageurs et de marchandises, et dans
les dépots. Elles comportent généralement une ecolonne
creuse en fonte, d'olt se délache, & la partie supérieure, un
bras horizontal en fonte mobile ou fixe. Dans les deux cas;
il se termine par une manche en toile goudronnée ou ¢n
cuir plus ou moins longue, que le chauffeur engage dans la
soute & eau du tender. Lorsque le bras est mobile, il faut
apres chaque remplissage, pour ne pas obstruer la voie, le
ramener perpendiculairement. En  Angleterre, sur cer-
taines grues, ce mouvement de rolalion se fait suivant
une portion d'hélice, le bras de la grue se place aulo-
matiquement, pavalltlement a la vole. Une vanne placée
dans le bas et mieux, sur le ‘haut de la grue, permet de
donner 'eau au moment nécessajre. 11 faut disposer égale-
ment & la partie inférieure une seconde vanne pour la
vidange de la colonue en cas de gelée ou pour la réparation.
Quelquefois, pendant Phiver, la colonne est entonrée d’une
enveloppe en paille, ou micux en fonte; dans ce cas, celle

A9

EXPLOIT. TECHN. DES CHEMINS DE FER. &
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colonne en fonte sert de cheminde & un petit foyer destiné
av chauflage de lappareil.

Généralement les grues sont munies dun réservoir en
fonte rempli diair servant & amortir les coups de bélier
qui se produisent forcément & chagque prise d’eau. On a
cherche, du reste, & annuler celui-ci et & employer, en
oulre, des canalisations de faible diamétre en adoptant des
réservoirs-grues, formés par de petits réservoirs montés sur
colonne et munis d'une prise d’eau & manche. On les velie
aux réserveirs prineipanx an moyen dune canalisation de
faible diameétre. Leur remplissage se fait d'une manibre
continue, et leur vidange, au contraire, presque instantané-
ment; il faut que leur capacité corresponde a celle des plus
grands tenders. Ce disposilif est applicable lorsque les ma-
chines devant s’alimenter sont assez espacées. Le débit des
grues doit étre proportionné a celui des conduites.

[ AP

Fig. 306. — Prises d'eau,

Enfin, quand on peut placer les réservoirs principaux prés
des voies (fig. 306}, on doit le faire de maniére A réduire,
sinon 4 supprimer, la canalisation.

272. Pulsométres. — Ejecteurs. — Pompes. — On peut ali-
menter les tenders avec la vapeur produite par la machine
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clfe-méme, Lorsque Ia nappe liquide n'est pas trés profonde,
ou que 'on dispose d'un puits voisin, on peut se servir d'un
pulsometre pour ¢lever P'ean au tender ou & un pelit réservoir
auxiliaire. Le pulsométre est placé & poste lixe; il suffif de
le raccorder &la machine parune conduite de vapear mobile.

Au licu de pulsométre, on peul employer un éjecteur,
géndralement dusysteme Bohler. T suffit, se trouvant sur un
pont, de laisser plonger dans I'eau de la rivitre un tuyau
d'alimentation. Chaque machine porte elle-meéme son ¢jec-
teur, monté direclement sur la chaudiére de la locomotive.

Sur les lignes peuw importantes, comme celles A voie étroite,
par exciuple, on emploie, comme pompe d'alimentation, un
systéme fonctionnant a faible pression, 2 4 3 kilogrammes
(fig. 307); la machine élant placée pres de la pompe, il n'y
a qua réuniv cetle derniere aux locomolives, pour obtenir,
pendant leur stationnement, la vapeur nécessaire 4 son fones-
tionnement.

Ces divers systémes conviennent pour des alimentations de
peu dlimportance et avec un slalionnement suffisant des
machines.

Enfin, on doil cilér le systéme Ramsbotton pour 'alimenta-
tions des tenders en cours de route. Entre les rails de la
voie, on dispose une auge en maconnerie ou en métal,
remplie d'eaw, généralement au moyen d'un cécoulement
naturel. Les tenders sont munis d'un tuyau dont Uextrémité
inférienre, mobile autonr dune charnitre, pent descendre
jusquedans 'eau, lorsque le chauffeur la rabat. Lalongneur
du canal est de 1.000 & 1.500 meétres, et il suflit dune vitesse
de 36 kilométres pour élever Peau & la hauteur moyenne des
tenders.

273. Espacement des prises d'eau. — Le systéme précé-
dent permet d'espacer de beaucoup les prises d'eau; mais il
est seulement applicable aux trains rapides, car il permet
de gagner quelques minutes de stationnement. Pour ces
trains, du reste, on pourrait distancerles prises d'eau de 450 a
470 kilomatres; mais la capacité des tenders de ces machines
est exceptionnelle. Généralement, elle est beaucoup plus
faible, 8 410 métres cubes. Or une machine & marchandises
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peut consommer, & certains moments, 1004 130 litres par kilo-
métre, les 8 4 10 métres cubes sont épuisés au bout de 40 4
50 kilometres; ¢’est donce le maximum d’espacement que
Pon puisse admettre entre deux prises d’ean. On a, d'une ma-
niere générale, 40 kilometres en plaine; 35, en rampe faible;
10 en montagne. Sur les lignes russes, ot les stations sont
trés espacées, la moyenne est de 40 kilométres.

En réalité, elles sont beaucoup plus rapprochées; on

profite de toutes les cireonstances pour en élablir, toutes les
fois, par exemple, que Pon dispose d'eau assez pure. 1l
est indispensable d’en avoir dans certaines circonstances,
comme aux gares tétes de ligne, de bifurcation, etc.,
méme, dans les condilions les plus défavorables de pureté,
sauf & procéder a leur épuration s'il y a leu.

274. Epuration des eaux. — L’eau esl considérée comme
suffisamment pure lorsqu'elle donne 15 & 16° & Uhydroti-
metre. Au-dessus, il est nécessaire de recourir & une épura-
tion préalable portant généralement sur la désincrustation
des eaux. Sur le Nord, par exemple, ot le systéme a recu un
développement important, les caux sont traitées & la chaux

38

(20 kilogrammes de chaux par 100 moétres cubes d'eaun):
{ g I

lorsqu’elles contiennent du sulfate de chaux, on y ajoute
un peu de carbonate de soude (2%,5 par 100 métres cubes).

{
On obtienl ainsi une cau de 7 ou 8 hydrotymétriques;
mais il fauf la clarilier toutefois par filtrage ou décantation.
L'épuration peut se faire dans des appareils conlinus ou
intermittents,

Avec les appareils continus, I'eau, apreés son mélange avec
le réactif, traverse lentement soit des filtres, soit des
décanteurs & surface. On peul citer le systéme Béranger et
Stingt, installé, en 1876, a la gare de Laon. L'eau & épurer et
le réactif constitué par un lait de chaux trés clair, formant
le quart du volume total, sont mélangés par des pompes ou
des vannes & débit régulier, dans un récipient ou mélan-
geur, puis traversent un filtre ot Tes matieres solides se dé-
posent, tandis que 'eau continue au réservoir de distribu-
tion. Ce systéme a Vinconvénient de donner trop de déchels,
encrassant rapidement le filtre et méme les conduits de
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distribution. De plus, on ne peut accroitre l'installation sans
la transformer complttement.

Avec les appareils infermittents, le principe est celui du
dispositif, essayé tout d’abord 4 la gare d’Amiens. On a un
grand réservoir correspondant a 3 ou 4 foisla consommation
journaliere. On le divise au moins en trois bassins, dont
un contient 'eau en traitement, le deuxieme l'eau en repos,
et le troisitme I'eau en vidange sur le réservoir de distrib u-
1\ on qui a toujours del’ean pure.

Fi6. 308. — Epuralion des eaux.

Avec les systémes actuels, I'ensemble des réservoirs (fig. 308)
correspond & une consommation de quarante-huit heures.
L'eau est envoyée alternativement au moyen d'un jeu de
vannes dans chaque réservoir, et, & son passage, on intro-
duit dans le courant un filet de lait de chaux, préparé a
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Favance dans des bacs placés au-dessus. Au moyen d'un
agitateur mécanique, on hrasse le lait de chaux, de maniere
4 mainienir constante sa densité, Cel agitateur est ma A bras
d’homme ou an moyen dune transmission venant des
pompes élévatoires ou encore par transmission électrique.

Lean, entrainant son précipité, est projeléc dans la cuve,
ot la réaction s'achéve lentement. La décantation se produit
aprés un repos de six heures au moins; 'eau, prise aun
niveau supérienr au moyen d'un tuyau a flotteur, estdirigée
dans une des cuves de distribution, en traversant la batterie
des filtres dans le bas. Les réservoirs de distribution peuvent
étre de capacité réduite et étre disséminés dans la gare.

Comme filtres, on avait essayé, audébut, des copeaux, du
coke concassé, de lalaine tontisse, du gravier, etc.; mais les
résultals oblenus étant insuffisants, on préfére des éponges
de Bahama, lavées périodiquement & Ueau claire et méme,
si elles sont dures, & Pacide chlorhydrique étendu. Pour
les faibles quantités d'eau, on peut se servir de copeaux
fibreux d’emballage;le courant d’eau circule de hasen haut;
et, lorsqu’onveut nettoyer, il suffit de le renverseren ouvrant,
dans le bas, un robinet de vidange. On produil ainsi, en
quelques secondes, un nettoyage partiel suffisant.

Ces filtres peuvent épurer 5 a 10.000 metres cubes d’eau;
il suffit de les nettoyer deux a trois fois par an. Les résidus ne
peuvent guére servir qu'au chaulage des terres ou a la pein-
ture en blane des obstacles de 1a voie.

D. — A1ELIERS DE LA VOIE. — MAGASING

275. Injection des traverses. -— Procédés d'injection. — Les
Compagnies du Lyon, duNord, de 'Est et de 'Ouest francais,
préparent elles-mémes leurs traverses, qu'elles injectent
d’antiseptiques.

Le Nord posséde un atelier spécial & Villers-Cotterets; le
Lyon, & Collonges et a Lyon-Perrache ; I'Est, & Amagne et
Port-d*Atelier, et 'Ouest & Surdon. Le nombre des traverses
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ainsi injectées varvie un peu suivant les Compagnies; la
moyenne eshde 5 4 600.000 par an.

Les ateliers dinjection sont, autant que possible, placés
dans le voisinage des foréts ; comme généralement ils ne
sont pas trés nombreux, la quantité de bois fourni par ces
foréts est insuffisante, et il est nécessaive d'en faire venir
d’ailleurs.

11y a deux procédés d'injection :

{e Les traverses, convenablement desséchdées & Pair, sont
soumises d'abord, dans un eylindre, a 'action de la vapeur
surchauffée i plus de 200° et ayant barboté dans un réser-
voir aerdosole. Apres repos et décantation de ['eau contenue,
on remplit le cylindre de erdosote et on le soumel ala pres-
sion de la vapeur pour faive pénétrer le liguide dans le bois.
On arrive ainsi & injecter 13 kilogrammes dans une (raverse
en hétre et 3 & 4 dans une traverse en chéne. Clest le pro-
cédé emplové par le Nord ;

2° Dans la deuxieme méthode, on se contente de faire le
vide dans Ie cylindre qui renferme les lraverses, puis on le
remplit du liquide anliseptique, d'abord par simple aspira-
lion, puis par pression. Les eylindres mesurent 6 312 metres
de lopgueur sur ™60 & 1290 de diamétre ; ils sont {ixes

*S sur

ou mobiles. Dans le premier cas, on améne les traver
des lorrys entrant dans les eylindres, et poussés a bras ou
mécaniquement par un cabestan {Collonges). Avec laulre
systeme, les eylindres souvrant par le milien sont amenés
jusquau tas de traverses. L'avantage des cylindres fixes est

@

de rendre les opérations plus rapides; mais installation est
plus onéreuse.

Les pompes employées pour faire le vide dans les eylindres
mesurent, en moyenne, 0m 400 de diametre; elles ont 89,400
de course, et font 50 tours & la minute. Le vide oblenu au
bhout de vingt minutes est de 60 centimetres. Pour les pompes
foulantes, on a 0m,400 de diamdtre sur 0m,300 de course &
50 coups par minute. Aun lieu de pompes, on peul se servir
d'air comprimé par une pompe Westinghouse. La pression

varie de 5 & 6 kilogrammes.
La durée de lopération est de {545 avec les cylindres
fixes el 1"4% a 2005 avec les cylindres mobiles. Les
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cylindres de £2 métres peuvent recevoir quatre lorrys a

309. — Atelier de eréosotage (Amagne),

Fui.

créosotage
PRI ...

de

Atelier

P
o)
Landte

Rl

J2 traverses chacun, soit 128, et le nombre des opéralions
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est de huit par jour, soit une production de 600.000 traverses
par an pour un chantier a deux cylindres.

Installation des chantiers. — La condition essentielle d’une
bonne injection étant la dessiccation complite des traverses,
on les expose en plein air pendant six mois ou un an, sui-
vant le climat, la disposition du terrain, le vent dominant. 11
est done nécessaire d'avoir une étendue de terrain suffisante ;
aussi la superficie de ces différents ateliers est-elle considé-
rable :

Hectares Heclares
Collonges......... 2 1/2, soit 0,6 par 100.000 traverses
Villers-Cotterets... 2 0,8 -
Amagne...... ceen kb 0,9 —

Les piles de hétres sont de 100 formées de 20 rangs
de 5 traverses chacun.

Celles de chéne sont plus serrées : 120 soit 20 rangs de 6.

Au chantier d’Amagne (fiy. 308) il existe une particularité,
les traverses sont éluvées avant l'injection.

Les étuves sont formées par des batteries de 11 galeries
voutées, pouvant contenir chacune § wagonnets, soit 200 tra-
verses.

On envoie de 'air chaud A 40°. Cette opéralion particulitre
est justifiée par le climat froid d'Amagne., Au Nord, 1'étu-
vage est remplacé par Paction de la vapeur surchauffée.

L'outillage des chantiers comprend généralement : deux
cylindres, des réservoirs, une ou deux pompes foulantes,
une pompe A air; le tout est actionné par une machine &
vapeur, d’'une puissance de 25 & 30 chevaux, dont la force
sert, en outre, & fournir U'éclairage des chantiers, et & faire
mouvoeir un appareil de manutention des wagons el des
lorrys.

Un certain nombre de chantiers sont munis d"ine machine
a saboter les traverses, c'est-d-dire & les entailler pour rece-
voir les rails.

276. Atelier du matériel des voies. — Les Compagnies dis-
posent également d'ateliers pour la construction du matérie
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des voies : appareils de changements de voies, de croise-
ments, plaques-tournantes, ponts-tournants, bascules,
taquels, signaux, transmissions funiculaires, et quelquefois,
mais plus rarement, ce travail étant réservé a Vindustrie
privée, les enclenchements. Cet atelier est souvent chargé
de la pose des appareils, lorsque [Dinsiallation présente
quelques difficultés, comme dans le réglage des transmis-
sions, des appareils de pesage, etc. Dans ce but, & Tatelier
sont attachés des monteurs ambulants, se rendant sur les
différents points du réseau ol leur présence est nécessaire.

I'atelier, ayant & travailler le fer et le bois, est muni de
toutes les machines-outils nécessaires, de forges, de mar-
teaux-pilons. La disposition et Porganisation adoptées sont
celles des ateliers précédemment examinés.

277. Magasinsdelavoie.— Danscertaines garesimportantes,
sont installés des magasins comprenant un certain nombre
de pitces de rechange, dont 'emploi peut étre urgent. En
réalité, les garde-magasins s'occupent plus spécialement de
la comptahilité des matié¢res de la voie. Dans les travaux de
substitution ou autres, ils tiennent un atltachement des
matieres employées, rails, traverses, etc., permetlant de
débiter les comptes intéressés. De méme ils prennent en
charge les vieilles matiéres: traverses de premier, deuxiéme
choix; qu'ils ont la faculté de revendre aux particuliers, sui-
vant un tarif fixé a I'avance.

E. — PERSONNEL DE LA VOIE

278. Service central. — En France, le service de la voie est
dirigé par un ingénieur en chef, ayant pour le seconder des
ingénieurs principaux, dont un pour la surveillance et 'en-
trelien, et les autres pour les différents services auxiliai
du matériel des voies, des études du matériel, etc.

L'ingénieur principal de Uentretien et de la surveillance
centralise toutes les affaires concernant ce service, prépa-
ration des travaux d effectuer dans le courant d'une annde,
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en particulier pour la revision de certaines parties de laligne
ou de certaines constructions. Il examine fous les inci-
dents du service qui lui ont été signalés, dans les vipports
de ses différents agents. Il prépare In mutation du person-
nel, les augmentalions de salaire. Ildoit prendre les mesures
disciplinaires d'une certaine importance,

Les autres ingénieurs principaux du matériel des voies
ont platdt la direction d'un service technigque. s sont
chargés d’étudier ou de vérifier les différents projels qui
leur sont soumis. Ces divers sevvices techniques comportent
celuides eaux, des bdtiments, du matériel fixe de la voie,

Il'y a ensuite les services administratifs, comme bureau
central, service des expropriations, de la comptabilité, des
magasins sous Fautorité immédiate de I'ingénieur en chef.

Sur beaucoup de réseaux étrangers, les divisions sont
analogues; c’est-d-dire : Cun cdld, tout ce qui est technique,
et, de Tantre, la partie administrative.Sur les. lignes amdéri-
caines, le service technique est rattaché a Uexploitation tech-
nique.

279.Ingénieurs. — Inspecteurs. — Le réseau est divisé gén -
ralement en un certain nombre d'arrondissements, dont la
longueur varie de 400 & 1.200 kilometres, soit, en moyenne
7 4 800 kilometres, A la téte de larrondissement, se tientun
ingénieur ou chef de division, aidé d'inspecteurs, et ayant
un bureau pour Iexpédition des affaires courantes. 11 est
chargé de l'exécution des projets, de la comptabilité relative
a l'arrondissement, du recrutement du personnel, des pro-
positions de mutalion, des punilions pour les lautes de peu
de gravité.

Il soumet & 'ingénieur principal les divers incidents d'une
cerlaine importance concernant son arrondissement, el
propose une solution. Pour tout ce qui intéresse les ser-
vices voisins, il s'entend avec ses collégues de 'exploitation
el de la traction au sujet des mesures & prendre.

Linspecteur de la voie a surtout unservice de conlrole il
s'assure si toutes les mesures prescrites sont bien prises, si
les agents sont bien & leur poste et connaissent leur régle-
ment; il doit signaler toules les irrégularités qu'il constate
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& son ingénieur et d Uingénieur principal. Il s’occupe des
enquétes, seul on avec ses colleégues des autres services, sur
les différents incidents intéressant la voie.

280. Chefs de section. — Chefs de district ou piqueurs. —
L'arrondissement, 4 son tour, se subdivise en un certain
nombre de sections, 4 ou 5 généralement, soit 90 & 120 kilo-
meétres de voles. A la téte de chaque section se lrouve un
chef en résidence dans la gare principale, au milieu de la
section. Ce chefl, qui dépend directement de 'ingénicur
ordinaire, est chargé de 'exécution des travaux d'entrefien,
des mesures & prendre pour l'organisation des chantiers,
de la surveillance des travaux donnés en entreprise. 11
s'occupe également des études préliminaires avee devis
estimatifs des dépenses. Dans ce but, il est secondé par un
bureau d'un petit nombre d'employés, chargés de la comp-
tabilité de la seclion. On rattache également & la section
quelques ouvriers spéciaux, magon, plombier, charpentier,
qui se déplacent suivant les besoins, pour les réparations
des travaux de peu d'importance, Le chef de section doit
parcourir sa section dans un délai de deux ou lrois mois.

La section, & son tour, se subdivise en districls, dont la
longuenr moyenne est de 20 kilometres. Le district est géré
par un chel de district ou pigqueur ayant la surveillance
directe du service de la voie et devant parcouvir dans ce but
son districtdansle train ou a pied,tousles deux ou trois jours.
Il mentionne sur un rapport quolidien envoyé & lingénieur
le délail de sa tournée : Constatations faites sur le travail
des brigades, 'état de la voie, des signaux, la ténue des
agents de la surveillance, garde-barriéres, garde-sémaphores,
les incidents anormaux qu'il a vus ou qu'on lui a signalés.
Il a la surveillance des Iravaux & lentreprise, en fait les
métrés. I1 prépare les avant-projets, {uusrnil. tous les rensei-
gnements demandés & ce sujet, vérifie la comptabilité deses
cantonniers.

281, Cantonniers ou poseurs. — Le service de Pentrelien,
sur 6 & 8 kilométres dé voie unigue, est confié & une brigade

de 3 & 6 cantonniers commissionnés, c'est-a-dire appartenant
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d'une fagon définitive & la Compagnie, 6 hommes par
8 kilométres, donnent chacun en moyenne deux cent vingt-
cing journées effectives de travail annuel. Surla double voie,
par 4 a 7 kilométres la brigade élant de 3 & 7 hommes, la
moyenne du travail effectif est plus élevée, deux cent qua-
rante-trois journées de dix heures, car les déplacements sont
moindres. Il faut tenir compte, en outre, des maladies, cong
chémages foreés, par suile du mauvais temps. Les ouvriers,
sous la direction d’'un chef cantonnier ou brigadier, sont
chargés de leniretien de la voic dans Dlintervalle du pas-
sage des trains. Ils travaillent généralement ensemble ou
séparément comme sur le réseau de 'Etat ot il ya un posear
isolé par3 kilométres environ de voie unique-Le chel canton-
nier tient 'atlachement du travail de ses hommes et surtout
celui des auxiliaires occupés aux fravaux exceptionnels
qu'il peut y avoir A faire. Il doit surveiller 'outillage qui lui
est confié et donl il est responsable. Les agents commis-

sionnés sont généralement payés & lannée; cependant,
sur certaines lignes russes el américaines, onla surveillance
est plus difficile, ils sont intéressés a leur (ravail par le
systeme des primes. En Amérique, une prime est accordiée
au chef de district et de section, dont la voie est jugée Ia
meilleure. En Russie, les économies réalisées sur les
dépenses d'entretien sont réparties dans des proportions
variant suivant les réseaux, entre les différents agents
intéressés. Les sommes portent non seulement sur Pentre-
tien lui-inéme, mais encore sur le remplacement des
maltiéres et de I'outillage.

En France, généralement, le chef cantonnier est logé; sa
femme ayant la garde d'un passage aniveau ou d’unsémaphore.
Quelques réseaux cherchent a loger le plus grand nombre
de cantonniers de maniére a pouvoir plus facilement les uti-
liser dans certaines circonstances spéciales: comme en temps
de brouillard pour doubler les signaux.

FIN
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