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COURS DE CHEMINS DE FER

—— . == S — —

CINQUIEME PARTIE

Exploitation technique

CHAPITRE PREMIER

SIGNAUX

SOMMAIRE : § fer. — GenéraLirés. — Définition et principe fondamen-
tal de I'exploitation technique des chemins de fer. — Conditions & réaliser pour

que la sécurité soit bien assurée. — Classification des signaux.

§ 2. — SieNavux DE LA Vo, — a). Signauz mobiles. — Usage des signaux
mobiles, — Signaux commandant Parrét. — Signaux commandant le ralentis-
sement. — Distance des signaux mobiles aux points qu'ils protégent. -— Si-
gnaux indiguant la voie lihre

b. Signaux fires, — Généralités. — Disques signaux a voyant rond) ou
signaux avancés, — Signaux d’arrét absolu (ou signaux a courte distance). —
Sémaphores. — Signaux de ralentissement. — Indicateurs de bifurcation et si-
gnaux d'avertissement. — Signaux indicateurs de direction ou de posilion des

aiguilles, — Gontrdleurs électriques de position d'aiguille,
¢). Signauz détonants. —- Pélards.

§ 3. — SieNavx pEs Trans. — Code des signaux. — Annonce des trains non
réguliers.

§ 4 — SIGNAUX DE MANGUVRES PROPREMENT DITS, — Généralités. — Signaux
a la voix. — Signaux a vue, le jour, — Signaux a vue, la nuit. — Signaux au
sifflet.

§ 5. — REPETITION, SUR LES MACHINES DES SIGNAUX FIXES DE LA VOIE. - (6née
ralités, — Dromopétard. — Appareils porte-pétards, — Crocodile de la Com-

pagnie du Nord. — Appareils divers,
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é CODRS DE CHEMINS DE FER

§ 1 — GENERALITES.

1. Définition et principe fondamental de I’Exploitation
technique des chemins de fer. — L’Exploitation technique
des chemins de fer est 'ensemble des mesures destinées & assurer la
marche du service dans les meilleures conditions de sécurité, d'ordre et
d"économie, abstraction faite de la rémunération & en retirer.

Le principe fondamental qui sert de base & celte exploitation est I'ob-
servation rigoureuse des signaux. Aussitous les Béseaux ont-ils inscrit, en
téte de leurs réglements relatifs & la sécurité, celte prescription absolu-
ment impérative: « Tout agent, quel que soit son grade, doit
une obéissance passive aux signaux ».

9. Conditions & réaliser pour que la sécurité soit bien
assurée. — Pour que les signaux puissent étre observés sans hésitation
par le personnel, et que leur protection soit bien efficace, trois conditions
essentielles doivent étre réalisées. Il faut:

1° Quela signification de ces signaux ou, comme oOn dit communément,
leur Iangage, soit uniforme sur toutes les lignes parcourues par les
trains ;

90 Qu'ils soient faits aux points convenables pour que la sécurité soit
réellement assurée

3° Enfin que leur manceuvre soit, autant que possible, affranchie des

erreurs ou des oublis pouvant provenir de la défaillance humaine.

De l'obligation de réaliser ces trois condilions, résulte la nécessité
d'avoir:

1° Un code des signaux pour définir leur signification ;

90 Des régilements pour déterminer leur position ;

3° Des systémes d’enclenchement pour ne permettre, soit dans
Jes gares, soit en pleine voie, que les mouvements compatibles avec la sé-
eurité.

3. Classification des signaux. — Les signaux en usage sur
les réseaux de chemins de fer peuvent étre classés en trois catégories :
signaux de la voie, signaux des trains, signaux de man@uvres, ces
eatégories se subdivisant elles-mémes, ainsi que I'indique le tableau ci-

aprés :
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SIGANUX DE LA VOIE ' 1

signaux mobiles ou signaux i main ;

signaux fixes ;

signaux détonants.

signaux ordinaires portés par les trains ;

signaux a la disposition du mécanicien ;

signaux & la disposition des conducteurs de

train.

signaux de départ et d’arrédt des trains:

signaux de manceuvres proprement dits
C'est en suivant 'ordre de ce classement que nous allons compléter

I'étude des signaux commencée dans la 2° partie du Cours, et examiner les

conditions dans lesquelles ces signaux sont employés.,

Signaux de la voie

Signaux des trains

e

Signaux de manceuvre

§ 2. — SIGNAUX DE LA VOIE.

a). Signaux mobiles.

4. Usage des signaux mobiles. — Les signaux mobiles peuvent
commander I'arrét ou le ralentissement, indiquer la voie libre ou avertir
le mécanicien de marcher avee prudence.

5. Signaux commandant I'arrét. — L’arrét-immédiat est
commandé : le jour, par un drapeau rouge déployé, la nuit, par un feu
rouge, placés & l'intérieur ou immédiatement i gauche de la voie a proté-
ger. A défaut de drapeau, 'arrét est commandsé, le jour, soit en agitant
vivement un objet quelconque (une casquette, un outil, ele.), soit en éle=-
vant les bras de toute leur hauteur. A défaut de lanterne & fen rouge, l'ar-
rét est commandé, la nuit, par toute lumiére vivement agitée.

6. Signaux commandant le ralentissement. — Le ralen-
tiIssement est commandé, le jour, par un drapeau vert déployé ou par
un guidon vert installés & gauche de la voie & protéger (1).

Le ralentissement ordinaire ordonne aux mécaniciens de ne pas dé=-

(1) On entend par « guidons » de petits mats de fortune constitués par des
hampes en bois ou en fer de 2 méires environ de hauteur qui supporient une co~
earde circulaire peinte en vert. La nuit on accroche sur cette cocarde une lanterne
4 feu vert.
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8 : COURS DE CHEMINS DE FER

passer un maximum de vitesse fixé a 30 kilometres, a 'heure pour les
trains de voyageurs et 15 kilomeétres pour les trains de marchandises.

Quand la vitesse doit dtre réduite au-dessous de ces limites, les méca-
niciens regoivent un ordre écrit spécial leur précisant le ralentissement &
observer. Ils sont en outre avertis de la vitesse limite imposée, par des
inscriplions trés apparentes faites sur le guidon ou sur une plaque trans-
parente en tenant lieu et pouvant étre éclairées la nuit,

7. Distance des signaux mobiles ou signaux a main,
aux points qu’ils protégent. — Les signaux d’arrét ou de ralentis-
sement doivent étre faits, non aux points mémes ou s'impose l'arrét ou
la marche lente, mais a une distance de ces points suffisante pour per-
mettre au méecanicien d'arrérer son train ou d'en réduire la vitesse
a la limite prescrite, avant d'avoir alteint le point prolégé par le
signals _

Cette distance n'est pas inscrite dans le code des signaux. Elle varie
quelque peu suivant les réseaux et dépend soit du profil de la ligne, soit
de 1a vilesse des trains qui fréquentent celte ligne. ,

Sur le réseau de VEtat francais, les signaux de ralentissement
sont faits A 800 meétres au moins du point qui nécessite le ralentissement.
Cetle distance doit étre portée a 1000 maétres dans les pentes supérieures
a 10 millimetres par métre, et peut étre, par contre. réduite & 500 métr:es
lorsque la voie présente aux trains arrivants une rampe de plus de 5'11111-
limatres par maétre. Les signaux d’arrét a main doivent étre faits a
4000 metres du point & couvrir. Cette distance est portée a 1200 meétres s'il
ge trouve dans le parcours une pente supérieure 3 3 millimétres et infé-
rieure A 8 millimétres par metre, et a 1500 metres si la pente dépasse 8
millimétres par métre. Par contre, cette distance peut étre réduite & 300
maétres sila voie, entre le signal et le point & couvrir, présente une rampe
de plus de 3 millimétres par métre.

8. Signaux indiquant voie libre. — En principe, la voie e%:t
libre quand il n'y a pas de signaux. Cependant, I'agsurance que la voie
sst libre peut aussi étre donnée spécialement : le jour, par un drapeau
roulé ou le bras tendu horizontalement dans ia direction suivie par le
train ; la nuit, par un feu blanc fixe.

En outre, lorsqu’un train a rencontré un signal de ralentissement, la
reprise de vitesse normale lui est indiquée, le jour, par un drapeau blanc
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SIGNAUX DE LA VOIE 9

ou un guidon blanc (1}, et, la nuit, par un feu blanc fixe. Ces signaux sont
placés immédiatement i gauche de la voie parcourue par le train et au
point ol le ralentissement cesse d'étre nécessaire.

). Signaux fixes.

9. Généralités. — Nous rappelons que les signaux fixes qu'em-
ploient les réseaux de chemins de fer francais sont les suivaots ;

Disques ou signaux avancés. — Signaux d’arrét absolu. — Séma-
phores. — Signaux de ralentissement. — Signaux indicateurs de bifurca-
tion. — Signaux indicateurs de direction et signaux indicateurs de posi-
tion d'aiguille.

La signification de ces divers signaux et leur description détaillée
ayant éte données dans la deuxiéme partie du Cours, il ne nous reste a
indiquer maintenant que les régles suivant lesquelles leur emplacerent

est déterming.

10. Disques (signaux a voyant-rond) ou signaux avancés..
— Le Code des signaux stipule i son article 13 (voir la deuxiéme partie
du Cours) que « Je disque ou signal rond doit étre suivi d’un
poteau Indiquant, par une inscription, le point a partir du-
quel le signal fermé assure une protection efflcace » (2).

Cetle inscription est généralement la suivante : « Poteau-limite
de proteection du signal avancé ». Quelques réseaux y ajoutent :
« sauf en cas de brouillard ». '

Il résulte de cette prescription que le signal avancé doit étre placé &
une distance du poteau-limite suffisante pour assurer au droit de ce po-
teau une protection efficace. Or, il faut aussi que le poteau-limite lui-
méme soit assez éloigné de la gare pour qu'il puisse, soit couvrir un train
de longueur maximum arrété en gare, soit permettre, sur les lignes & voie
unique, les mouvements d’un train ayant & manceuvrer en dehors des ai-
guilles d'entrée de la gare.

(1) Sur certains réseaux, le P, 0. notamment, le signal de reprise de vitesse de
jour est constitué par un drapeau rouge roulé sur son manche et disposé sur une
hampe de fortune, dans la direction du train,

(2) Ces dispositions sont évidemment applicables & tous les signaux avancés,
qu’ils- soient ronds, comme l'indique le Code, ou carrés comme ceux du réseau
d’Orléans.
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10 COURS DE CHEMINS DE FER

Il convient donc de déterminer d'abord la position du poteau-limite.

En générel, on estime que sur les lignes & voie unique, il est néces-
saire d'avoir en avant des aiguilles d’entrée des gares une zone protégée
de 400 métres environ pour permetire les manceuvres. C'est donc & cette
'distance minimum de 400 metres qu'il faut implanter le poteau-limite.

Sur les lignes 4 double voie, c'est a partir de la premiére aiguille ou
de 1a premiére traversee de voies rencontrée que ces 400 meélres doivent
étre comptés, ce qui permet, dans bien des cas, de rapprocher sensible-
ment de la gare le poteau-limite de protection. La réglementation géné-
rale qui vient d’étre indiquée na, toutefois, rien d’absolu, et 'implanta-
tion des poteaux-limites doit, le plus souvent, faire pour chaque cas P'ob-
jet d'une étude spéciale.

Lorsque la position du poteau-limite est déterminée, on en déduit
celle du signal avancé en appliquant, suivant les déclivités de la ligne, les
regles de proteclibn indiquées au paragraphe précédent pour les signaux
mobiles. Il ne peut y avoir d'indécision que dans l'estimation dela distance
de visibilité du signal qui, sur cerlains réseaux, est considérée comme
nulle, tandis que sur d'autres elle peut atteindre 400 et 500 metres.

Si I'on admet qu’on ne doit pas faire entrer en ligne de compte la dis-
tance de visibilité, i va sans dire que la transmission de mancuvre du
signal doit étre allongée d’'autant. 11 faut alors recourir & des compensa-
teurs de dilatation du fil, et ces appareils doivent étre d’autant plus efficaces
que la transmission est plus longue.

11. Signaux d’arrét absolu ou signaux a courte dis-
tance (1). — Les signaux d'arrét absolu placés, soit aux bifurcations,
soit dans les gares, doivent se trouver immédiatement 3 gauche ou au-des-
sus des voies qu'ils protegent. Dans la derniére hypothése, ils doivent étre
montés sur potence. Ils sont destinés a protéger la circulation sur les voies
principales, c'est-a-dire sur les voies suivies par les trains en circulation
pormale, et peuvent étre prévus soit pour ’entrée des trains en gare soit
pour leur sortie. Chaque fois que deux ou plusieurs trains sont susceptibles
de se présenter simultanément en un méme point, ce point, quel qu’il soit,
idoit étre couvert, sur toutes les branches qui y aboutissent, par des si-
ignaux d’arrdt absolu.

(1) Seul de tous les réseaux trancais, le réseau P. O. n'a pas de signaux d'ar
pét « permissifs ». Tous ses signaux d'arrot, qu'ils solent « avancés s ou « & courte
distance », commandent l'arrét absolu.

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



SIGNAUX DE LA VOIE 1

S'il s'agit d'un signal de bifurcation ou d'un signal d’entrée en gare,
Ie signal d’arrét absolu est généralement placé i une distance de 100 métres
du point & protéger et doit étre toujours précédé d'un signal avaneé pré-
venant le mécanicien qu’il aura & s'arréter au signal carré. §'il s'agit de
signaux de sortie, le signal carré n’est pas doublé d'un signal avancé, les
trains qui partent d’'une gare n'élant pas encore en pleine vilesse lorsqu’ils
arrivent au signal et pouvant, par suite, obéir facilement & son comman-
dement.

Les signaux intérieurs des gares, tout en ayant pour but de protéger
la circulation sur les voies principales, sont souvent placés le long des
voies secondaires pour interdire, au besoin, aux traing, machines ou ma-
nceuvres venant de ces voies, Paccés des voies principales. Cette protection
s'impose notamment contre les machines a la sortie des voies de depot et
contre les trains en manceuvre a la sortie des voies de garage ou de triage.
Dans ce cas, le Code des signaux permet, sous réserve d'une autorisalion
ministérielle, le remplacement du signal carré a damier blanc et rouge
par un signal carré ou méme rond i face jaune, présenlant la nuil un
simple feu jaune au lieu du double feu rouge des siznaux carrés des voies
principales. Ces signaux, ainsi modifiés, conservenl néanmoins le carac-
tere de signaux d'arrét absolu et ils doivent étre placés de telle maniére
qu'un train arrété au pied du signal, laisse la circulation cntidrement libre
sur la voie principale qu'il s’agit de protége-

i2. Sémaphores. — Les sémaphores sont destinés maintenir,
entre les trains de méme sens, les intervalles de distance nécessaires a la
sécurité. Ils ne sont, par suite, placés que le long des voies principales,
soit dans les gares, soit en pleine voie, ot, généralement, sur les lignes &
double voie seulement.

Leur emplacement varie d'ailleurs avec leur type et la protection &
réaliser,

Comme ils peuvent commander 'arrét immeédiat, il est nécessaire que le
mécanicien soit prévenu d'avance de leur position. Dans les gares, les si-
gnaux avances fournissent cette indication, mais, en pleine voie, les sé-
maphores doivent étre doublés d’un signal avancé. Ce signal est ma-
nceuvré par le sémaphoriste et peut étre, au besoin, enclenché de maniére
qu'on ne puisse jamais fermer le sémaphore tant que l'avancé n'est pas
lui-méme fermé et que, réciproquement, on ne puisse ouvrir ce dernier
que lorsque le sémaphore a été préalablement ouvert,

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



12 COURS DE CHEMINS DE FER

Les sémaphores « doubles », c'est-a-dire intéressant 3 la fois les deux
voies, se placent immédiatement au droit de leur poste de manceuvre,
dans les gares comme en pleine voie. Dans les gares, ils sont généralement
voisins du bAtiment des voyageurs; en pleine voie, ils sont placés & cOté
du poste de block.

Toutefois, dans les gares de passage, il peut y avoir intérét & utiliser
deux sémaphores simples indépendants ne s'adressant chacun qu'a une
voie. On place alors ces signaux au-deld de l'axe de la gare, & unpe dis-
tance telle qu'un train arrété au sémaphore ait ses voitures au droit du
trottoir du batiment des voyageurs, et, si le type de sémaphore employé
le permet, on fait manceuvrer, A distance, par le méme agent, les deux sé-
maphores de la gare.

13. Signaux de ralentissement. — Nous avons indiqué plus
haut la distance a laquelle doivent &tre faits les signaux de ralentissement.
On ne compte généralement pas de distance de visibilité pour ces signaui.
Leur emplacement ne dépend done, suivant les réseaux, que du profil de
la ligne ou de la vitesse des trains qui circulent sur cette ligne.

14 Indicateurs de bifurcation et signaux d’avertisse-
ment. — Ces signaux sonl généralement placés au méme point €t quel-
quefois sur le méme mat que le signal avancé couvrant la bifurcation ou
précédant le signal carré d'arrét absolu. Il n'y a donc aucune difficulté
pour en déterminer I'emplacement.

Lorsque le signal indicateur de bifurcalion est constitué par une
plaque portant linscription « Bifur », on le place généralement a
2.000 métres de 'aiguille de bifurcation.

14 Signaux indicateurs de direction ou de position des
aiguilles. — Ces signaux se placent immédiatement au droit des aiguilles
auxquelles ils sont d'ailleurs reliés par une tringle qui assure la parfaite
solidarité de I'aiguille el du signal correspondant.

16. Contréleurs électriques de position d’aiguille. — En
dehors des signaux de position d’aiguille, décrits dans la 27° partie du
Cours de chemins de fer et qui né peuvent d’'ailleurs étre partout utilisés,
on emploie pour les aiguilles manceuvrées & distance des appareils dénom-
més contréleurs électrigues (1) dont le but est de renseigner exacte-
ment Pagent du poste de manceuvre sur la position des lames d’aiguilles.

(1) On dit aussi : appareils de controle d'uiguilles,
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SIGNAUX DE LA VOIE 13

Ihexiste de nombreux sysiémes de contrdleurs électriques, mais ils

sont tous établis sur le méme principe qui est le suivant :
« Actionner au moyen d'un courant élecirique-une sonnerie irembleuse,

disposée duns le poste de manceuvre et qui tinte lorsque Uaiguille est entre-

baillée » (1).
Le croquis ci-aprés (fig. /) montre comment ce résullat peut étre

obtenu.

,.:a‘ $ . \\ i 7 ; 1 i
l;{jL-__?_.é\@‘%ﬁ_;_ -\

o,  ouldupe Flan Coupe

Fis. 1. = Contrdleur électrique de position d'aizuille.

Une tige, T, guidée dans une boite de fonte, B, qui est fixée par deux
boulons au rail d'appui de l'aiguille, traverse 1'4me de ce rail et vient
buter contre la lame de I'aiguille mais seulement lorsque cette lame est

appliquée contre son rail d'appui ou prés de s’y appliquer.
Sur la tige T et isolée électriquement d’elle, se trouve calée une touche

@) Ceite sonnerie est parfois complétée par un indicateur optique de la position
des lames,

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



14 COURS DE CHEMINS DE FER

conductrice C qui peut réunir les deux contacts R et R, et fermer ainsi le
circuit d'une sonnerie électrique.

Lorsque l'aiguille colle bien & son rail, la touche est en C, écartée des
contacts ; le courant ne passe pas et la sonnerie reste inactive.

Quand on entrebiille l'aiguille, la tige T, rappelée par un ressort M, suit
le mouvement des lames ; le circuit se ferme au travers de la touche C et
la sonnerie fonctionne. .

Chaque lame est ainsi pourvue d'un « commutateur » de controle
et le montage des deux commutateurs fvoir schéma ci-aprés. fig 2) est tel

-

cll
Pile
] i
o EETrey ]
s S
% ¥
Terre i C . cerre
: Sonnerse
Fis. 2. — Schéma du montage de deux controleurs électriques

d'un changement.

(La lame A colle a son rail d’appui, le circuit est coupé au contrdleur II,
la sonnerie est arrétée. Dés que l'aiguille se déplacera vers B le eircuit
sera fermé en I1 et la sonnerie fonctionnera pour ne s’arréter que lorsque
le contact R Ry du contrdleur I sera coupé a son tour,

que la sonnerie, mise en action dés que l'aiguille quitte son rail d’appui,
ne s’arréte que lorsque cette aiguille s’applique bien au rail opposé, c'est-
a-dire a parfaitemenl obéi & la mancuvre. |

Ces controleurs électriques se placent a la pointe du changement et
le plus prés possible de I'extrémité des lames. Ils doivent déceler,
par la sonnerie de contrOle, tout entrebaillement, qui atleint B milli-
meélres.

¢). Signaux détonants.

17. Pétards. — Il peut arriver que, par temps de brouillard, la vi-
sibilité d’'un signal optique soit nulle ou, tout au moins, considérable-
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SIGNAUX DES TRAINS 13

ment atténuée ; l'usage de signaux détonants, doublant le signal op-
tique, devient alors absolument indispensable. Il s'impose encore, méme
par les conditions atmosphériques les plus favorables, pour parer a 'inat-
tention toujours possible du mécanicien.

Le type universellement répandu du signal détonant est le « pé-
tard », dont il a été question déja dans la 2° partie du Cours. Le « pé-
tard » peut : soit doubler un signal fixe, soit compléter un signal mobile,
soit étre employé seul.

Lorsqu’ils doublent un signal tixe, les pétards sont placés, ainsi que
nous 'avons vu, sur un support spécial, solidaire du signal.

1ls doublent obligatoirement les signaux mobiles commandant 1’arrét,
lorsque, par suite des conditions atmosphériques, ces signaux ne sont pas
visibles &4 100 meétres de distance. I est alors d'usage de placer deux pé-
tards en avant du signal, I'un sur le rail de droite, l'antre sur le rail de
gauche, &4 25 ou 30 metres 1'un de l'autre et d'ajouter méme un troisiéme
pétard sile temps est exceptionnellement humide.

Enfin, les pétards peuvent étre employés seuls, dans le cas, par
exemple, ol un agent, ayant & « couwvrir » un obstacle quelconque, ne
peut demeurer sur la voie pour faire les signaux d'arrét.

Les pétards constituent alors un signal d’ « avertissement ». lls
préviennent le mécanicien d'avoir & se rendre maitre de son train pour
étre & méme de l'arréter dans la partie de voie en vue, s'il se présente un
obstacle ou un signal d'arrét.

Si, aprés la détoanation d'un pétard et sur un parcours qui varie de
1000 & 1500 meétres, suivant les réseaux, le mécanicien ne rencontre ni obs-
tacle ni signal a I'arrét, il peut reprendre sa vitesse normale.

Dés que les causes qui ont fait employer les pétards cessent, autre-
ment dit, lorsque ces signaux ne sont plus utiles, on doit, autant que
possible, les retirer de la voie.

§ 3. — SIGNAUX DES TRAINS.

18. Code des signaux. — Pour donner sur les signaux portés
par les trains toutes les indications utiles, il nous suffira de reproduire ci-
apres le texte, parfaitement explicite, des titres III et 1V du Code des si-
gnaux.
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16 COURS DE CHEMINS DE FEL

CODE DES SIGNAUX

TITRE III. — Signaux de trains.

Sgcrron I. — SIGNAUX ORDINAIRES PORTES PAR LES TRAINS

Arr. 21. — Tout train circulant de jour, tuni sur les lignes a double voie
que sur celles & voie unique, doit porter & I'arriére du dernier véhicule un si-
gnal de queue, consistant, soit en une plaque de couleur rouge, soit dans la
lanterne d’arriére dont le train doit étre muni la nuit

Arr. 22, — Tout train circulant de nuit, tant sur les lignes 4 double voie
que sur celles & voie unigque, doit porter & I'avant au moins un feu blanc, et a
I'arriére un feu rouge, place sur la face arriére du dernier véhicule ; deux autres
lanternes doivent étre placees de chaque cdié, vers la partie supérieure du
dernier véhicule ou, en cas d’impossibilité, de 'un des derniers véhicules; ces
lanternes de c6té doivent étre disposées de facon 4 lancer un feu blane vers I'a-
vant et un feu rouge vers l'arriére,

Cette disposition n'est pas obligatoire pour les trains de maneuvre ayant
a effectuer un parcours de moins de 5 kilometres; dans ce cas, un seul fen
rouge 4 'arritre suffit,

ARr. 23. — Dans ious les cas on aura ¢té élablie, en conformité des pres-
criptions réglementaires sur la matiere, une circulation 4 contre-voie sur une
ligne & double voie, tout trainm ou machine isolée circulant & contre-voie doit
porter: le jour, un drapeau rouge déployé & I'avant; la nuit, un feu rouge en
plus du feu blanc ou des feux biancs de 'article précédent.

ART. 24, — Les trains de marchandises peuvent étre distingués des trains
de voyageurs par 'adjonction d'un feu vert 4 I'avant.

Ant, 25, — Les machines isolées circulant pour le service dans les gares
portent, la nuit, un feu bhlanc & I'avant et un feu blanc a l'arriére.

Art. 26, — Les machines isolées circulant sur la ligne, hors de la protec-
tion des signaux des gares, portent, la nuit; a I'avant, au moins un feu bhlanc;
4 l’arriére, au moins un fen rouge, sans préjudice du signal d'avant spécial au
cas de circulation & contre-voie sur une ligne 4 double voie.

Art. 27, — Les Compagnies peuvent, en se conformant a leurs regiements
spéciaux approuvés par le Ministre, distinguer ia direction des trains ou ma-
chines par la position relative assignée aux feux d'avant et par I'addition de
feux supplémentaires. Ces feux supplémentaires peuvent étre blancs ou présen-
ter toute couleur autre que le rouge
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SIGNAUX DES TRAINS 117

SeerioN 1I. — SIGNAUX DU MECANICIEN.

Ant. 28. — Le mécanicien communique avec les agents des trains ou de
la voie par le sifflet de sa machine. '

Un coup prolongé appelle I'attention et annonce la mise en mouvement.

Aux bifurcations, & l'approche des aiguilles qui doivent étre abordées par
la pointe, le mécanicien demande la voie en donnant le nombre de coup- e
sifilet prolongés correspondant au rang qu'occupe la voie qu'il doil prendre, ¢n
comptanl a partir de la gauche, savoir:

Un coup pour prendre la premiére voie ;

Deux coups pour prendre la deuxiéme voie;

Trois coups pour prendre la troisitme voie ;

Uunatre coups pour prendre la quatriéme voie,

Deux coups de sifflet brefs et saccadés ordonnent de serrer les freins ; un

coup bref, de les desserrer.

Seerion I, — SIGNAUX DES CONDUCTEURS DE TRAINS.

Ant, 29, — Le train ¢étant en mouvement, le conducteur de téte commu-
nique avec le mécanicien par la cloche oun le timbre du tender.
Un coup de cloche on de timbre commande Uarrét.

Ant. 30. — Lesconducteurs intermédiniressiznalent 'arrét an conduct:
de téte el au mécanicien, comme aux agzents de la voie, en agianta lextéri
de leur fourgon, ou vigie un drapean ronge déployé on un feu rouge tourns
vers ['avant.

Le conducieur de téte, sur le vu de ce signal, le répate au mécanicien en
sonnant la cioche ou le timbre du tender.

Tout agent de la voie qui apergoit & ternps un pareil signal doit faire immé-
dialement le signal d'arrél an mésanicien, et, si celui-ci ne I'a pas apergu, em-
ployer tous les moyens a sa disposition pour faire présenter utilement au lrain
le signal d'arrct par l'agent de la voie ou le poste en avant le plus rapproche,
dans le sens de la marche du train.

r

TITRE IV. — Dispositions spéciales.

Section 1. — Signal de départ et d’arrét des trains.

Ant. 31. — L'ordre de départ d'un train est donné au conducteur de téte
par le chef de gare ou son représentant, au moyen d'un coup de sifflet de
poche. Le conducteur de téte commande & son tour au mécanicien la mise en
marche du train, au moyen d’'un coup de cornet.
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18 COURS DE CHEMINS DE FER

Si le train mis en marche doit étre aussitdét arrété, pour une cause quel-
conque, le chef de gare en donne le signal par des coups de sifflet saccadés,
et le conducteur de téte sonne la cloche ou le timbre du tender.

LLe mécanicien doit, dans ce dernier cas, obéir aux coups de sifflet du chef
da gare, dés qu'il les entend, alors méme que le conducteur de téte ne les aue
rait pas encore confirmés comme il vient d’étre dit.

Secrion 1I. — Dispositions particulidres au cas d’exploitation
sur plus de deux voies principales.

ArT. 32. — Si l'exploitation se fait sur plus de deux voies principales, les
signaux destinés & chacune des voies devront étre placés au voisinage immédiat
et & gauche du rail de gauche de la dite voie, & I'exception des sémaphores
dont les bras devront é&tre tous placés de facon a &tre vus les uns au-dessous
des autres, les brasles plus élevés s’adressant ala direction la plus & gauche et
les plus bas & la direction la plus a droite, dans le sens de la marche des trains,
les bras intermédiaires s'adressant & la direction intermédiaire, s'il y en a
une.

Les prescriptions qui précédent ne donnent lieu & aucune explication
particuliére.

On remarquera seulement que le Code ne réglemente pasl'emploi des
signaux pour 'annonce des trains supplémentaires facultatifs ou spéciaux
ainsi que pour les manceuvres & la machine. Il nous parait utile de donner
relativement & ces signaux quelques indications.

19. Annonce des trains non réguliers. — Lorsque, soit par
suite d’affluence de voyageurs, soit par suite de nécessités de service,
soit pour toute autre cause, on se trouve dans I'obligation de mettre en
marche des trains exceptionnels, il est d'usage, sur les réseaux frangais
comme i l'étranger, de faire annoncer chacun de ces trains par celui de
méme sens qui le précéde immédiatement.

Comme la marche de tous les trains, y compris ceux pouvant étre
éventuellement intercalés entre les trains réguliers, est étudiée d'avance
et portée a la connaissance du personnel: soit par la distribution de ta-
bleaux imprimés d'usage courant réédités & chaque changement de service,
soit par des tableaux établis spécialement pour la mise en marche de traing
inopinés, les agents intéressés peuvent toujours savoir, en consultant
ces tableaux, quel est le train exceptionnel qui doit éire attendu aprés le
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SIGNAUX DES TRAINS 19

passage d'un train régulier, si ce dernier porte les signaux particuliers in-
diquant qu'il est suivi d'un train exceptionnel.

Ces signaux se placent géuéralement a 'arriére des trains. Ils son:
constitués, le jour, par des drapeaux de couleurs diverses, et la nuit, par
des feux de couleur. Ils ne sont pas identiques sur tous les réseaux, mais
il est & peu prés général de distinguer les unes des autres, au moyen de ia
couleur et de la position des signaux, 'annonce d'un train supplémen-
taire (qui n’est autre qu'un train régulier dédoublé), celle d’un train
facultatir et celle d'un train gspécial.

Au réseau de I'Etat frangais, par exemple, un drapeau vert, le jour,
ou un feu vert, la nuit, placé a I'arriére d'un train, 2 droite, dans le sens
de la marche, indique que le train est dédoublé,

feu rouge Feu rouge 2 Few rert  feurouze= T ey end uemy T
- = Qe Sip - ~a( ]

gl ¥e=! \;g,_. r—ﬁ:’_l
| !

=
L1

fevrouge i feu rouge

0r
L
-

R T

Signaux d'arriére Signaux d'arriére Signaux d'arriére
ordinaires d’'un train,  d'un train annongant, d'untrain annencant,
la muit. la nuit, un train la nuit, un train
facultatif, special.
Fia. 3.

Un drapeaun vert, le jour, ou un feu vert, la nuit, placé & gauche, in-
dique que le train est suivi par un facultatif.

Deux drapeaux verts, le jour, ou deux feux verts, la nuit, placés a ’ar-
riére, & droite et & gauche d'un train, indiquent que ce train est suivi par
un train spécial.

Il importe de remarquer que les feux verts qui, la nuit, annoncent
ainsi des trains & marche exceptionnelle, ne sont pas en augmentation
sur les signaux ordinaires du train qui les porte, mais bien qu'ils se subs-
tituent A ces signaux.

Les schémas ci-dessus, donnés a titre d'exemples, précisent ces in-
dications.
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20 COURS DE CHEMINS DE FER

Ajoutons que, pour diminuer encore l'incertitude des agents, les rés
seaux francais ont actuellement tendance a compléter les signaux d'an-
nonce des trains irréguliers par une plaque blanche portant lisiblement le
numéro du train facultatif au spécial attendu.

§ 4. — SIGNAUX DE MANGEUVRES PROPREMENT DITS.

20. Généralités. — Les manceuvres a la machine sont générale-
ment commandées par un agent, dit « agent de manceuvres », qui
peut se servir, pour ordonner les mouvements nécessaires aux manceuvres,
- de la voix, du bras, d'un drapeau, d'une lanterne ou d’un sifflet de poche.

21. Signaux a la voix. — Les signaux & la voix sont faits par les
commandements « en avant » ou « en arriére » etindiquent ainsi
le sens du mouvement qui est toujours déterminé par la position de la che-
minée de la machine (1). Ils sont généralement accompagnés d'un geste du
bras, et pour appuyer le commandement de « halte », on léve simulta-
nément les bras de toute leur hauteur.

22. Signaux a vue, le jour. — Sil'agent de mancuvres tient &
la main un drapeau rouge, il s’en sert pour compléter ses signaux ala
voix et, dans ce cas, I'arrét est commandé en déployant simplement le
drapeau.

23. Signaux a vue, la nuit. — La nuit, on se sert de lanternes
et, autant que possible, de lanternes pouvant présenter, & volonté, un feu
blane, un feu vert ou un feu rouge.

Au réseau d’'Etat, le balancement transversal et lent de la lanterne
présentant le feu blanc donne I'ordre d’aller en avant. Le feu rouge or-

(1) Si, par exemple, une locomotive est aitelée du coté de sa cheminée a une
rame de wagons (figure 3 bis), l'agent de manceuvres commandera « en arriére »

]
c O 0 000 O O O ,
.Fm. 3 bis. :

-

pour envoyer cette rame vers X et « en avant » pour 'envoyer vers Y,
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SIGNAUX DE MAN(EUVRE PROPREMENT DITS 24

donne l'arrét. A défaut de feu rouge, le feu blane abaissé et relevé vive-
ment dans le sens vertical et & plusieurs reprises ordonne l'arrét. La
marche en arridére est ordonnée par le balancement transversal du feu
vert. Ce méme feu agité vivement dans le sens vertical ordonne l'arrét, a

défaut du feu rouge.

24. Signaux au sifflet. — On peut, A I'aide du siffiet de poche,
transmettre au mécanicien les ordres ci-apres:

« En avant » : par deux coups de sifflet prolonges ;

« En arriére » :par trois coups de sifflet prolongés;

« Halte » :par plusieurs coups de sifflet saccadés.

Les signaux au sifflet sont employés dans les manceuvres concur-
remment avec les signaux a vue.

Lorsque la manceuvre est arrétée, le mécanicien ne doit obéir au signal
de marche donné par le sifflet qu'autant que cet ordre lui est confirmé
par le signal & vue, mais lorsqu’elle est en mouvement, le mécanicien doit
s'arréter dés qu'il entend le signal de halte donné au sifflet et cela, méme
remettre 8’il a perdu de vue l'agent qui commarde la manceuvre. Il ne
doit se remettre en mouvement que lorsque cet agent s’est placé de
maniére a faire visiblement le signal de marche.

Le plus souvent un deuxiéme agent de manceuvres est placé sur la
machine, 4 c4té du mécanicien pour transmettre & celui-ci les signaux qui

lui sont faits de la voie.

§ 5. — REPETITION, SUR LES MACBINES, DES SIGNAUX
FIXES DE LA VOIK.

25. Généralités. — Pour parer aux défaillances toujours possibles
du mécanicien qui peut franchir, soit un point dangereux a une vitesse
plus grande que celle permise, soit des signaux fixes tournés a 1'arrét, on
compléte souvent les signaux optigques par des signaux acoustiques
dépendant d’appareils spéciaux.

26. Dromo-pétard. — Le dromo-pétard est un de ces appa-

reils.

Il a pour objet de contréler la vitesse des trains en un point
donné et d’avertir le mécanicien gqu’il marche & une vitesse
anormale,
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22 COURS DE CHEMINS DE FER

Le dromo-pétard (fig. 4)se compose essentiellement d'un lourd pen-

5 dule a battant la seconde
et dont le plan d’oscillation
est normal a la voie.

Au repos, ce pendule est
maintenu dans une direc-
tion oblique par un le-
vier & dont l'extrémité ¢
aplatie est disposée légeére-
ment au-dessus et & cOté
du rail.

Un pétard porté par une équerre & deux branches, mobile autour d'un
axe vertical, est disposé en arriére de I'appareil dans le sens de la marche
du train et & une distance de cet appareil variable suivant la vitesse per-
mise en ce point. Pour une vitesse de 60 kilomeétres, par exemple, on le
60.000 '

3.600

Fig. 4.

pose & = 162,66 du pendule.

Le pétard est maintenu en place sur le rail par la traction d'un fil de
fer attaché & un eliquet porté par le support d. Un ressort antagoniste rat-
taché a la deuxiéme branche de I'équerre écarte le pétard du rail dés que
la traction du fil cesse.

Lorsqu’un train passe, la premiére roue de la machine heurte 'extré-
mité ¢ du levier b, qui déclanche aussitot le pendule. Ce dernier, mis en
mouvement, vient au bout d'une seconde frapper le cliguet d. Le fil de fer
se détend et le pétard s'écarte du rail. Si donc le train marche A une vi=
tesse plus grande que celle permise, il trouvera le pétard sur le rail et
I'écrasera.

On remet 'appareil en slation en accrochant & nouveau le pendule
et le cliquet.

Cet appareil est peu employé.

27. Appareils porte-pétards. — Pour les signaux carrés d'ar-
r8t absolu, on applique généralement, sur les lignes a double
voie, un appareil porte-pétards 2 mouvement de sonnette, dont la ma-
pceuvre est solidaire de celle du signal, de telle sorte que la fermeture du
signal améne les pétards sur le rail, tandis que I'ouverture de ce méme si-
gnal les retire. Dans le cas, la faute d’un mécanicien qui franchit un si-
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gnal fermé est ainsi accusée par l'écrasement des pétards et les conse-
quences disciplinaires qui en résultent pour 'agent l'obligent & redoubler
d’attention en abordant de tels signaux.

Sur les iignes & voie unique, la méme mesure ne peut étre
appliquée que si l'on dispose d’'un appareil provoquant I'écrasement des
pétards dans le cas seulement ou le signal fermé est abordé par I'avant et
laissant, au contraire, ces pétards en dehors des rails, lorsque le signal
est pris par l'arriere. — Un appareil de cette nature, imaginé par MM. Ra-
bier et Leroy et décrit dans la 2° partie du Cours de Chemins de fer, est en
usage & la Compagnie d’Orléans qui 'applique & ses bifurcations de voie
unique et aux méts avancés des stalions de certaines lignes, mais son
emploi ne s'est pas encore généralis¢ sur les autres réseaux, de sorte que
la plupart des signaux carrés sur voies uniques ne sont pas munis de pé-
tards.

28. « Crocodile » de la Compagnie du Nord. — La Compa-
gnie du Nord a résolu la question pour les signaux avancés de ses lignes #
double voie en employant un appareil électrique, généralement désigné
par les agenis sous le nom de erocodile, qu'elle place & une certaine
distance en avant de chaque signal.

Le crocodile (fiz 4 bis) est une sorte de longrine métallique placée
dans la voie. Le circuit d'une pile, passant par e signal vien! aboutir i
cette longrine et ne peut se fermer (par les rails), que lorsque, au passage

Jiqnal
Interry
nd’u 5.‘51{!:?"- *_[l ilF Ru'e

F:g 4 b

Cracodile
S

du train, une brosse métallique portée par la machine est mise en contact
avec la face supérieure du crocodile.

Quand le signal est ouvert, le circuit est coupé en deux points, au cro-
codile et au signal, mais quand il est fermé, le circuit est établi au signal
et il suffit, pour qu’il le soit complétement, que 'appareil soit frotté par
|es brosses de la machine. Au passage de ces brosses sur le crocodile, ce
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circuit se prolonge par leur intermédiaire sur la machine, de manibre 3
produire le déclenchement d'un dispositif agissant sur le sifflet a vapeur.
Le mécanicien est ainsi averti qu'il va rencontrer un signal fermé. Cet
avertissement peut lui étre donné a une distance suffisante pour lui
permettre de prendre les mesures utiles de sécurité.

Le crocodile est maintenant appliqué sur tous les réseaux francais.
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CHAPITRE 11

ENCLENCHEMENTS
SOMMAIRE : § ler. — PriNcIPES GUNERAUX DES ENCLENCHEMENT3, — Défini-
tions. - - sioyens pratiques de réaliser les enclenchements, — Léciprocité des
enclenchements, — Division de I'étude des enclenchements.
5 2. — EtupE DES PROGRAMMES D'ENCLENGHEMENT, — Généralités. — Cas d'une
gare de passage sur ligne & voie unique, — Cas d une gare de passage sur lignea
double voie. — Cas d’une bifurcation de deux lignesa voie unique. — Cas d'une

bifurcation d'ure ligne i voie unique ¢t d’une ligne & double voie. — Consignes.

§ 3, — REALISATION DES PROGRAMMES D ENCLENCHEMENT., — Généralités, — Enclen-
chements par serrures. — Serrures Annett. — Serrures Bourré, — Transmelteur
Bourré, — Enclenchements Vignier, — Enclenchements Saxby et Farmer. — En-
clenchements électriques. — Enclenchements de systémes divers. — Pédales
électriques, — Pédale Guillaume, — Rails isolés.

§ 1° PRINCIPES GENERAUX DES ENCLENCHEMENTS.

30. Définitions. — On désigne sous le nom d'enclenchements les
disposilions qui ont pour but d'empécher la réalisation de combinaisons
dangereuses entre les positions des appareils (signaux, aiguilles, traver-
sées de voies), d'une méme gare ou d'une méme bifurcation.

Considérons, par exemple (fig. 5), une bifurcation en pleine voie,
p ple | ) D
¢

: 1 3 a9 B verrouillee
A g ﬂ

Fia. 5,

(c’est-a-dire en dehors d'une gare), de deux lignes & voie unique, 'une
directe et l'autre dévide, avec des signaux protecteurs de chacune des
trois branches normalement fermés et I'aiguille de bifurcation faite nor-
malement pour la voie directe.

Il faut, pour que la sécurité soit assurée, qu'on ne puisse ouvrir les
signaux sur la branche oll un train est attendu qu'autant que I'aiguille est
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bien disposée pour la voie que doit emprunter ce train et que, en outre,
les signaux des deux autres branches sont bien fermés.
L'objet des enclenchements est de matérialiser ces dispositions.

31. Moyens pratiques de réaliser les encienchements. —
Les appareils qui permettent de réaliser les combinaisons d’enclenche-
ment sont toujours disposés de telle fagon que, lorsqu'un appareil en en-
clenche un autre dans une position relative donnée, il est enclenché par cet
autre dans la position relative inverse. C'est ce qu'on désigne sous le
nom d’enclenchements réciproques,
Prenons, par exemple, deux leviers A et B (fig. 6), enclenchés entre
eux de telle sorte que A dans sa position
Bd droite s'oppose & la manceuvre de B égale-
ment droit ; réciproquement, si lorsque A
i CTURRE SN aura libéré B, ce dernier est manceuvré, il
empéchera de ramener A & sa position
droite et I'on pourra dire que A, normal
ou droit, enclenche Bnormal, et que, réciproquement B renversé enclenche

Ad Ar

Fio, 6.

A renverseé.

Il est d'usage d'écrire celte relation sous la forme d'une fraction dans
laquelle le numérateur désigne I'appareil enclencheur et le dénominateur
I'appareil enclenché. En outre, la lettre d ou D, ajoutée a la suite d'un
appareil, indique qu'il occupe la position droite ou normale ¢(correspon-
dant généralement a la position du signal fermé ou de I'ai-
guille faite pour la voie directe), tandis que la lettre r ou Rindique
la position renversée du meéme appareil (signal ouvert ou aiguille
faite pour la voie déviée) (1).

La relation ci-dessus s’écrirait done :

ou, réei .ent Br
i \ iproquem s

Ce cas est celui de I'enclenchement d’un signal carré A avec le signal
avancé B commandant la méme direction et se dénomme habituellement
enclenchement de continuité. Il oblige 'aiguilleur a ouvrir d’abord
le signal carré avant d'ouvrir 'avancé et, réciproquement, a fermer d’abord
le signal avancé avant de fermer le carré. Il ne faut pas pas, en eftet, qu'un

(1) La position, droite ou renversée, des appareils manceuvrés correspondant
rigoureusement a celle de leurs leviers, ce sont presque toujours ces appareils que
désignent les formules d’enclenchement. mais il est hien entendu que ce sont les
lepiers, et non les appareils eux-mémes qui sont enclenchés,
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mécanicien puisse étre surpris par la fermeture d’un signal carré alors
que le signal avancé lui donnait la voie libre. L'enclenchement de conti-
niité est la premiére application du principe des enclenchements et nous
le supposerons toujours réalisé dans les exemples que nous donnerons
pius loin comportant I'’emploi de signaux carrés.

33. Division de l'étude des enclenchements. — L’étude des
enclenchements comprend deux parlies distinctes :

1° L’étude des programmes d’enclenchements, qui est ordinairement
faite par le Service de I'Exploitation, directement intéressé ;

2° L'étude de la réalisation mécanique de ces programmes qui est
faite par le Service du Matériel fixe de la Voie.

Nous allons nous occuper d'abord de la premigre partie.

§ 2. — KETUDE DES PROGRAMMES D' ENCLENCHEMENT.

34. Généralités. — Quand on veut déterminer les conditions d'en-
clenchement des divers signaux ou appareils destinés  assurer la sécu-
rilé des mouvements dans une gare ou sur une bifurcation, il faut d’abord
se rendre compte de tous les mouvements possibles (1) et rechercher la
position convenable «i2s appareils aussi bien pour assurer ces mouvenents
que pour empécher ceux qui formeraient avec les premiers une combi-
naison dangereuse.

On dresse & cet effet ce que l'on est convenu d'appeler le tableau
des passages etonen déduitensuite les formules d’enclenchement.

35. Cas d'une gare de passags sur ligne a voie unique. —
Afin de fixer les idées, nous allons prendre le cas de la gare de passage sur
ligne & voie unique, représentée parle schéma ci-dessous (fig. 7) et dans la-

W : _ﬁ (b-‘
2
Fia. 1.

quelle nous supposerons queles trains sonttoujours recussurlavoiedirecte.

(1) Par mouvements possibles, 1l faut eniendre tous ceux qui sont néeessaires
a I'exploitation de la gare ou de la bifureation.
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La gare est couverte par de simples signaux avancés, numéroués
1 et 2, normalement fermés et enclenchés entre eux de telle sorte quon
De puisse en ouvrir qu'un a la fois,

Si la gare veut recevoir un train impair, c'est-a-dire un train venant
du cbté du signal 1. elle doit ouvrir ce signal, mais il faut pour cela
qu'aucune manceuvre ne puisse engager la voie directe sur laquelle sera
regu le train. A cet effet, il faudra que les aiguilles 1, 2 et 4 soient dans la
position dite droite, c’est-a-dire faites pour la voie directe, que laiguille 3
soil également droite et que les taquets A et B soient droits, ¢’est-a-dire
sur le rail. De cette fagon, la voie directe sera protégée.

De méme, pour la réception d’un train pair, la gare doit, avant d’ou-
vrir le signal 2, avoir les aiguilles 1, 2, 3 et 4 dans la position droite et les
laquets A et B également droits.

Ces conditions s'inscrivent de la maniére suivante dans le tableau
des passages.

TABLEAU DES PASSAGES

PASSAGES Il APPAREILS DROITS | APPAREILS RENVERSES
1 !
,  Signal 2.
Train impair. - Aiguilles 1, 2, 3 et 4, Sign, 1,

-

Taquets A et B,

Aiguilles 1, 2, 3 et 4.
Taquets A et B. Sign. 2,

Signal 1.
| |

Train pair,

— e

Du simple examen de ce tableau découlent les formules d’enclen-
cilemenis suivantes :
(Sign. 1) R
Sig.2D. (A1g.1,2,3,4) D. (Taq,. AetB, D
(Sign, 2) R
Sig. 1) D. (Aig. 4, 2,3,4) D. (Taq. A et B) D

Elles indiqueat que chaque signal encienche son opposé ainsi que les
aiguilles et taquets de la gare, de telle sorte qu'on ne peut ouvrir l'un de
ces signaux que si ces aiguilles et taquets ainsi que l'autre signal sont
dans la position indiquée au dénominateus.
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Cet exemple est essentiellement simple; nous allons en donner un
autre avec la station de passage sur ligne & double voie représentée au
schéma ci-dessous (fig. 8).

1
A T
7 ) e 2
. / e i vorp I K z
L -
= &
';.d-./ ' Fa" 2 — - -/.#-'-'-—-
i e .
] ~ & Ed (=
" FF\ —— C
Bs = 8
Fic. 8,

36. Cas d'une gare de passage sur ligne & double voie.
— Etablissons pour cette gare le tableau des passages en vue de la récep-
tion d'un train impair puis d’un train pair. Nous aurons:

TABLEAU DES PASSAGES

— - —m——
|

PASSAGES APPARELLS DROITS 1- APPAREILS RENVERSES

| Aiguilles 1, 2, 4.
' Taquets A, D, E, F, C,
Aiguilles &, 3, 1,
Taquets C, E, F, B, A.

Train impair.

o . e TS —

Train pair, %
I

On n'a iei a prendre pour chaque voie que les appareils qui inté-
ressent cette voie. C'est ainsi que, pour un train impair, il n'y a pas lieu
de se préoccuper de la position du taquet B; de méme que pour un train
pair, celle du taquet D n’importe pas. On laisse done, sur le tableau, ces
appareils en dehors des combinaisons qu'ils n'intéressent pas.

Dans ces conditions, les formules d’enclenchement s’écriront :

(Sig, 1) R ot (Sig. 2) R
(\ig. 1,2, &) D. (Taq. A, D, B, F, ) D = Aig. (&,5,1) D. (Taq. G, E, I', B, A) D

37. Cas d’une bifurcation de 2 ligmes a voie unique
(Rg. 9). — Venons en maintenant au cas un peun plus complexe d’une bi-
furcation et supposons d’abord qu’il s’agisse d’une bifurcalion en pleine
voie de deux lignes 2 voie unique, cette bifu. ~~= étant munie de si-
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gnaux avances et carrés enclenchés entre eux par des enclenchements de
continuité. Nous supposerons aussi qu'en outre des indicateurs de bifur

c

-%1 3 rig. 3 verrodilles _,--”":_
= = _/ﬁ B

Fia, 9.

cation fixes placés aux signaux avancés sur les branches qui sont du coté
du talon de l'aiguille de bifurcation, il y a un indicateur a voyant mobile
constituant un double signal & c6té de 'avancé sur la branche qui est en
avant de la pointe de I'aiguille. Ce signal indiculeur, auquel on donne gé-
néralement le numéro bis de 'avancé, posséde une transmission indépen-
dante et a pour but de renseigner & distance le mécanicien sur la position
de T'aiguille qu’il va aborder en pointe. Ainsi prévenu, le mécanicien
franchira la bifurcation en vitesse ou, au contraire, ralentira sur cette
bifurcation suivant que l'aiguille sera disposée pour la voie directs ou
pour la voie déviée.

Le signal indicateur dont il s’agit est fermé (levier droit) quand il
commande le ralentissement et ouvert (levier renversé) quand il permet
le passage en vitesce.

Il convient, en outre, que l'aiguille soit verrouillée lorsqu’elle est
abordée en pointe par un train. Dans I'exemple qui suit, nous supposerons
que le verrou est manceuvré par un levier indépendant et nous adopterons

pour lui la notation \/iTg.Tsignifiant « verrou de l'aiguille & ».

On pourra remarquer a ce sujet, que, dans les enclenchements méca-
niques, la manceuvre du verrou d'aiguille par un levier indépendant est
nécessaire toutes les fois que I'on veut enclencher spécialement ce verrou.

Généralement sa position droite correspond au non verrouillage
el sa position renversée au verrouillage. L'aiguille peut d’ailleurs étre ver-
rouillée dans ses deux positions, voie directe ou voie déviée et, comme
nous venons de l'indiquer, le levier du verrou est alors renversé quelle
que soit la direction donnée.
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Dans le tableau des passages, quatre mouvements devront éire en-
visagés, savoir: de D vers A, de C vers A, de A vers B et de A vers G.

TABLEAU DES PASSAGES

- : — —
H | APPAREILS RENCONTRES
PASSAGES T T ——— e —
DROITS l RENVERSES
| | |
Aig. b. ‘ :
. Sign. & et 2.
deBvers A, | Sign. 6,8, 3, 1 et 45is. 8
" Aig. b
de C vers A. Sign. 2, 4, 3, 1 el 15, ; Sign. 8 et 6.
Aig. b. : aig. b. '
de A vers B, ; Sign. 2, 4, 6 et 8. } Sign. 3, 1 et {5,
i .
de A vers C. Sign. 2, 4, 6, 8 et 1is % Aig. b y/aig. b.
Sign. 3 et 1.
I

En opérant comme aous I'avons indiqué pricédemment et en remar-
quant que les signaux avancé et carré d'une meme branche, ainsi que les
sign. 1% et 3 donnent lieu & des enclenchements indépendants et doivent,
par suite, donner lieu & des formules distinctes, nous aurons pour formules

d'enclenchements :
(sign. 2) R (sign. 4) R
Bvers A TSen oy & ¢ TAig. b)D. (sign. 6, 8,3, 1 et 155) D )
(1o T |
C vers A 580 6) R (sign. 8) R 2)

(sign. 8) R _° (Alg. b) . (sign. 2, 4, 3,1 et 46i7) D

Pour les passages A vers B et A vers C, les formules initiales seraient :

(sign.1) R : (sign. 16i5) R
A vers B (sign. 3] R’ PWS  Tiig. b) D (sign. 3) R
et (sign. 3) R

(aig. b) D (y/aig. b) R (sign. 6,8, 4 et2) D

A vers ¢ lsign. DR __(sign. )R
(sign, 3) R (aig. b) R (\/aig. b) R(sign. 1%, 4,2,8¢et6)D

Ces deux séries de formules montrent que le sign. 3 doit permettre
I'aceés de l'aiguille & droite pour I’'un des passages el renversée pour
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Uautre. Nous ne pouvons donc pas enclencher cesignal avee une position
déterminée de 'aiguille, mais nous I'enclencherons pour les deux positions
de cette aiguille en observant que le verrou doil étre renversé dans les
deux cas et en enclenchant ce verrou renversé par le signal 3 également
renverse. ,

Cela nous conduit a des formules d'enclenchement communes pour
les deux passages A vers B et A vers C, savoir :

(sign, 1) R (sign. 1bis) R et (sign. 3) It
(sign. 3) R (sign. 3) R (2lg. &) D (‘/aig. b-,-: Wisign. 2,4, 6ets) D

{3)

Si I'on considére ['cnsemble des formules que nous venons ainsi
d'établir, nous pourrons reconnaitre qu’elles sont susceptibles d'une cer-
taine simplification résultant de la réciprocité des enclenchements dont

nous avons parlé plus haut.
(sign. 6) R

Ainei, par exemple. la formule —2—-2 "7
b e, (sign. 8) it

qui peut s'écrire par réci-

... sign. 8\ D , .

procite -————— montrent que partout ou le signal 8 se trouvera en-
(sign. 6)D

clenché dans sa position droite, le signal 6 le sera forcément dans cette

meme position. Il est donc inutile de faire figurer ce dernier dans les for-

mules ot se trouve déji le signal 8 droit.

Pour la méme raison, il sera inutile de faire figurer le signal 2 dans
les formules ol se trouve déja le signal 4 droit, ainsi que les signaux
1 et 1% dans les formules oi se trouve déja le signal 3 droit.

Les formules primitivement établies deviennent donc:

(sign. 2] R o (sign. &) It (1)
(sign, &) R \aig. b) D, (sign,3et§) b
(sign. 6) R et (sign. 8) R 2)
(sign. 8) R falg, b) R, (sign. ket 3) D
fsign. 4] R (sign. 16is) R ot (sign. 3) R {3)'
(sign.3) R " (sign. 3) R (aig. b) (\/aig. ) R (sign, 4 et 8) I
Les formules (1), (2), (3) ci-dessus peuvent encore élre réduites.
ign. 4) R
Nous voyons, par exemple, dans la formule (1) que % pour-
alg.
. ig. bR _— '
rait s'écrire E,“g ; dés lors, dans la formule (2) ou l'aiguille b est
(sign. 4)D

enclenchée dans sa position renversée, il est inutile de faire figurer le si-
gnal 4 dans sa position droite. Pour une raison analogue, il est inutile de
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faire figurer dans la formule (1) le signal 8 dans sa position droite puisque
laiguille b y figure dans sa position droite; les formules (1) et (2) se ré-
duisent ainsia:
(sign. 4) R
(aig. b) D (sign. 3) D
(sign. 8) R
(aig. b) R (sign. 3) D~

En examinant ces deux formules, on constate que, par réciprocité,

(sign. 3) R (sign. 3) R

Ggn. D I Gen s

c’est-3-dire que le sign. 3 R enclenche 3 la fois les sign. 4 D et 8 D,
On pourra donc, dans la formule (3), supprimer au dénominateur les (si-
gnaux 4 et 8) D puisqu’ils se trouvent enclenchés par le signal 3 R en vertu
des formules précédentes. Cette formule (3) deviendra donc simplement :
(sign. 3) R
(V/aig- ) R~

Les formules définitives simplifiées seront dés lors les suivantes:

(Sign. 2] R et ~ (Sign.H R i
(Sign. &) R (aig-b) D. (Sign. 3) D °
(Sign.6) R (Sign. 8) R .
Sign. 8) R aig. b) R, (Sign, 3) D
(Sign. 1) R (Sign. {bis) R ot (Sign. 3) R
(Sign. 3) R’ (Sign. 3) R (Aig. b) b (Vaig- b) R
88. Cas d’une bifurcation d’une ligne a voie unique et
d’une ligne a double voie (fig. 10). — Nous terminerons cet expo-
e
§
&
e Vore & e B
; !
e .
= Poste daiguilleor —=——— g Vaied 1% po. v
fig. 10.

sé en donnant un dernier exemple d'une étude de programme d’enclenche-
ments pour la bifurcation de ligne & voie unique sur ligne & double voie
représentée au schéma ci-dessus : '
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Nous supposerons que, pour chacune des aiguilles 1 et 2 prises en
pointe par les trains, la manceuvre et le verrouillage s’affectuent simul-
tanément, c’est-a-dire par ux seul levier. (S'il en était antrement, chacune
de ces aiguilles devrait étre verrouillée par un levier indépendant qui de-
vrait alors entrer dans les conditions d’enclenchement.)

Etablissons le tablean des passages :

ne: APPAREILS RENCONTRES Newd'acdre
d'ordre SENS des
des des passages (1) | passages
passages DROITS RENVERSES simultanés
Airvault Aig. 3 et Aig. 1, 2. .
I - ’ 2 .
vers Thouars. | Signaux & et 8. Signaux 2 et 4 I
1 Bressuire | Aig. 1, 2, Aig. 3. 11
vers Thouars. Signaux 6 et 2. Signaux & et 8.
111 Thopars Aig. 1, 2. Signaux 3, { et 152, | | ou II
vers Airvault. | = ’
v Thouars | Signaux 2, 6, & et 8. Aig. 1, 2, » '
vers Bressuire. | Signal 1bis, Signaux 3 et 1. |

On remarquera que, dans ce tableau, nous avons ajouté une indica-
tion nouvelle, celle des passages simultanés.

Les passages simultanés sont ceux qui peuvent s’effectuer en méme
temps et sans danger pour la circulation, sur les voies ou appareils de
voie dépendant d'un méme poste. Un examen du plan de la bifurcation
(fig. 10) permet de se rendre compte qu'un train peut, en effet, aller de
Thouars vers Airvault en méme temps qu'un autre va d'Airvault vers
Thouars ou de Bressuire vers Thouars, et qu'un train peut aller d’Airvault
vers Thouars ou de Bressuire vers Thouars en méme temps qu’un autre
va de Thouars vers Airvault. Par contre, un train allant de Thouars vers

Bressuire cuugp toutes les voies et ne permet aucun passage simultané, Ce
sont la les indications que donne ia derniére colonne du tableau des pas-

sages.
Etablissons maintenant les formules d’enclenchement ' NMOUS aurons :

——g

(1) Le sens (es passages est indique par des fléches sur le plan schématique
de la bifurcation {fig, 10,
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Passace 1
(Sign. 6) R (Sign. 2) R
_— " t— = - e ——
g[&@antf)e (Aig. 3) D (Aig. 4,2) D (Sign. &) D 2)
Piszace II
(Sign. &) Ik

g (Sign. 8) R

E L

(Aig. 1, 2) D (Aig. 3) R (Sign. 2) D ®

Paissace III

(Sign. 3) R
©) et Mg 1,9 Dou

} Sign. )R (Sign. 10i7} R
(Sign. 3) R ' (Sign. 3) R (Aig.1,2) D

Les formules du quatriéme passage se trouvent implicitement com-
prises dans celles du troisidéme. En effet, si nous voulions les établir a
part, nous aurions:

(Sign. 1) R (8) (Sign. 3) R (9) e (Aig. 1,2) R i
(Sign. 3) R ' {Aig. 4,2) R (Sign. 2 et 4) D (Sign. 1%is) D (10),

qui indiquent des conditions déja réalisées, soit directement, soit par réci-
procité dans les formules précédentes. C'est ainsi que, dans la formule (2)
(Sign.2) R (Aig.1,2)R
Thig. 1,2) D Sign. 9 R’ que,dans la formule (4),
(Sign. 4) R est (Aig.1,2)R
(Aig. 1,2)D (Sign. 4)D
dans la formule (6), nous avons:
(Sign. 1%i#) D
(Aig.1,2) D’

bl

donne par réciprocité

I’enclenchement réciproque de et qu'enfin,

(Aig. 1,2) R

soit par réciprocité . . .
P Pro¢it® TSign. 194) D

La formule (8) étant identique A la formule (3) et la formule (9) se
trouvant contenue dans la formule (7), on voit que toutes les conditions
intéressant le quatriéme passage sont déja remplies et qu’il devient dés
lors inutile d’établir les formules de ce passage.

On remarquera, en outre, que dans I'établissement des formules (2)
et (4), nous avons fait l'application d’une simplification précédemment
indiquée. Ces formules ne mentionnent pas, en effet, les signaux avancés
dont la position est rendue solidaire de celle des signaux carrés qu'ils
précédent, par I'enclenchement de continuité.

On peut encore simplifier les mémes formules (2) et (4) en remar-
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quant que, si le (Sign. 2) R enclenche l'aig. 3 dans la position droite, le
signal 4 R enclenche, de son c6té, cette méme aig. 3 dans la position ren-
versée ; or, comme l'aig. 3 ne peut pas étre a la fois droite et renversée,
les deux signaux 2 et 4 ne peuvent pas se trouver i la fois dans la position
renversée. L'existence de I'enclenchement entre chacun de ces signaux et
I'aiguille 3 rend done inutile la réalisation d'un enclenchement spécial
entre les deux signaux eux-mémes.

Nous pouvons donc supprimer la mention de ces signaux au dénomi-
nateur des dites formules, qui deviendront:

(Sign. 2) R ot (Sign. 4) R
{Aig. 3) D. (Aig. 1,2 D (Alg, 4, 2) D, (Aig. 3) R

En résumé, les formules finales d’enclenchement, pour la bifurcation
dont il s’agit, sont les suivantes:

(Sign. 6) R _ (Sign. 2) R i
iSign. 2) R ' (Aig. 3) D et (Aig. 1,2)D
(Sign. 8) R (Sign. &) R .
(Sign. &) R’ (Aig. 3) R et (Aig.1,2)D °
(Sign 4) R~ Sim, )R (Sign, 1% R

Sign 3R 7 Aig 1,2 D oulk T (Sign, 3) Ket (Aig. 4, 2)D

Les exemples qui précédent suffisent pour indiquer la marche géné-
rale suivie dans I'établissement des programmes d'enclenchements (1).
Ces programmes sont évidemment trés variables, comme les dispositions
relatives des appareils & enclencher, mais si chaque cas demande ainsi
une étude spéciale, cette étude se base toujours sur les principes que nous

avons exposes.

39. Consignes. — Dans une gare importante, on est amené i sé-
rier les enclenchements en établissant, suivant les besoins, des postes
distincts pour l'entrée en gare, la sortie, les manceuvres intérieures, les
faisceaux de triage, ete., et en groupant dans chaque poste les leviers des
appareils dont la manceuvre exige, pour assurer la sécurité, des conditions
de relations spéciales avec les appareils voisins. On peut aussi établir
entre les postes eux-mémes des conditions de relations qui les placent,
dans une certaine mesure, sous la dépendance les uns des autres et les

t) Pour plus amples renseignements et notamment pour 'étude des enclenche-
ments par la méthode des incompatibilités, voir le cours des chemins de fer de
Rricka {Gauthier-Villars, éditeurs, Paris, 1894).
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enclenchements électriques peuvent, dans ce cas, rendre de grands
services.

Lorsque les programmes d'enclenchement cnt été étudiés a ford, on
établit, & I'usage des agents chargés de la manceuvre des appareils, une
consigne réglant la position et la manceuvre des signaux et des aiguilles.

Ces consignes indiquent notammment la position et I'cbjet de chaque
signal, la disposition normale des siguilles, 'aflectation de chaque levier
du poste d’enclencikement et l'ordre des manceuvres de ces leviers pour
les diftérents mouvements & assurer.

A titre d’indication, nous donnons ci-aprés, pour le dernier exemple
cité plus haut d’une bifurcation d'une ligne a voie unique et d'une ligne &
double voie, le tableau de manceuvre des signaux et des aiguilles établi
pour indiquer & l'aiguilleur l'ordre dans lequel il doit manceuvrer ses
leviers. La position droite d'un levier correspond & la position normale
de 'appareil manceuvré. Les numéros qui figurent au tableau sont ceux
que portent les leviers dans le poste.

LBRVIERS LEVIERS
MOUVEMENT PERER qui deivent étre & renverser sucoessiyemen! u.umnm
0 Atk placés préalablement dans I'ordre B multstnéa
dans lour position drafte | indiqué ci-dessous | P
[ | Passage d'un train { Airvault 2,3 17,8 5, & - I
L—- a]lsu:ltw:rs’I‘hu:nuau‘s5
I1| et venant de ( Bressuire. &, 5, 7 8, 3,2 I r
!II] Passage d'un train \ Airvault 1 10, 14, 13 [ ou il
—! venantde Thouars - : i
LI IV| et allant vers ( Bressuire.| 2, 3, &, 5, 13 7, 10, 11 » I
§ 3. — REALISATION DES PROGRAMMES D'ENCLENCHEMENT.
40. Généralités. — Lorsque programmes, tableaux et consignes

d’enclenchement sont définitivement arrétés, il reste & réaliser les dispo-
sitions qui y sont prévues. On y arrive au moyen des systémes mécaniques
dont il a été question déja au § 1° du présent chapitre et que nous allons

étudier maintenant avec un peu plus de détails.
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41. Enclenchements par serrures. — Nous commencerons par
les enclenchements comportant I'emploi de serrures. Ce sont de beau-
coup les plus simples. Ils s'appliquent aux stations de faible importance
et comprennent deux types principaux : la serrure Annett et la serrure
Boureé.

42. Serrure Annett. — Nous avons indiqué plus haut qu’on
pouvait avoir & emclencher deux leviers voisins de telle maniére que le
renversement de 'un d’eux empéchat la manceuvre de l'autre et nous
avons vu que ce résultat pouvait étre obtenu trés simplement au moyen
de barres, de verrous ou de chaines lorsque les leviers a enclencher

Elevation

L~

Fio. 11, — Enelenchement par serrure Annett d'un levier d'aiguille,

dtaient trds prés I'un de 'autre. Si ces deux leviers sont éloignés, il n'est
plus possible d’opérer ainsi et 'emploi des serrures s’impose.

Avec le systéme Annett, chaque levier est muni d'une serrure qui le
verrouille dans sa position normale et il n’existe qu'une seule
cl¢ pour les deux serrures. En outre, chaque serrure est disposée de
telle sorte qu'on ne peut en retirer la ¢lé que si 'appareil auquel elle cor-
respond est verrouillé. Il est donc impossible que les deux leviers soient
déverrouillés A 13 fois et, par suite, qu'ils occupent simultanément les
positions qui correspondent A la combinaison dangereuse. On peut ainsi
enclencher entre eux deux signaux, ou un signal avec une aiguille.

Si une aiguille se trouve sous la dépendance de deux signaux, on em-
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ploie une serrure double qui ne permet le déverrouillage que si 'on dis-
pose & la fois des clés des deux signaux. Les traversées-jonctions, dont
les changements se manceuvrent ensemble par uwn seul levier, peuvent
aussi étre enclenchées par ce proeédé avec les signaux qui les pro=
tegent.

La serrure Annett, dontla figure 11 représente une application,
s’emploie dans les cas ol l'on n'a qu'un petit nombre de leviers 2 em-
clencher. Elle exige 1'emploi de la clé pour chague manceuvre des leviers
et, par suite, son transport fréquent de I'un 2 'sutre. Elle ne peut done
étre employée pratiquement que si la distance emtre les leviers est petite
ou si I'un de ces leviers ne doit étre manceuvré qu'exceptionnellement.
On lui préfére aujourd'huila serrure Bouré qui est d'ailicurs d'un prix
bien moins élevé.

43. Serrure Bouré. — La serrure Bouré, recommandée par une
circulaire ministérielle du 29 octobre 1898, est trés employée sur les
chemins de fer francais.

cle lixe

- = = =

Fi16. §2. — Serrure Bouré (Armature.)

Elle peut s’adapter aux leviers de manceuvre des signaux ou des
aiguilles, aux valets des plaques tournantes, ainsi qu'aux taquels d’ar-
rét qui, dans les gares, protégent les voies principales contre l'arrivée
intempestive d’un véhicule venant des voies accessoires.

La serrure Bouré se compose de deux parties distinctes : I'armature
A (fig. 12) et la serrure proprement dite B (fig. /3); 'armature est fixée
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4 demeure sur 'appareil & encleneher; la serrure B, reliée par une courte
chalne 2 un point fixe M (voir figure 14), porte deux agrafes destinées
a passer dans les fenétres E et F de l’armature et devient solidaire de
cette armature par le jeu des clés.

Ces clés sont au nombre de deux : Ia clé fixe C qui est inséparable
de I'armature, et la clé mobile D qui se loge dans l'agrafe (1) et
quon peut en retirer pour la porter d'un point & un autre. Ces deux
clés sont conjuguédes entre elles de telle sorte que, lorsque 1'une d’elles
est retirée de l'agrafe B, I'autre s’y trouve prisonniére.

Plague pr‘f;';:;‘;{'?ﬁﬂ."""f
porte-agrofes - s
I~ TEET
#
¢
H
e mobile
croos
r_.J
s

F P}
T

It

'y

-

.

: ] ~

l] i\ ‘i
Fio, 43, == Serrure Bouré

(Serrure proprement dite et ses agrafes.)

La plague qui porte les agrafes se fixe sur la serrure
au moyen de quatre rivets,

La clé fixe C est engagée dans I'armature et peut y glisser longitudi-
nalement, de fagon 2 avoir & volonté son pannetor & I'intérieur ou & I'ex-
térieur de I'agrafe, mais sans pouvoir, en aucun cas, étre séparée de l'ar-
mature,

L’ernploi des serrures Bouré est des plus simples.

Il suffit de placer aux appareils qu'on désire enclencher (signauz, ai-

-

(1) Afin d’éviter que 1'on puisse confondre la serrure compléte et la partie de
cette serrure que nousavons appelée serrure proprement dite B, nous désignerons
sous le nom d’agrafe cette serrure proprement dite,
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guilles, taquets, plaques tournantes, ete. ) une serrure disposée de maniére
& les immobiliser dans une position déterminée et 'on ne peut alors mo-
difier cette position qu’en se servant de la clé
mobile quilibére la serrure. Il ya doncautant
de clés mobiles que d'appareils & enclencher.

Ces clés mobiles ne sont pas, norma-
lement, introduites dans leur propre serrure
mais bien dans une serrure centrale
fixée au mur d’un des locaux de la gare,
autant que possible 4 proximité des appa-

reils enclenchés, et cette serrure centrale Mgg’ea'eﬁ:éff &
est combinée de telle sorte qu'on ne peut — ge/armatuce (|

. , . , . . Jurfc;pﬂanrf -
retirer la clé d'un appareil qu’en immobili- ¢ enclencher \[*

sant les clés de tous les appareils qui ne
doivent pas étre manceuvrés en méme lemps
que le premier. |
C'est donc dans la serrure centrale que
se font, en réalité, les enclenchements.
Ainsi, par exemple, lorsque les clés des

leviers des signaux - couvrant une voie prin- L] L
. . M gy
cipale sont retirées de la serrure centrale

) ) Fic, 14. — Agencement
et que, parconséquent, ces signaux peuvent des deux parties

. . de la serrure Bouré.
étre ouverts, les clés de tous les appareils ure =o

(atguilles, arréls mobiles, taguets de plagues tournantes), en relation avec
la voie principale, sont nécessairement emprisonnées dans la serrure cen-
trale, de sorte que ces »ppareils sont enclenchés dans la position qui
assure la sécurité de ia circulation sur la voie principale.

Inversement, lorsqu’une ou plusieurs des clés de ces mémes appareils
de voie sont retirées de la serrure centrale, celles des signaux y sont empri-
sonnées et, comme on n'a pu retirer les clés des serrures des leviers de
signaux pour les introduire dans la serrure centrale qu’autant que ces
signaux ont élé mis a voie fermée, la gare est alors couverte et les ma-
nceuvres intérieures peuvent s’y accomplir en toute sécurité.

On peut reprocher au systéme Bouré le temps qu'il fait perdre pour
le transport des clés (1) ; aussi et dans le but d’atténuer cet inconvénient, se

(1) C’est d'ailleurs cette perte de temps qui restreint aux stations de faible im-
portance I'emploi de la serrure Bouré,
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sert-on, lorsque les distances deviennent ua peu considérables, d'un dis
positif spécial, dénommé « transmetiear de clé », qui est destiné &
éviter le déplacement des agents.

i%. Transmetteur pour serrures Bouré. — Entre les deux
points a relier, on établit une transmission aérienne libre, terminée a cha-
cune de ses extrémités par un contrepoids P suffisant pour assurer la ten-
sion du fil.

Ce contrepoids peut, comme l'indique la fig. 15, étre monté sur un
balancier F auquel 'armature A de la serrure Bouré est égalemeat fixée.

- —
A - g
e =— -t Q)
- ) o). f
- = ("h A -f
: [ RN
Eevieravee o 1 SN .
serrure ouverls r *x L evrer awer
Vs TN .\ secrure fermes
¥ ;
-
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Fowilion d’u fevmr sbwrsss”
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e e e e
U FC i %
e i _— .___l':efs-'.*;v X
. L) : T
L“' ‘-Jau!:‘u‘awrsr
' servant a’e coint n"arp wer |

/ ar’a fmhff- rz a’.sr:fame .
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]

a !fa o

\

Fie. 15, — Transmetteur pour serrures Bouré.

L'agrafe B de la méme serrure est attachée, par une courte chaine
a un point fixe qui est, dans le cas de la figure, I'extrémité d’un pieu fiché
solidement dans le sol.

Pour préciser le fonctionnement du transmetteur, admettons qu'il
soit installé entre une gare et un poste d’aiguillage isolé. Lorsque la ser-
rure de la gare sera fermée, celle du poste sera nécessairement ouverte
avec ses deux piéces séparées par un intervalle tel qu'il sera impossible de
les réunir tant que la gare n'aura pas manceuvré son levier et l'aiguille ne
pourra étre actionnée.

Pour qu’a son tour, la serrure du levier du poste d’aiguillage puisse
dtre fermée, c'est-a-dire que les deux partles de cette serrure soient
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assemblées, ce qui libérera la clef de l'aiguille, il faudra que la gare retire
de la serrure centrale la clef de son levier-transmetteur, ouvre la serrure
de ce levier et mancuvre la transmission.

Fie. 16. — Application d'une serrure Bou=é 4 un levier
de manceuvre d'aiguille,

Tant que l'aiguilleur n’aura pas remis son propre levier dans la
position initiale en séparant les deux parties de sa serrure, la gare
ne pourra retirer sa clé de
I'agrafe pourlaremettre dans Elevatian Lrotil
la serrure centrale et les con-
ditions d’enclenchement réa-

lisées par cetle serrure cen-

trale seron! conservées.

L'enclenchement réalisé
par les serrures Bouré est
essentiellement économique
(environ 3% francs par ser- Fie. 17. — Apolication d'une serrure

Bouré a un taquet d'arrét.
rure) et peut étre employé
sans qu'il soit nécessaire de faire subir aux installations des gares aucune
modification préalable.

C'est ce gui expligue sa rapide extension.
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45. Enclenchement Vignier. — Ce systéme d'enclenchements.
a été imaginé par M. Vignier, alors Ingénieur A la Compagnie de 1'Ouest et
qui est le vériteble inventeur des enclenchements.

Supposons qu'il s'agisse d’enclencher une aiguillé avec le signal qui
la protége. On place, & cet effet, deux
barres horizontales perpendiculaires entre
elles et faisant partie, I'une de la tige de
manceuvre de 'aiguille, 'autre de la trans-

% I mission du signal. Dans chacune de ces

Ty - barres est pratiquée une encoche rectan-
gulaire, disposée de telle sorte que cha-
cune des barres ne puisse se déplacer lon-

Fic. 18. gitudinalement qu'en passant dans 1'en-

coche de l'autre. Lorsque les encoches
sont en face 'une de l'autre, l'aiguille et la transmission du signal sont
librea, mais, si on manceuvre I'aiguille, la partie pleine de sa barre pénétre
dans }'2ncoche de la barre du signal et celui-ci se trouve, par suite, immo-
bilisé (voir fig. 18). Réciproquement, si, les encoches étant en face I'une
de l'autre, on déplace la transmission du signal, la barre correspondante
produit, en se déplacant, le verrouillage de I'aiguille et le but est atteint.
Les barres 4 encoches permettent de réaliser I"enclenchement d'un
nombre quelconque de leviers. Il suffit, pour cela, de placer les leviers
parallélement entre eux, de relier chacun d’eux a une tringle placée dans
son plan de rotation et de faire conduire par cette derniere, au moyen d'un
reavoi d’équerre, une

. . Tringles de manceuvre
barre perpendiculaire. Les rhg

'\5.]
barres sont fixées, au ' o g
) . m . —1 <
moyen de glissidres, sur un O ) H
hali qui est généralement o n 23
établi au nivean du sol et 7 LU "%
. n J 4
porte le nom de table . B ——3 2
d’enclenchement. H 7 A q 3
Le diagramme ci-contre \ ' J -
(fg. 19) représente une | ] I | !
table d'?ucienchements de 1 1 I T v
cing leviers 1, IL 111, IV, V
Fic. 19,

commandant des tringles T
munies de retours d'équerre, lesquels lransmettent le mouvement aux
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barres transversales 1, 2, 3 ou & des verrous gui enclenchent ces
barres.

Aux tringles T sont en outre fixés des crochets ou verrous qui se
déplacent avec elles. _

Le sens du mouvement produit en amenant ces leviers de leur posi-
tion droite i leur position renversée est indiqué par des fléches.

Pour la compréhension du diagramme, on admet que les tringles et
les barres peuvent se mouvoir d'une maniére indépendante en passant les
unes au-dessous des autres, et que les crochets viennent buter contre la
partie de barre située en face d’eux quand ils ne rencontrent pas les en-
coches ou les trous représentés par une simple interruption du tracé de la
barre.

Dans les conditions du diagramme, lelevier I, danssa position droite,
enclenche le levier Il dans sa position droite parce que le verrou m em-
péche de manceuvrer ce levier dans le sens de la flache tant que l'encoche
m’ n'est pas venue se placer en face, c'est-a-dire tant qu'on n’a pas ren-
versé . De méme, le verrou 0, normalement logé dans 1'encoche 0’ em-
péche de renverser le levier I tant que le levier IV est dans sa position
droite.

D'autre part, par suite de la présence du verrou n et de l'encoche »’
normalement située en face de lui, en renversant 'un des deux leviers Il
ou IlI, on enclenche I'auire dans sa position droite, '

Quant & la barre 3, elle porte deux encoches ¢’ et ¢ qui permettent
de renverser le levier V quelle que soit la position, droite ou renversée
du levier III; mais une fois que V a été renversé, on ne peul changer la
position de III. C’est le cas de l'enclenchement de I'aiguille par son
Verrou.

Enfin, au moyen des encoches p/ et p” et du verrou p, le levier 1V
renversé enclenche 111 dans ses deux positions et 11l n’enclenche 1V que
pendanl sa course.

Pour diminuer les frottements inhérents a ce systéme, on a cherché
a substituer aux mouvements de glissement des mouvements de rotation.
A cet effet, au lieu de faire glisser longitudinalement les barres 1, 2, 3,.....
perpendiculaires au plan de rotation des leviers, on les établit cylindriques
et on les fait tourner autour de leur axe par le moyen de petites bielles B
(fig. 20). On remplace en outre leurs encoches par des manivelles m, n,
conduisant des goujons C, D qui traversent les tringles de manceuvre T
dans des trous pratiqués a cet effet. Ainsi, lorsque le goujon D est enfoncé
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dans le trou qui lui est destiné, la tringle de manceuvre correspondante T
et par suite le levier qui I'actionne sont immobilisés ; lorsque, au con-
traire, le goujon C est relevé et qu'il n’y a pas de-trou en regard de ce
goujou, la barre perpendiculaire i ne.peut plus tourner et immobilise le
levier correspondant A cette barre.

Chaque barre T peut recevoir plusieurs goujons mais ne porte qu'une
bielle d’entrainement B.

La figure 21 represente en plan et en élévation I'ensemble d’un poste
d’enclenchement Vignier tel qu'il vient d'étre décrit et tel qu’il se comporte:
généralement.

On construit cependant aussi (1) des postes Vignier & table d’enclen-
chement verticale, ce qui permet de les établir dans des cabines suréle-
vées et d'y concentrer un plus grand nombre de leviers.

Enfin, aux appareils Vignier de la Compagnie du Midi, les goujons-
verrous sont remplacés par des crochets de profil spécial.

46. Enclenchement Saxby et Farmer. — Dans le systéme
Saxby, ce ne sont plus les leviers eux-mémes qui sont enclenchés, mais
bien les manettes dont ces leviers sont pourvus.

La manette (voir fig. 22 et 23) est une poignée & ressort articulée en a
sur le levier. Cette manette commande une tige B qui peut glisser le long
du levier A et étre rappelée vers le bas par un ressort D, de maniére que
son extrémité se loge dans 'un ou dans I'autre des deux crans d’arrét m
situés aux deux extrémités du secteur fixe S qui sert & guider la course
du levier,

(1) Notamment au P. L. M.
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La tige B est, en outre, munie d'un coulisseau C qui, dans le mouve-
ment d’oscillation du levier parcourt la coulisse du balancier P mobile au-
tour de son axe 0. La course de la tige B est telle qu'en serrant la manette
contre le levier, on remonte le balancier d’une quantité suffisante pour
faire cofncider la partie inférieure de sa coulisse avec la partie supérieure
du secteur fixe S, et permettre ainsi la course du levier A.

Toutefois, ce mouvement du balancier P ne peut se produire que dans
des conditions déterminées par les combinaisons d’enclenchement, et ¢’est
en cela que réside I'ingéniosité du systéme Saxby.

L'extrémité du balancier P est, en effei, rattachée par 'intermédiaire
d’une bielle H, & joint universel, et d’'une manivelle M (voir fig. 23) & un
axe horizontal paralléle au plan d’oscillation du levier et du balancier.
Cet axe fait corps avec une piéce de fonte G appelée gril et percée d'ou-
vertures rectangulaires.

Au-dessus et au-dessous des ouvertures rectangulaires des grils sont
alignées des tringles I auxquelles certains grils communiquent, par un dis-
positif spécial, un mouvement horizontal de translation d’environ 5 cen-
timétres. -

Les tringles sont armées de taquets de diverses formes qui viennent,
par suite du mouvement de la tringle, se placer soit vis-a-vis des ou-
vertures ménagées dans les grils, soil vis-a-vis de la bordure pleine de
ces grils et autorisent, ou empéchent, par conséquent la rotation du
gril.

Grils, tringles et taquets constituent la table d’enclenchements pro-
prement dite, Ja forme et la position des taquets étant étu-
diées de maniére a répondre aux combinaisons d’enclen-
chement qu’on veut réaliser,

Tout 'ensemble de l'appareil prend son appui sur un chéissis en fer
ou en fonte reposant lui-méme sur des piliers de bois eu de fonte. Les
supports des grils et des barres sont établis sur de petits batis d’un méme
modéle, boulonnés sur le chéssis, de sorte qu’on peut remplacer isolément
toutes les pidces susceptibles d'usure. |

Il est utile de faire remarquer que, dans ce systéme, I'enclenchement a
lieu dés qu on saisit la poignée & ressort du levier mancuvrable, et que
les appareils ne sont dégagés qu’autant que le levier est rigoureusement
amené 2 fin de course, le verrou d ressort étant bien engagé dans I'en-
coche qui limite cette course, ce qui constitue une garantie des plus
appréciables.
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du type Saxby du type Saxby (ecsté mancuvre).

(cOté table d'enclenchements’.
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Fic. 26. — Appareil d'enclenchement du type Saxby.

Vue des organes de liaison
entre les leviers de manceuvre et les grils d'enclenchements.,
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47. Enclenchements électriques. — On a fait diftérentes ap-
plications des enclenchements électriques. C'est ainsi qu’en outre de di-
vers essais réaligés dans plusieurs Compagnies, la Compagnie du Midi a
mis en service, il y a quelques années, dans sa gare de Bordeaux-Saint-
Jean, des enclenchements de cette nature dits par itinéraires parce qu’ils
s'appliquent, non & des leviers isolés, mais & la succession des appareils
intéressés dans un méme mouvement de train ou de manceuvre (1). Le cadre
de notre Cours ne nous permet pas d’entrer dans I'examen de toutes les
applications intéressantes qui ont pu étre faites. Nous nous bornerons &
indiquer le principe des enclenchements électriques appliqués a des postes
mécaniques et nous prendrons comme exemple ’enclenchement réalisé an
réseau de l'Etatfrancais dans un certain nombre de postes Saxby (Ay. 27).

Un levier quelconque faisant partie d'un .
poste peut étre enclenché électriquement. s

Cet enclenchement est réalisé en adaptant M&? 3 1z
a I'extrémité extérieure de I'axe du gril, relié M |
au balancier du levier une tige T portant \ \ .-
deux marteaux M et M'. Cette tige, en suivant % °\ =
le mouvement de rotation du gril, se meut en _ E
face de la palette A d’un électro-aimant ordi- l

naire, monté sur un support en fonte quon \

substitue au chapeau du palier dans lequel 2"-\‘ \
\ \
\

.

tourne le tourillon du gril.
La tige T entraine un commutateur CC'DDY \5

qui établit le coura:nt au moment préeis 0121_ A — roaE
se trouve au droit de la lacune comprise ( sl . .rramm‘.;‘l
entre le talon S du marteau M el le marteau Fie. 97.

M’. Ce talon est disposé de fagon & passer

sous la palette A lorsqu’elle est relevée, mais i venir buter contre elle si
elle est abaissée. Le marteau M’, an contraire, vient buter contre la pa-
Jette si elle est relevée, mais passe librement au-dessus d'elle si elle est
abaissée ; le renversement de la tige T n’est donc pessible que si la palette
est dans sa position normale, c’est-a-dire relevée au moment ol com-
mence la rotation et si elle s’abaisse au moment précis ol le commutateur

agit.

(1) Ces enclenchements comporient en méme temps la manceuvre électrique
les appareils.
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Ces conditions ne seront réalisées et, par suite, la manceuvre du
levier ne pourra s'effectuer que si un courant de déclenchement, obtenu
par la manceuvre d’'un autre levier, est amené jusqu'aux touches D de
Pappareil pour étre complétement établi — au passage de la tige T —
pas le conctact des chevilles Cavec les touches.

Le schéma ci-apres (fig. 28) fait comprendre comment on peut réali-
ser an enclenchement entre deux leviers.

Eleciro - aimant
du levier enclenche

_evier encianche L evier enclancheur
Renverse ) I/ Dros Rerverse Oroet
\\ r C' Al Lf
: \T;-F T

i i
: J‘

Jerre 7erre

Fic. 28.

Le principal avantage de l'application de I'électricité a ce genre
d'appareils réside dans la possibilité, non seulement d’enclencher entre
eux les leviers d'un méme poste, mais de rattacher aux conditions d’en-
clenchement d'un posle soit des leviers d'un autre poste qu’on rend ainsi
dépendant du premier, soit des leviers isolés situés dans des points quel-
conques d'une gare.

Le courant de déclenchement peut en effet provenir aussi bien d'un
poste ¢loigné que du poste lui-méme.

48. Enclenchements de systémes divers. — On peut arri-
ver aux mémes résultats en employant, au lieu de I'électricité, l'ean spus
pression ou I'air comprimé. Il suffit, en effet, de réaliser des combinaisons
de robinets ccupant ou établissant la commuanication entre I'accumulateur
et les appareils & manceuvrer. C'est sur ce priacipe que sont fondés les
appareils hydro-dynamiques Bianchi et Servettaz, dont on trouve des ap-
plications sur tous les réseaux frangais, et les appareils & air comprimé
de la Compagnie internationale des signaux pneumatiques que l'on ne
rencontre guére qu'aux Etats-Unis,

Nous mentlioncerons également le systéme électro-pneumatique Wes-
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tinghouse, trés répandu en Angleterre ainsi qu'en Amérique et que quelques
réseaux francais (le P: 0., Est et ’Etat) ont appliqué & quelques grandes
gares.

Dans ce systéme, l'air comprimé sert de pouvoir moteur, la commande
et le contréle des appareils sont réalisés électriquement.

Ces syslémes sous pression ont le trés gros avantage de faciliter la
manceuvre des appareils en remplacant les grands leviers des systémes
mécaniques par de simples maneltes de robinets que I'on peut actionner
sans effort lls permettent ainsi de rattacher au méme poste un grand
nombre d'appareils méme trés éloignés et de réduire les dépenses de
personnel ; mais l'établissement et I'entretien de ces systémes sont déli-
cats et coliteux,

49. Pédales électriques. — Il peut y avoir le plus grand inte-
rét, au point de vue de la sécurité, & ne permetire Ja manceuvre de cer-
tains signaux ou appareils de voie que lorsqu’on a pu avoir, au préalable,
la cerlitude qu’un train est parvenu & un point suffisamment ¢loigné pour
qu'on puisse permetire, sans danger, le passage d'un nouveau train ou
Iexécution d'une manceuvre.

Ce résultat est atteint simplement et économiquement par 'emploi des
pédales électriques, lesquelles réalisent, au passage d'un lrain ou
d’an véhicule quelconque, la fermeture automatiqne d'on circuit élec-
trique, qui peut alors étre ulilisé pour provogquer le mouvement de la
palette d'un électro-aimant et libérer ainsi les appareils que la position
antérieure de la palette avait pu enclencher.

1l existe plusieurs types de pédales, parmi lesquels nous citerons la
pédale Flamache, fondée sur 'utilisation de la flexion d'un rail entre
deux traverses ; la pédale Baillehache et la pédale Guillaume, que
nous décrirons avec quelques détails, & cause de la facilité de son instal-
lation et du grand nombre de ses applications.

50. Pédale Guillaume. -- La pédale Guillaume (fig. 29),
appelée aussi plaque de contact, est formée d'une série de petites lames
d'acier de 2 millimétres environ d'épaisseur et de 15 millimétres de lar-
geur, placées cole a cOte 2 des intervalles de 5 millimétres et prises entre
deux lames de fer, de maniére & former une sorte de peigne a larges
dents de 1 matre environ de longueur. La plaque, ainsi constituée, est
montée sur un tasseau en bois de chéne muni, en deux points de sa lon-
gueur, d'une équerre en fer dont la partie inférieure forme machoire pour
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emboiter le dessous du rail et porte un serre-fil i écrous pour le fil de terre.
La mdchoire est elle-méme
composée de deux parties,
I'une fixe, 'autre mobile, re-
liées entre elles par un boulon
4 double écrou. La prise de
courant se fait a l'aide d'un
serre-fils & écrou, placé sur la
barre de fer qui relie les dents
de l'appareil.

La pose de cette pédale
est des plus simples et n’exige
aucune modification du maté-
riel de voie. On écarte simple-
ment les machoires mobiles,
on place 'appareil a l'exté-
rieur du rail enire deux tra-
verses, de facon que les lames
soient un peu au-dessus de la
surface de roulement du rail.

]
|
]
|
i

[e @

1
1
1

On fixe ensuite les machoires
mobiles & 'aide de leurs bou-
lons ; on attache dans les
serre-fils le fil venant de la
pile et le fil de terre, et la pé-
dale est en place préte & fone-
tionner.

Au passage du premier
véhicule qui se présente, le
bandage de la roue réunit
électriguement le rail avec les
lames de la pédale, ferme
ainsi le circuit élecirique ve-
nant de la pile et envoie un
courant électrique dans l'appareil avec lequel la pédale est reliée.

La pédale Guillaume est trés éeconomique, d’une pose facile et d'un
fonctionnement d'autant plus sir qu'on peut l'allonger 3 volemnté pour
obtenir, si on le désire, plus de persistance dans les contacls.

Fic. 29.
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51. Rails isolés. — On peut assimiler aux pédales électriques un
dispositif trés employé depuis quelque temps et que l'on dénomme
« rail isolé » ou « circuit de voie »,

Le rail isolé est, tout simplement, un rail de la voie courante que des
éclisses spéciales isolent électriquement de ses voisins; il est parcouru en
permanence par un courant de pile que « shunte » le passage des véhicules
et les effets que produisait, avec la pédale, 1’établissement du courant,
sont ici obtenus par son interruption.

Une des applications les plus heureuses du rail isolé est le rempla-
cement, par ce rail, des pédales mécaniques que I'on place en pointe des
changements de voie pour immobiliser les aiguilles pendant une circula~
tion (Voir 2° partie du Cours).

Le rail isolé est, dans ce cas, reli¢ électriquement & un électro dont la
palette immobilise le levier des aiguilles tant qu'un essieu engage le rail,
et la mancenvre de ce levier se trouve allégée par la suppression de la
pedale et de sa transmission.

C'est le nrincipe du « rail isolé » qui a servi de base & I'¢tablissement
du block automatique dont il sera question plus loin,

T -

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



CHAPITRE III

—

CLASSIFICATION ET COMPOSITION DES TRAINS

SOMMAIRE : § 1°*., — CLASSIFICATION DES TRAINS AU POINT DE VUE DE LEUR COM-
POSITION. — Généralités. — Trains de voyageurs., — Trains de marchandises. —
Trains mixtes.

§ 2. — CLASSIFICATION DES TRAINS AU POINT DE VUE DE LA REGULARITE DE LEUR MISE
EN MARCHE, — Généralités, — Trains réguliers, — Trajns facultatifs. — Trains
spéciaux.

§ 3. — CoxposiTiON DES TRAINS, — Régles générales, — Trains de voyageurs.
— Trains de marchandises, — Trains légers. — Trains militaires. — Trains
sanitaires permanents. — Trains sanitaires improvisés, — Régles relatives 4 la
traction des trains, ‘

§ 4. — OPERATIONS DE FORMATION DES TRAINS ET DE TRIAGE DES VEHICULES, —
Formation des trains de voyageurs. — Formation des trains de marchandises.
— Triage : a) triage & l'aide de plagues ; b) triage au chariot; ¢) triage 4 la ma-
chine ; d) triage au lancer ; e) triage par la gravité ; f) usage du sabot frein ;
o) dispositions particuliéres des faisceaux de triage.

§ 5. — RErantiTION DU MATERIEL. — Généralités., — Service des gares ordi-
naires, — Service des gares de répartition. — Service de la répartition centrale.
— Service des garess de formation,

§ 6. — NETTOYAGE ET DESINFECTION DU MATERIEL.

§ 1%, — CLASSIFICATION DES TRAINS.

52. Généralités. — Les trains peuvent étre classés en trois grandes
catégories, suivant qu'ils sont affectés au transport des voyageurs, ou a
celui des marchandises, ou encore au transport a la fois des voyageurs
et des marchandise¢s, auquel cas on les dénomme trains mixtes. Ces
trains mixtes psuvent étre, soit des trains de voyageurs autorisés a trans-
porter des marchandises, soit des trains de marchandises autorisés a trans-
porter des royageurs.

53. Trains de voyageurs. — Les trains de voyageurs se classent
-eux-mémes en trains de luxe, trains rapides, trains directs ou
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semi-directs, trains omnibus, trains Iégers et trains-tramwavs.

Les :rains de Iuxe sont surtout affectés aux relations interna-
tionales. Ils ne contiennent que des voituresde luxe : wagons-lits, wagons-
salons et wagons-restaurants. Les voyageurs n'y sont admis que moyen-
nant un supplément de perception sur le prix des billets de 1™ classe.
i1s ont une marche trés rapide avec des vitesses moyennes qui atteignent
100 kilometres & 'heure et avec le plus petit nombre d’arréts. Tels sont :
I'Orient-express, de Paris i Bucarest ¢t Constantinople par Vienne
et Buda-Pesth; le Nord-express, de Paris & Pétrograd par Litge et
Berlin ; le Sud-express, de Paris & Lisbonne, par Madrid; le Calais-
Méditerranée, de Paris en Italie, par Marseille ; le Paris-Rome, par
Modane, Turin et Génes; le Pyrénées-express, de Paris aux villes
d’eaux des Pyrénées; etc...

Les trains rapides ont pour but d'assurer des communications
directes et rapides enlre Paris et les principales villes de France : Lyon,
Marseille, Bordeaux, etc...

Ils ne comportent souvent que des voitures de premiére classe auxquelles
viennent parfois s’ajouter des voitures de luxe. On commence néanmoins
3 meltre en circulation, sur tous les réseaux, des rapides comportant
toutes classes de voilures.

La vitesse moyenne des rapides est de 80 & 100 kilométres & I'heure.

Les trains-express sont encore des trains & marche rapide, mais
qui desservent un plus grand nombre de gares. Ils ne se composaient
autrefois que de voitures de premiére classe. On y adjoint maintenant des
voitures de deuxiéme et méme de troisieme classe pour les voyageurs
accomplissant de longs parcours. Ces trains sont aussi généralement
employés pour le service de la poste.

Les trains directs ou semi-directs sont, en réalité des trains
omnibus qui, sur tout ou partie de leur parcours, franchissent sans arrét
un certain nombre de petites gares. Ils sont ordinairement formés de
voitures de toutes classes et marchent & la vitesse moyenne de 50 & 60 ki-
lomeétres a I'heure.

Les trains-omnibus desservent toutes les gares et regoivent des
voyageurs de toutes classes, quelle que soit la longueur des parcours
effectués. Leur vitesse est sensiblement la méme que celle des trains
directs, mais leurs arréts étant plus fréquents, le temps employé pour les
longs parcours est plus grand.

Les trains-légers, dont nous indiquerons plus loin la composition
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spéciale, sont ainsi nommés parce qu'ils ne peuvent comporter que seize
essieux au maximum, non compris les essieux de la locomotive et du ten-
der. lls ont la marche des trains-omnibus et méme quelquefois, en raison
de leur composition réduite, une marche plus aceélérée. Ils ne circulent
généralement que sur des sections de faible longueur, notamment dans e
voisinage des grandes villes.

Les trains-tramways sont des trains légers qui desservent non
seulement les stations, mais aussi un certain nombre d’arréts établis d’une
facon rudimentaire, prés des petites agglomeérations situées dans la ban-
lieue des grandes villes. Leur marche est, par suite, plus lente que celle
des trains-légers proprement dits. On tend i y ailecter, aujourd’hui, les
voitures automotrices.

34. Trains de marchandises. — Les trains de marchandiees
se classent en trains de marchandises directs et en trains de marchandises
omnibus Les directs franchissent un certain nombre de gares sans arréts,
ce qui permet d accélérer les transports ; les omnibus font le service de
toutes les gares du parcours. Les premiers peuvent élre mis en marche
la nuit. tandis que les seconds, en raison des manceuvres et des manuten-
tions multiples auxquelles ils donnent lieu, ne circulent guére que pen-
dant le service de jour des gares. Il est évident que cette période com-
prend Loujours, surtout en hiver, quelques heures de nuit.

La vitesse des trains de marchandises est généralement de 30 kilo-
métres i 'heure et le nombre de leurs wagons peut aller jusqu a 80.

35. Trains mixtes. — Les trains mixtes font a la fois le service
des voyageurs et celui des marchandises ; ils peuvent, ainsi que nous
avons dit, étre classés en deux calégories : les trains mixtes proprement
dits et les trains de marchandises auxquels l'adjonction de quelques
voilures & voyageurs est autorisée. Les premiers sont soumis a la méme
réglementation que les trains de voyageurs, sauf en ce qui concerne lem=
ploi des freins continus qui n'est pas rendu obligatoire. Lorsqu’ils n’ont
pas le frein contiau, ils ne peuvent dépasser une vitesse limite de 60 kilo-~
melres, méme en cas de retard. Les seconds ont le régime des trains de mar-
chandises ordinaires.

Le train mixte est le train normal des lignes a faible circulation, le
nombre des voyageurs et le tonnage des marchandises y étant rarement
suffisant pour permetire de spécialiser les trains. Toutefois, comme les
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manceuvres imposées aux trains mixtes leur font perdre beaucoup de temps
en route, on fait ordinairement en sorte qu'un seul train, sur trois ou
quatre qui circulent sur la ligne dans chaque sens, fasse des manceuvres
eu route. C'est généralement celui du milieu de la journée ; les autres ne
font de ces manceuvres quexceptionnellement, mais transportent des
marchandises de bout en bout de la ligre. On peut aussi repartir les ma=
neeuvres sur deux ou méme trois trains mais chacun deux ne les fait alors
aue sur une partie du parcours.

§. 2. — CLASSIFICATION DES TRAINS AU POINT DE YUE
DE LA REGULARITE DE LEUR MISE EN MARCHE.

56. Généralités. — Silon ne tient compte que dela régularité de
leur mise en marche, on peut encore classer les trains en trains régu-
liers, trains facultatifs et trains spéciaux.

57. Trains réguliers. — Les trains réguliers sont ceux qui ont
lieu chaque jour ou seulement certains jours, mais régulidrement déter-
minés.

58. Trains facultatifs. — Les trains facultatifs sont ceux qui

n'ont lieu que d’aprés les besoins du service, mais suivant une marche
arrétée 3 I'avance et connue du personnel.

Parmi les trains facultatifs, il convient de citer les trains supplé-
mentaires, qui peuvent doubler les trains réguliers en cas d’affluence
exceptionnelle de voyageurs ou de marchandises et qui ont la méme
marche que ceux-ci a un intervalle de 10, 15 ou 20 minutes, et les trains
facultatifs militaires, qui sont prévus d'avance, d'accord avec les
Commissions militaires de réseau, dans les livrets de marche de trains des
Compagnies, avec une vitesse de marche correspondant a celle des trains
de marchandises.

Les Compagnies ont d'ailleurs toute latitude pour meitre en marche
un train de marchandises facultatif, en empruntant I’itinéraire d'un facul-
tatif militaire, lorsque ce dernier n'est pas utilisé pour le service de la
(Guerre.

59. Trains spéciaux. — Les trains spéciaux sont ceux qui, né-
cessités par les besoins du service, ne figurent pas aux tableaux impri-
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més de la marche des trains et ne sont annoncés au personnel ainsi qu’au
Contréle que lors de leur mise en marche.

L'autorité militaire peut aussi demander, en raison de circonstances
exceptionnelles, la mise en marche de trains spéciaux mjilitaires.
La composition, la vitesse et I’horaire de ces irains sont alors fixés sui-
vant les besoins, en observant les régles ordinaires de sécurité.

Enfin, les Compagnies de chemins de fer peuvent étre invitées par
I'autorité militaire a prévoir des ¢rains sanitaires permanents ou im-
provisés pour le transport des malades ou blessés. Ces trains, pourvus au
moment de leur mise en marche, d'un personnel militaire spécial, sont
répartis par le Ministre de la Guerre, entre les diverses armeées, sur la
proposition du Directeur général des chemins de fer et des étapes.

§ 3. — CoMPOSITION DES TRAIAS.

60. Régles générales. — Les rigles adoptées pour la composition
des trains sont assujetties aux prescriptions réglementaires du titre III de
I'Ordonnance du 15 novembre 1846, modifiée par décret du 1°F mars 1901.

Avant la modification de cette ordonnance, on ne pouvait composer
un train de voyageurs de plus de 24 véhicules 2 4 ou 6 roues, et un train
de marchandises ne pouvait pas étre formé de plus de 80 wagons. Avec
I'ordonnance modifiée, ces maxima ne sont pas fixés d’avance, et c'est sur
la proposition des Compagnies qae le Ministre détermine le nombre maxj-
mum de véhicules pour chaque nature de trains.

En fait, la composition réelle d'un train dépend pratiquement de la
charge a transporter, de la vitesse a réaliser, de la puissance des machines
et du profil des lignes A parcourir. Pour les trains de marchandises cir-
culant sur des lignes a profil accidenté, c¢’est souvent la limite de résis-
tance des attelages qui prime toutes les autres conditions. Les limites de
charges sont ordinairement fixées par des barémes qui tiennent compte
du type de la machine ainsi que du profil en long des lignes et le mécani-
cien sait que, sur une section donnée, on ne peut pas lui imposer d’accep-
ter de la surcharge dépassant ces limites. Des régles spéciales de frei-
nage sont appliquées de maniére que le nombre de freins servis, c’est=-
a-dire pourvus de gardes freins, soit en rapport avec le tonnage trans--
porté, les déclivités rencontrées et disposé de manidre 2 éviter autant que
possible les dérives en cas de rupture d'attelage. '
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61. — Trains de voyageurs. — La composilion des trains de
voyageurs est calculée d'aprés les besoins normaux. En cas d'affluence
exceptionnelle, on force cette composition, soit au départ, soit en cours de
route.

1l est d’usage, aujourd’hui, pour les trains & longs parcours, desser-
vant des embranchemenls, de spécialiser des voitures pour ces embran-
chements, afin d’éviter aux voyageurs les ennuis d'un transbhordement ;
mais encore faut-il que ces embranchements aient une imporlance suffi-
sante pour justifier cette aflectation, sans quoi on chargerait le train
d'un poids mort inutile. Les voitures spécialisées sont alors placées dans
un ordre tel que les mancuvres & faire pour leur débrancherment aux
gares « bifurcation laissent les autres voitures au repos pendant l:s
stationueinents.

1l doit toujours y avoir entre le tender el la premiére voiture a voya-
geurs au moins un véhicule ne portant pas de voyageurs. Toutefois, cetle
obligation ne s’applique pas aux trains légers, ni aux irains de secours,
ni aux trains de compogition snéeiale qui en auraient été dispensés par le
Ministre. |

1l peut étre interdit de transporter dans un train de voyageurs certaines
matiéres réputées dangereuses {explosibles, inflammables, vénéneuses, ete.)
ou infectes. Le Ministre se réserve de régler le transport de ces matieres,
les Compagnies entendues. '

Dans certains trains a longs parcours les Compagnies doivent réser-
ver un compartiment de chaque classe pour les dames seules. On réserve
aussi d’habitude un ou plusieurs compartiments pour les fumeurs et quel-
quefois pour les chasseurs voyageant avec leurs chiens, ou pour les con-
ducteurs de bestiaux (1).

Lorsqu'on fait l'attelage d'une machine & un train, on doit employer
non le tendeur du premier véhicule du train, mais bien le tendeur du tender
qui présente plus de solidité. Quant aux attelages entre les divers véhi-
cules d'un train, ils doivent &tre faits de maniére & éviter, soit au deépart
ou a I'arrivée, soit pendant la marche, toute réaction dangereuse ou incom-
mode entre les véhicules. On obtient ce résultat en serrant énergiquement
les attelages.

Le conducteur de téte et, sauf les exceptions autorisées par le Ministre,

(1) Sur certains réseaux, el notamment a l'étranger, on a aussi des comparti-
mentis de « non fumeurs ».
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les gardes freins, peuvent, en cas d'accident, transmettre au mécanicien
le signal d’alarme : le premier, au moyen d'une corde mettant en mouve-
ment la cloche du tender, les autres, par le sysieme d'intercommunication
en usage sur le réseau, ou, par tout autre moyen autorisé par le Ministre.
De méme, sauf les exceptions autorisées, les compartiments des voitures
a voyageurs sont pourvus d'un signal d'alarme permettant d’avertir, en cas
de danger, le chef de train ou le mécanicien. ]

Enfin, tout train transportant des voyageurs doit étre muni, sauf
exception autorisée par le Ministre, d'une boite de secours contenant
ies médicaments ou instruments de premiére nécessité en cas d'ac-
cident.

62. Trains de marchandises. — Quant aux trains de mar-
chandises, leur composition doit étre réglée en placant les wagons a desti-
nation des stations de la ligne parcourue dans 'ordre o1 I'on rencontre ces
stations. De cette maniére, les manceuvres pour laisser les wagons sont
réduites & leur minimum et les wagons qui sont pris en route sont inter-
calés dans le train, de maniére & maintenir autant que possible I'ordre
initial de classement. Des indications détaillées sur le triage et la forma-
tion des trains de marchandises sont données au § 4 ci-aprés.

Chaque train est accompagné d’autant de conducteurs qu’il est né-
cessaire pour la manceuvre des freins. L'un de ces conducteurs, appelé
conducteur-chef ou cher de train, a autorité sur les autres.

63. Trains légers. — En ce qui concerne la composition des
trains-légers, le décret du 9 mars 1889 a autorisé certaines dérogations
aux régles rappelées ci-dessus. Nous avons déja dit que les trains légers
étaient ceux dont les véhicules étaient portés par seize essieux au plus. lIls
peuvent étre remorqués, soit par une locomotive, soit par une voiture au-
tomotrice ; dans ce dernier cas seulement, les essieux du moteur comptent
dans le nombre de seize. Pour ces trains, il n’est pas nécessaire d’inter-
caler, entre le moleur et la premiére voiture a voyageurs, un véhicule ne
portant pas de voyageurs. En outre, ces trains peuvent éire conduits par
un mécanicien seul, sans chauffeur, & la double condition que le Chef de
train se tienne habituellement sur la machine ou dans le premier véhicule
du train, s’il existe entre ce dernier et la machine un accés facile pour le
chef de train, et que cet agent soit en état d’arréter le train en cas de be-
soin. Enfin, lorsque tous les véhicules a voyageurs oud marchandises dont
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se compose un train léger sont munis du frein continu, le Ministre peut
autoriser la suppression du serre-frein de queue.

64. Trains militaires. — Un réglement spécial du 18 novembre
1889 a fixé comme suit la composition des trains militaires:

Un fourgon de service;

Les voitures a voyageurs ou celles 3 marchandises aménagces, pour
(e transport des hommes de troupe également réparties, autant que pos-
sible, en avant et en arriére de la voiture des officiers;

Les wagons a chevaux;

Les trucks portant les voitures ;

Un fourgon de service.

Les trains militaires ne contenant que quatre voitures a voya-
geurs sont considérés, au point de vue de leur composition, comme trains
de marchandises. S’ils contiennent plus de quatre voitures a voyageurs,
le nombre total des véhicules ne doit pas dépasser 50, avec uze vitesse
maximum de 40 kilométres & I'heure.

65. Trains sanitaires permanents. — Les trains sanitaires
sermanants sont composés de voitures spécialement aménagées pour le
iransport des hommes couchés. Ce sont de véritables hépitanx ambulants
st chaque voiture porte la croix rouge de la Convention de Genéve avec la
désignation : « 7'rain sanitaire permanent N°... »

Le service médical s'y fait sans interruption par les chirurgiens de
rarmée et 'alimentation est préparée dans le train.

66. Trains sanitaires improvisés (1). — Ces trains ressemblent
aux précédents, mais sont formés de wagons & marchandises couverls,
lemporairement aménagés par les soins des hopitaux d’évacuation. lls
yortent aussi la eroix rouge de Genéve sur chaque véhicule qui est spécia-
ement numéroté et dont le premier est en outre muni d'un fanion & crox
ouge, accompagné du fanion national.

L'alimentation,en cours de route, est assurée par lesinfirmeries de gare.

67. Ragles relatives a la traction des trains. — Les locomo-
ives sont généralement conduites par un mécanicien assisté d’'un chauf-

(1) Les trains sanitaires — permanents ou improvisés — ne ¢irculent pas en temps
le paix.
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feur qui doit étre capable d'arréter la machine, de l'alimenter et de ma-
nceuvrer les freins.

Les locomotives doivent toujours étre en téte des trains. Il ne peut étre
dérogé a cette disposition que pour les manceuvres a exécuter dans les
gares ou dans leur voisinage, pour les trains de service (trains de ballast
ou de matériaux) et pour le cas de secours ou de renfort. Dans ces cas
spéciaux, la vitesse est limitée par des réglements approuvés par le Mi-
nisire des Travaux publics.

Les trains de voyageurs ne doivent étre, en principe, remorqués que
par une seule locomotive. Il est cependant des cas ol la double traction
est permise. Ce sont, par exemple : la montée d'une rampe de forte incli-
naison, une affluence exiraordinaire de voyageurs, I'état de ’'atmosphére,
un accident ou un retard exigeant I'emploi de secours, ou méme tout autre
cas préalablement autorisé par le Ministre.

Dans tous les cas, sauf celui de secours, il est interdit d’atteler simul-
tanément plus de deux locomotives & un train de voyageurs.

La machine placée en téte d'un train a double traction régle la marehe
du train. Les motifs de la marche en double traction des trains de voya-
geurs sont portés sur un registre spécial qui doit étre présenté, a toute
réquisition, aux agents du Contréle.

§ 4. — OPERATIONS DE FORMATION DES TRAINS
ET DE TRIAGE DE VEHICULES.

68. Formatior des trains de voyageurs. — Nous avons
indiqué, au paragraphe précédent, les régles générales en usage pour la
formation des trains de voyageurs et de marchandises. Nous n’ajouterons
rien pour ce qui concerne les trains de voyageurs, & la composition peu
variable desquels suffisent les chariots & niveau ou les plaques tournantes
des gares de formation ou méme de passage, quand il y a lieu d’ajouter
ou de retirer des voitures, mais nous donnerons quelques indications sur
les opérations de triage et de formation des trains de marchandises.

69. Formation des trains de marchandises. — Les mar-
chandises doivent étre, en principe, expédiées dans le jour qui suit leur
remise & la gare. A cet effet, un train régulier, soit de marchandises, soit
mixte, ramasse dans toutes les gares les colis de détail quiy ont été dé-
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posés. Lorsque’ les marchandises pour une méme destination sont abon-
dantes, on peut spécialiser un ou plusieurs wagons pour cette desiination ;
les autres marchandises sont alors placées dans des wazone collectenrs
ol elles sont plus ou moins classées et dans lesquely se fait, en cours de
route, un mouvement continuel de chargement ou Jr déchargement. Le
classement des wagons eux-mémes s'sffectue dans les gares de formalion
et les opérations-qui constituent ce classement portazt le nom de triage.

70. Triage. — Le triage peut se faire de diflérentes facons : au
moyen de plagues syarnantes ou de charicts roulants, i la
machine ou par ia gravite,

a) Triage a Y'aide des plaques. — L’usage des plaques tour-
nantes permet de faire passer les wagons, un a wun, suivant les besoins.
sur 'une quelconque des voies paralléles munies de plaques, ou de chan-
ger simplement l'ordre dans lequel les wagons se suaivent sur la méme
voie. Les manceuvres se font & bras ou, lorsque Uimportance de la gare le
justifie, au moyen de chevaux. Dans les grandes gares, on se sert de plus
en plus de cabestans actionnés soit par I’eau comprimée, soit et de préfé-
rence par I'électricité. Les cables sont guidés par des poulies de renvoi ou
toupies, qui permettent également de tourner les plaques.

b) Triage au chariot. — Sur certains réseaux, on a remplacé
les batteries de plaques par des chariots transbordeurs i niveau, c’est-a-
dire circulant sur une voie placée au niveau des voies traversées. Ces
chariots peuvent étre mus par un moteur i vapeur ou par un moteur
électrique et sont employés aussi bien pour la formation rapide des trains
de voyageurs que pour le classement des wagons a marchandises,

¢). Triage a la machine. — Quand on a 2 manceuvrer, non plus
des véhicules isolés, mais bien des rames, c'est-a-dire des groupes de
wagons, on fait alors le triage 4 la machine. Il consiste A faire faire & Ia
rame, a l'aide de la machine, une série de mouvements de va-et-vient, de
maniére & la conduire successivement sur les diverses voies ol doivent
étre placés les wagons. On commence la distribution par la queue de la
rame et on laisse sur chaque voie, en les dételant préalablement, les wa-
gons qui doivent y rester.

d). Triage au lancer. — Les mancuvres i la machine, exécutées
comme il vient d'étre dit, exigent beaucoup de temps ; aussj les abrége-

5
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t-on souvent en faisant le triage au Iancer. Dans ce cas, le rombre des
mouvements est le méme, mais la maehine, aulieu de suivre les wagons
sur les voies ol ils sont dirigés, leur donne seulemert I'impulsion néces-
saire pour les lancer. Les wagons, décrochés av préalable, s’en vont
ainsi seuls en vertu de la vitesse acquise et la machine ne fait qu'une sé-
rie de va-et-vient d’amptitude restreinte.

Ce genre de manceuvre exige du mécanicien une grande habitude et
une attention vigilante de la part des aiguilleurs.

e). Triage par la gravité. — Dans les gares de formation et
dans les gares de bifurcalion importantes ou aboutissent les trains de
marchandises et ot ils sont déformés, remaniés et répartis sur les divers
embranchements, on constitue des gares spéciales de triage, en
disposant ces gares de maniére que le lriage puisse s'y faire par la
gravité.

On établit A cet effet une voie de tiroir avec dos d’dne, c¢'est-a-
dire avec deux pentes en sens contraire, dont l'une, celle qui descend vers
les voies de triage, est en pente d’environ 20 millimétres par métre. Le
train 3 débrancher se place sur cette voie, avec ses wagons décrochés aux
points voulus et la machine le pousse lentement au-dela du dos
d’dne, en ménageant entre les rames successives un intervalle de temps
suffisant pour permettre la manceuvre des aiguilles. Chaque rame
va ainsi se placer, en vertu de la vitesse acquise, sur la voie qui lui est
assignée et qui est indiguée a I'aiguilleur, soit de vive voix, soit, par
des indications portées sur le dossier du premier wagon de chaque
rame.

f). Usage du sabot-frein. — Dans ce genre de manceuvre, comme
aussi dans les manceuvees au laneer dont nous avons parlé plus haut, il
faut pouvoir arréter les wagons en mouvement pour gu’ils n'aillent pas
heurter trop violemment ceux qui se trouvent déja sur la voie oll ils ar-
pivent. On se sert pour cela du sabot-frein. Cest une espéce de sabot
de voiture de la forme indiquée au croquis ci-dessous(fg. 30). Il porte une
poignée que l'agent de manceuvre peut aisément saisir et sa partie infé-
rieure présente une gorge permettant de poser le sabot sur le rail. La
partie circulaire est d'un rayon a peu prés égal & celui de la roue des vé-
hicules, de sorte que lorsqu'une roue rencontre un sabot sur le rail, elle
'y trouve presque immédiatement arrétée et coincée. Le sabot est alors
entrainé sur le rail et son frottement sur ce rail produit promptement
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I'arrét. Puis la roue redescend le plan incliné etle sabot est libre de nou-
veau.

Vue enbout

Fig. 30.

Les sabots sont placés sur les voies par des agents chargés chacur du
service de deux ou trois voies et qui recoivent de l'aiguilleur, 4 chaque
mouvement, les indications nécessaires pour arréter les véhicules au point
convenable.

La seule sujétion résultant de I'emploi du sabot-frein réside dans la
nécessité d'avoir dans les voies des rails qui ne présentent pas d’irrégu-
larités trop marquées sur leur surface de roulement, afin de ne pas arréter
brusquement le sabot dans son mouvement de glissement.

&). Dispositions particuliéres des faisceaux de triage. —
Pour éviter la nécessité d’augmenter outre mesure les installations (rés
colteuses des gares de lriage, on fait souvent le triage en plusieurs fois,
c'est-a-dire qu'on fait d’abord un premier classement par direction ou par
groupe de directions et qu'on reprend ensuite sur chacune des voies les
wagons qui y ont été placés pour les classer entre eux.

On combine souvent pour cela les opérations de triage par plaques
avec le triage a la machine, au lancer ou a la gravité. Le faisceau des voies
de triage est alors coupé par une batterie de plaques ou par un chariot
transbordeur qui sert au classement des wagons envoyés sur ces voies.
§'il s'agit de faire une seconde opération de triage général, les voies qui
suivent la voie transversale forment un second faisceau indépendant du
premier au point de vue de l'affectation.

A Torigine, on disposait les voies de triage en forme de gril, c’est-
a-dire qu’elles élaient réunies par des aiguilles a 'une de leurs extrémités
seulement et terminées en cul-de-sac & I'extrémité opposée ; 'expérience
a montré qu'il est préférable de leur donner la forme d'un fuseau comme
I'indique le croquis ci-aprés (fig. 31).
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Avec cette disposition, le dégagement des rames formées sur chacune
des voies peut se faire sans qu’il soit nécessaire d’interrompre le triage, la
sortie a lieu sans rebroussement ; enfin le tronc commun opposé & la voie
de distribution peut servir, soit a faire également du triage, soit suriout

b4
. —
e Ly
jT}\ : %{ﬂ
Fic. 31.

3 faire les manceuvres nécessaires pour souder entre elles plusieurs
cwmes formées sur des voies différentes, de maniére & en composer un
train.

Dans certaines gares exceptionnellement importantes, on peut, lors-
qu’on dispose d’une surface de terrain suffisante, placer a la suite les uns
des autres deux ou méme trois faisceaux de triage en pente. Dans ces con-
~ ditions, on répéte, pour chaque faisceau, le triage par la gravité et on
peut ainsi faire rapidement le classement d’'un nombre considérable
de wagons, mais les frais d'établissement de ces installations sont
alors trés élevés.

§ 5. — REPARTITION DU MATERIEL.

71. Généralités. — Il est de toute importance de chercher 4 réa-
iser la meilleure utilisation possible du matériel roulant afin d’obtenir le
maximum de transports avec le minimum de véhicules et I'on congoit
qu'il convient, en conséquence, de réduire au strict minimum les délais
de chargement, de formalion des trains, de transport, de déchargement et
de réexpédition du matériel devenu disponible, soit en chargeant & nou-
veau ce matériel pour une autre destination, soit en I'envovant aux gares
qui en ont besoin.

Cela conduit & connaitre & tout moment la situation du matériel ainsi
que les besoins divers des gares el celte condition a une importance telle
qu'on a créé un service spécial, dit de répartition du matériel, que
I’on a chargé de faire face aux besoins connus avec les - ressources
dont on dispose pour I'ensemble du réseau.

Ce service est organisé de la facon suivanle:
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Le réseau, dans son ensemble, est d’abord divisé en circonscrip-
tlons de répartition. ' Co

Dans chaque circonscription, la répartition du matériel est faite par
une gare désignée & I'avance comme gare de répartition et chargée
d’approvisionner les gares de la circonscription du matériel qui leur est
nécessaire. Les gares de mépartition sont elles-mémes sous la dépendance
d’un service central de répartition qui a & sa téte un répartiteur ces-
tral chargé de la direction et du contrdle de 'ensemble des opératioms
et qui opeére vis-d-vis des gares de répartition comme celles-ci le font vig=
a-vis des gares comprises dans leur cireonscription.

Le Répartiteur central a autorité pour requérir, lorsque les circons-
tances I'exigent, I'application des mesures exceptionnelles de nature a
activer la libération et la circulation du matériel, telles c¢ue déchargement
d’office des véhicules ou création de trains de ramassage du matériel vide,
sauf d rendre compte-aussitét des dispositions prises au Chef du meuzve-
ment.

72. Service des gares ordinaires. — Toute gare désignée comme
devant posséder du matériel de grande vitesse envoie chaque jour i la gare
de répartition une situation faisant ressortir le matériel G. V. en meing ou
demandé et le matériel G. V. en trop ou disponible. De méme, ioute
gare pourvue d'une ou plusieurs voies permettant de recevoir du matériel
de petite vitesse, envoie chaque jour, & la méme gare de répartition, une
situation faisant ressortir le matériel P. V. demandé et le matériel P. V.
disponible. La gare de réparlition envoie, pour ordre, copie de ces situa-
tions & la Répartition centrale. Afin de ne pas entraver le service des autres
gares, les demandes de matériel ne doivent pas élre exagérées et les gares,
pour réduire autant que possible leurs demandes, doivent s'appliquer a
utiliser le matériel qu'elles regoivent chargé et qu’elles peuvent décharger
et recharger dans les 24 heures.

Mais, par contre, lorsqu’elles prévoient qu'elles auront besoin de quan-
tités exceptionnelles de matériel (déchargements de navires, foires, ete.),
ces gares signalent le fait plusieurs jours & l'avance sar leur situation
en indiquant la date pour laquelle la demande est faite, et elles remou-
vellent cette demande chaque jour,

Dans les cas urgents, elles peavent demander télégraphiquement da
matériel & leur gare de répartition, sans attendre 1'envoi de la situation
journaliére,
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73. Bervice des gares de répartition. -- Dans les gares de
Fépariition, le service spécial de la répartition est fait par deux agents,
Tun de jour, I'autre de nuit, de manidre & assurer la permanence du ser-
vice. Ces agents peuvent concourir au service général de la gare quand
les exigences de la répartition me s’y opposent pas. Ils font le dépouille-
ment des situations des gares ordinaires, sur un livre spécial de répartition
et combinent les mouvements 2 effectuer pour satisfaire aux demandes au
moyen du matériel disponible. Les gares de répartition donnent les ordres
nécessaires aux gares de la circonscription et préviennent les gares de
formation du matériel que les trains auront A prendre ou & laisser en
route dans ce but. Une fois les opérations intérieures de la circonscrip-
tion terminées, elles transmettent télégraphiquement a la Répartition
eentrale un avis faisant connaitre la nature et la quantité du matériel
manquant ou disponible. En outre, etles lui adressent chaque jour un
rapport de répartition.

Les gares de répartition doivent s'efforcer de ne pas faire faire au
matériel des parcours inutiles.

14, Service de la répartition centrale. — Dés que le Lié-
partiteur central a recu les dépéches faisant connaitre le matériel manquant
ou disponible dans chacune des gares de répartition, il donne des ordres
a ces gares pour les mouvements de matériel a faire d'une circonseription
3 une autre. Ce n’est qu'en cas d'urgence qu'il donne directement aux
gares ordinaires des ordres d'expédition, mais il prévient alors la gare
de répartition dont elles dépendent afin d'éviter les doubles emplois.

Le Répartiteur central adresse tous les jours au Chef du Mouvement
son rapport de répartition.

75. Service des gares de formation. — Les gares de for-
malion sont tenues d’assurer rigoureusement ’exécution des ordres de
leur gare de répartition ou de la répartition centrale et de régler en con-
séquence la composition des trains qu’elles expédient.

Dans les cas pressants, délerminés par le Chef du Mouvement, le
matériel en répartition doit avoir le pas sur les wagons chargés de mar-
chandises a longs délais, ce sont ces derniers qui doivent étre diférés
c'est-a-dire retardés dans leur marche lorsqu'il y a insuffisance de place
dans les trains.

Les gares de formation font connaitre a l'avance aux gares intermé-
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diaires, soit par écrit, soit par dépéche, le train qui fera I'enldvement¢du
matériel disponible et gui leur aménera le maténiel demandé. Elles Pe-
metlent en outre, au chef de train, une note de distribution établie en com-
séquence. |

Toutes les gares tiennent un registre du mouvement du matériel, sur
lequel elles prennent attachement de I'entrée et de la sortie du matériel
qu’elles regoivent pour leur trafic local. Il lemr est particuliérement
recommandé de veiller & la prompte réexpédition du matériel apparte-
nant aux réseaux étrangers, en raison des taxes Jaurnaliéres gui sont
appliquées a ce matériel pendant tout le temps qu’il reste en dehors de
son réseau d'origine, -

§ 6. — NETTOYAGE ET DESINFECTION DU MATERIEL,

Un arrété ministériel du 26 mai 1903, établi de concert par le Ministre
de I’Agriculture et celui des Travaux publics, a réglé les mesures i prendre
pour la désinfection du matériel des compagnies de chemins de fer affecté
au transport des animaux et en a placé I'exécution sous le controle des
Inspecteurs du contréle de I'Etat et de Vétérinaires délégués, relevant du
service sanitaire des animaux au Ministére de I'Agriculture.

Les prescriptions les plus importantes de cet arrété sont les sui-
vantes :

Doivent étre désinfeetds dans tous les cas -

48 heures au plus tard aprés
a). Tous les véhicules (fourgons a le débargwement. Ce délai

bagages, wagons a bestiaux ou wagons- est-awgmenté de 24 heures,
écuries) ayant transporté, renfermés ou lorsque le véhicule qui n’est
non dans des caisses, cages ou paniers pas désinfecté dans la gare
(suivant qu’il s’agit d’animaux de petite de débarquement (wagon A
ou de grande taille), des chevaux, pou- bestiaux ou wagon-écarie)
kins, &nes, maulets, beeufs, taureamx, ou dans la gare terminus du
vaches, génisses, veaux, porcs, moutons, train (fourgon) est envoyé a
brebis, agneaux, chevres, etc... une gare, centre de désin-
fection.
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b). Les hangars et emplaccments, )
quais’et parcs servant & recevoir les ani-
maux dénommés dans le § a qui précede.

Chaque jour ou il a été pro-
cédé soit & embarquement
soit an débarquement d’'a-
nimaux.

c). Les ponts mobiles, chargeoirs el
tout le matériel ayant servi & I'embarque-
ment et au débarquement.

d). Les seaux, auges et autres uslen-
siles ayant servi pour l'alimentation ou
pour I'abreuvement de bestiaux.

e). Les voies et emplacements ol | Chaque jour ol le nettoyage

‘sont effectués le nettoyage et la désinfec- et la désinfection d’'un ou
tion des véhicules. plusieurs véhicules ont élé
opeéres.

\ Au moins une fois toules les

7). Les lititres et fumiers extraits! . 1eures qui suivent lo
premier dépot de fumier ou

des véhicules et les déjections ramassées '
tout nouvel apport, sans

Y

dans les places occupées ou sur les voies
P P : gqu'aucun tas puisse étre
conservé, méme ainsi désin-

parcourues par les animaux.
fecté, plus de 15 jours.

Tous les véhicules doivent porter, aussité6t aprés Ieur charge-
ment, l'étiquelte « & désinfecter ».
La désinfection est faile, au ehoix des Compagnies :

1* Soit avec du lait de chaux préparé au moment de 'emploi avec de
la chaux vive, dans la proportion de 10 °/, ;

2° Boit avec des hypochlorites de soude ou de potasse commerciaux
¢tendus au 1/10, c’est-a-dire un litre d’hypochlorite titrant au moins
§ degrés chlorométriques additionné de 9 litres d’eau. Cette solution doit
étre appliquée & I'aide d’un fort brossage ou projetée sous pression &
Yaide d'un pulvérisateur ou de tout autre appareil ;-

Jo Soit avec de l'eau bouillante projetée & I'aide de la vapeur sous
pression ; "

4° Soit par d’autres moyens, mais seulement aprés aulorisation du
Ministre de I'Agriculture. |
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Pour la commodité de leur désinfection, les véhicules sont amends
dans le voisinage d'une bouche d’eau sur une voie pavée d'oll les saux de
lavage sont évacuées par des dalots qui les conduisent en dehors de lg

gare. |
Le nettoyage et la désinfection comprennent les opérations ci-apreés :

1° Retirer des wagons ou fourgons la litiére et les déjections abon-
damment arrosées au préalable avec le désinfectant ;

2¢ Détacher du plancher et des parois, A 'aide d’un ricloir ou d’'un
crochet approprié, les matiéres adhérant & leur surface ou remplissant leg
joints, et balayer ces immondices ;

3° Enlever toutes les longes, cordes, etc., ayant servi a attacher les
animaux ;

4° Aprés ces nettoyages, procéder avec de I'eau en pression au la-
vage et au brossage des volets el de leur entourage, des barreaux de
claire-voie, des boucles et anneaux qui servent & attacher les animaux,
des parois et du plancher des wagons, en un mot de toutes les parties qui
peuvent avoir été souillées par les déjections ou la bave des animaux
transportés, de maniére a ne laisser subsister aucune trace de déjection
ou de litiére. Le lavage doit s’étendre & l'intérieur et a Pextérieur des
wagons ;

3° Lorsque le wagon ou fourgon s’est suffisamment asséché, sou-
mettre & 'action de l'eau bouillante ou du désinfectant appliqué comme il
a été dit ci-dessus, ou bien badigeonner au lait de chaux : le plancher, les
parois, les portes, les volets et leur entourage, les harreaux de claire-
voie, les boucles en fer, etc., en somme, toutes les parties de l'intérieur
qui peuvent avoir été contaminées par la bave ou les déjections des ani-
maux;

6° Pour les wagons-écuries, le lavage doit porter non seulement sur
les parois de ces wagons, mais aussi sur les rateliers, matelas des stalles,
et tous accessoires, tels que poitrails, licols, longes, sangles, etc...
La désinfection est limitée aux parties qui peuvent &tre atteintes par
la bouche de I'animal : rateliers et tous accessoires, poitrails, licols,
longes, etc.

Aussildt aprés désinfection d'un véhicule, I'étiquette « désinfects »
doit étre posée aux lieu et place de 1'étiquette « & désinfecter » précé-
demment mise. Les véhicules désinfectés doivent rester ouverts et n'étre

réemployés qu’une fois secs,
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11 est interdit de remettre en chargement aucun véhicule qui, ayant
servi am transport des animaux, n'a pas été désinfecte. '

Les hangars et emplacements, les quais, parcs, etc., doivent étre d'a-
bord arrosés A grande eau, puis soigneusement balayés et débarrassés des
boues au moyen de rdclettes ; le petit matériel et Poatillage doivent étre
brossés et épongés jusqu'ad ce qu’ils soient parfaitement propres. Le pro-
duit désinfectant leur est ensuite appliqué.

Les litidres et fumiers sont enfouis ou brilés si on n'en a pas I'emploi
dans les 15 jours.
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CHAPITRE 1V

—

Girculation des trains.

SOMMAIRE, — § 1, CowsipitRaTIONS GENERALES, — Tableaux de marche
des trains. — Régularité de la marche des trains. — Attributions respeetives
des agents des gares et des trains,

§ 2. (urODLATION SUR DOUBLE VOIE. — Sens de la marche des trains. —
Systéemes de signalisation. — Disposition des aiguilles. — Espacement des
trains. — Couverture des trains par les signaux fixes. — Couverture des trains
arrétés en pleine voie. — Demande de voie au passage des bifurcations. — Ga-
rages et changements de garage des trains. — Trains facuitatifs et spéciaux.
— Trains supplémentaires. — Trains de service. — Détresses, secours.

§ 3. CircurATION SUR VoIE UNIQUE. — Généralités, — Service en navette, —
Service ordinaire. — Détermination des gares « tdtes de lignes ». — Demande
de voie. — Protection des trains dans les gares et en pleine voie. — Croisements.
— Changements de croisement. — Interversions dans la marche des trains. —
Trains facultatifs, spéciaux ou supplémentawres. — Trains de service. — Dé-
tresses, secours.

§ 4, CIRCULATION TEMPORAIRE A VOIE UNIQUE SUR UNE LIGNE A DOUBLE VOfE. —
Généralités. — Pilotage simple. — Double pilotage.

§ 5. ViressE DEs TRAINS, — Vitesse effective. — Vitesse moyenne de
marche, — Vitesse commerciale. — Tableaux graphiques de la marche des
trains. ~— Heures.

§ 1**. — CoONSIDERATIONS GENERALES.

.

76. Tableaux de marche des trains. — Les trains, qu'ils
soient réguliers ou facultatifs, suivent une marche déterminée a l'a-
vanece et approuvée par le Ministre avant d’étre mise en vigueur.

Il n'y a d’exception que pour les trains de service (trains de
ballast ou de matériel), qui suivent une marche indéterminée, essentielle-
ment variable suivant les besoins des travaux, ainsi que pour les trains
spéciaux qui sont mis en circulation par suite de circonstances inat-
tendues ou urgentes et dont la marche, établie pour chaque cas, ne peut
étre soumise préalablement & l'approbation ministérielle. On se borne
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alors, ainsi que nous I'avons vu, & donner avis de cette marche au Service
du Controle et au personnel intéressé.

Les marches de trains indiquent les points d'arrét, la durée des sta-
tionnements et le temps accordé au mécanicien pour franchir l'espace
compris entre deux arréts consécutifs.

Les agents des trains, ceux des gares et, autant que possible, ceux de
la voie, possédent les marches des trains et doivent, chacun en ce qui les
coneerne, faire tous leurs efforts pour que ces marches soient observées.
Sous aucun prétexte, un train ne doit partir d'une gare ni y arriver avant
I'’heure réglementaire. Le mécanicien doit donc éviter de prendre de I'a-
vance en route. Il fera néanmoins son possible pour regagner les retards,
notamment en accélérant la vitesse de marche dans les limites permises
par les réglements.

77. Régularité de la marche des trains. — La régularité de
la marche des trains est extrémement importante. Le retard d'un train
peut, en effet, influer sur tous les trains qui sont en correspondance avec
hui ; les perturbations se propagent de proche en proche, notamment sur
les lignes & voie unique, & cause des croisements, et le service peut s'en
trouver sérieusement affecté. Pour limiter la portée de telles perturba-
tions, on fait approuver par le Ministre, 3 chaque changement de service
(service d'été ou service d’hiver généralement) (1), un tableau des délais
d’attente maxima imposés aux trains en correspondance avec ceux des
lignes principales. Passé ce délai, les trains des embranchements partent
sans attendre la correspondance.

Les retards excédant les limites déterminées par le Ministre sont
inscrits aux gares terminus sur des registres spéciaux et portés i la con-
naissance du Service du Contréle,

78. Attributions respectives des agents des gares et des
trains. — Les chefs de gares ou leurs suppléants ont autorité sur les
conducteurs des trains pendant toute la durée du séjour de ces agents
dans les gares. lls ont également autorité sur les mécaniciens pour tout
ce qui concerne le service des trains et le mouvement des machines dans
I'enceinte des gares.

(1) Service d’été : du 25 juin ou du 1* juillet au 15 octobre.
Service d’hiver : du 15 octobre au 25 juin ou au 1* juillet.
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En cours de route,le mécanicien est, pour la conduite du train, subor-
donné au chef de train. C'est également au chef de lrain qu'incombe, en
cas d'avarie a la machine, l'initiative des mesures de sécurité & prendre,.
Il communique avec le mécanicien par une. cloche qui est placée sur le
tender et qu'il manceuvre A l'aide d'un cordeau. Un coup de cloche com-
mande arrét. C'est au chef de train qu’il appartient encore de couvrir ou
de faire couvrir aux distances réglementaires le train arrété en pleine voie.
Enfin, dans les gares, l2 mécanicien ne doit quitter la gare quaprés en
avoir regu | ordre par un coup de cornet du Chef du train.

§ 2. — CIRCULATION SUR DOUBLE VOIE.

79. Sansg de la marche des trains. — Les lignes importantes
d’un réseau sont généralement & double voie afin de permettre une exploi-
tation intensive avec le maximum de sécurité.

Sur ces lignes, il est d’usage, en France, que les trains en circulation
normale suivent toujours la voie de gauche en regardant le point vers le-
quelils se dirigent.

Il n’est fait d’exception 2 cette régle que dans les manceuvres de gare,
ou dansles cas de réparations, d'accident ou de secours. On appelle généra-
lement voie 1 celle sur laquelle circulent les trains s'éloignant de Paris ou
de l'origine de la ligne la plus proche de Paris, et voie 2, celle sur laquelle
circulent les trains se dirigeant vers Paris ou vers cette méme origine de
la ligne (1). Les trains qui suivent la voie 1 sont désignés sur les tableaux
de la marche des trains par des numéros impairs, et ceux qui suivent la
voie 2 par des muméros pairs. Une machine circulant isolément est considé-
rée comme un train.

80. Systémes de signalisation. — Les gares et les bifurcations
sont toujours couvertes par des signaux qui peuvent étre normalement
ouverts, ¢'est-2-dire mis 2 'arrét seulement lorsqu’il existe sur la voie
un obstacle & couvrir ou un train & protéger, ou bien étre normalement
fermés, c'est-3-dire ouverts seulement lorsqu’un train est attendu et si
la voie est libre.

De la, deux systdmes d’'exploitation : le systéme de la voie ouverte,

(1) On désigne aussi la Voie 1 sous le nom de voie descendanle et la Voie 2
sous celui de voie montante.
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appliqué généralement sur les lignes & double voie (1), et le systdme
veie fermée, appliqué sur les lignes a voie unique.

81. Disposition des aiguilles. — Il est de régle sur les réseaux
frangais de disposer les aiguilles des lignes A double voie de telle sorte
que les trains les prennent toujours par le talon. On évite ainsi les accie
dents qui peuvent résulter d’un mauvais collage des aiguilles.

Lorsque les circonstances locales obligent & déroger a cette régle et &
faire prendre en pointe les aiguilles, celles-ci font alors 'objet de mesures
spéciales de sécurité (Voir 2° Partie du Cours : Calage et verrouillage
des aiguilles).

82. Espacement des trains. — Sur les lignes a double voie,
les trains peuvent se croiser librement en cours de route, mais il Lmporte
par contre de ménager entre les lrains de méme sens des intervalles con-
venables, étant donné que ces trains peuvent avoir des vitesses trés difté-
rentes. Cel espacement des trains peut étre assuré soit par le temps,
soit par la distance. Dans le premier cas, des prescriptions réglemen-
taires fixent le temps minimum qui doit séparer le passage de deux trains.
consécutifs et les agents de la voie et des gares sont chargés de veiller &
ce que ces prescriptions soient rigoureusement observées. Dans le second.
cas, les lignes sont divisées en section de longueur déterminée qui sont
protégées par des signaux et soumises A une réglementation telle qu'un
train ne doit pas pouvoir s’engager dans l'une quelconque de ces seclions
tant que le train précédent ne I'a pas quittée. Clest le principe du blok-
system dont nous parlerons plus loin.

83. Couverture des trains par les signaux fixes. — En
principe, lorsqu'un train a franchi un signal tourné a voie libre, ce signal
doit étre aussitot mis & I'arrét pour couvrir le train qui 1'a dépassé. Le si-
gnal doit étre maintenu dans cette position pendant le temps réglementaire
nécessaire 4 la protection du train. La mise 3 I'arrét est souvent oblenue
automatiquement, par le passage du train sur une pédale placée un peu
au-dela du signal franchi et qui, par le déclenchement d’un dispositif, pro-
voque la mise en action d’un contrepoids de rappel qui ferme le signal. Cetie

(1) Avec le block-system, on est conduit quelquefois & appliquer le sysiéme de
la voie fermée aux lignes & double voie. C’est le cas du block Sarroste et Loppé -
décrit plus loin,

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



CIRCULATION SUR DOUBLE VOIE T9

mise automatique du signal i l'arrét ne supprime néanmoins, pour les
agents, aucune des mancuvres de fermeture et d'ouverture de leurs
leviers. (Voir deuxi¢me partie du Cours. — Appareil Aubine).

8i. Couverture des trains arrétés en pleine voie. — Les
trains ne doivent s’arréter normalement qu'aux gares qu'ils desservent, &
moins qu'ils ne rencontrent des signaux d’arrét annoncant que la voie
n’est pas libre. Si un train est arreté en pleine voie, en dehors de la pro-
tection des signaux fixes, le premier devoir du conducteur d’arriere est de
se porter au pas de course a l'arriére, & la distance réglementaire, avec un
drapeau rouge déployé, le jour, ou avec une lanterne & feu rouge, la nuit,
pour faire les signaux d’arrét qui doivent proteger le train. Des pétards
doivent aussi étre employés pour doubler ou remplacer ces signaux.

85, Demande de voie au passage des bifurcations. — A
I'approche des bifurcations, le mécanicien demande la voie par des coups
de sitflet prolongés : un coup pour la premiére voie, 4 partir de la gauche;
deux coups pour la deuxiéme voie ; trois coups pour la troisiéme, etc...
En outre, en abordant I'appareil de changement de voie, le mécanicien
doit s'assurer que la voie sur laquelle il s’engage est bien celle ou il
doit aller.

86. Garage et changement de garage des trains. — Sur les
lignes a double voie, il est souvent nécessaire de garer des trains pour
laisser passer devant eux des trains & marche plus rapide. Ces garages
.sont prévus dans les tableaux de marche des trains et s’effectuent normale-
ment quand il n'y a pas de retard.

Mais, en cas de retard prolongé du train qui doit dépasser le train
garé, on ne peut retenir indéfiniment ce dermier au garage, et le chef de
gare peut 'expédier s'il est assuré que ce train, en poursuivant sa marche
normale, peut atteindre le point de garage swivant 15 ou 20 minutes au
moins, suivant les réseaux, avant le train en retard. Il indique alors, sur
le Journal du Chef de train, le poini o le garage est reporté. Cette opé-
ration peut se renouveler dans les mémes conditions de garage en garage.
Pendant les manceuvres de garage, les signaux protecteurs de la statiom
doivent étre mis & U'arrét. En outre, le train en retard est tenu de s’arréter
A la gare o il doit dépasser le train garé.

Des dispositions analogues sont prises lorsque, par suite d’un long
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retard du train & marche lente, ce train ne peut arriver a son garage nor-
mal 15 ou 20 minutes avant le rapide qui le suit et doit étre conservé &
['une des stations précédentes pour laisser passer ce rapide.

87. Trains facultatifs et spéciaux. — En général, les trains
facultatifs et spéciaux n'ont lieu qu’avec l'autorisation du Chef de I’Ex-
ploitation ou des Inspecteurs principaux, mais ces derniers peuvent délé-
guer aux Inspecteurs ou Chefs de grandes gares le pouvoir de mettre en
marche de tels trains sur la demande des gares qui se trouvent dans la
nécessité d'y recourir. La demande d'un train facultatif ou spécial doit
normalement étre faite par écrit ou, en cas d’urgence, par dépéche télé-
graphique ou téléphonique.

Autant que possible, la circulation de ces trains est annoncée, sur la
ligne qu'ils doivent parcourir, par les signaux de queue du train précé-
dent et par le télégraphe ou méme par le téléphone, qui tend de plus en
plus & se substituer au télégraphe. En outre, pour les trains spéciaux, la
marche, établie spécialement pour chaque cas, est préalablement remise
aux agents du train et, si possible, aux agents de la section de la ligne a
parcourir. Dans le cas ol cette derniére mesure ne peut tre prise, on
annonce d’avance par dépéche transmise de proche en proche, les heures

de passage du train aux principales gares.

88. Trains supplémentaires. — En cas d’affluence, les trains
peuvent étre doublés par un ou plusieurs autres trains qui suivent le pre-
mier a un faible intervalle (généralement 10 minules). Ces derniers lrains
sont appelés trains supplémentaires ou trains dédoublés. lls
prennent le numéro bis, fer, ete., des trains qu’ils doublent. Le chef du
premier train est avisé de leur mise en marche et il en informe lui-méme
les chefs des gares ou il s’arréte. En outre, les trains supplémentaires sont
annoncés par les trains qu'ils doublent au moyen des signaux réglemen~
taires placés en queue de ces trains. lls sont également annoncés, de

poste en poste, par le télégraphe.

89. Trains de service. — Les trains mis en circulation pour le
transport exclusif des matériaux nécessaires & 'entretien des lignes sont
appelés trains de service, lls peuvent étre accidentels ou permanents.
Les trains de service accidentels sont mis en marche d'aprés les ordres
écrits ou télégraphiques des Inspecteurs principaux de I'Exploitation et
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~méme, en cas d'urgence, par les Inspecteurs ou Chefs de grandes gares
~désignées d’avance. Ces trains sont soumis, pour leur composition, aux
mémes régles que les trains de marchandises. Ils sont conduits par un
Chef de train qui prend le titre de Cher de transport.

Les trains de service permanents ne peuvent étre organisés qu'en
vertu d'ordres eoncertés entre les services de la Voie, de la Traction et de
I'Exploitation. S'ils exigent plus d’une machine pour leur circulation sur la
méme section de ligne, les marches doivent étre réglées d’avance et indi-
quées dans I'ordre qui les autorise et qui est distribué au personnel de la
ligne. S'il n’y a qu'un seul train sur une méme section de ligne, les trains
de service ne sont pas assujettis & une marche fixée A l'avance. Ils ne
peuvent méme pas étre pourvus d'une telle marche s'ils ont A stationner
sur la voie, en dehors des gares, selon les besoins des travaux ; mais ils
doivent alors é&tre toujours garés assez i temps pour n'apporter aucune
perturbation dans la marche des autres trains.

En régle générale, les trains de service circulent sur les voies princi-
pales dans le sens normal de la marche. Par exception, Ils peuvent étre
aulorisés & revenir & contre-voie dans une gare lorsqu’ils n'ont & dépasser
cette gare que d'une distance inférieure 2 1500 métres. Dans ce cas, la
gare couvre la voie occupée en tenant fermé son signal avancé doublé d’un
signal d’arrét absolu, soit fixe, soit & main, et elle donne au Chef de trans-
port une autorisation éerite portant ’heure du premier train attendu sur
la voie occupée et sous la condition expresse que le train de service sera
de retour dix minutes au moins avant cette heure. En cas de nécessité, le
Chef de gare peut, en outre, envoyer un exprés au Chef de transport, lui
prescrivant de ramener d'urgence son train a la gare.

90. Détresse, secours. — Si un train en marche tombe en dé-
Iresse, c'est-a-dire ne peut plus se remettre en marche par ses propres
moyens, on demande le secours aux gares de secours. Ce sont des’
gares désignées a I'avance et dans lesquelles doit toujours se trouver,
pendant la durée du service, une machine préte a partir. En outre, dans
tous les dépdts de machines, il y a un wagon spécial, dit wagon de
secours, chargé de tous les agrés et outils nécessaires en cas d’accident.

D'une maniére générale, les machines de secours doivent partir au-
devant des trains de voyageurs dont on est sans nouvelles. 20 minutes
aprés 'heure fixée pour l'arrivée de ces trains. Ce délai est porté a 40 mi-
nules pour les trains de marchandises.
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Le chef du train en détresse, aprés avoir fait couvrir son train 2 la
distance réglementaire et s’étre concerté avec le mécanicien sur la nature
de la détresse, envoie A la gare la plus voisine, munie d'un poste télégra=-
phique, un exprés porteur d'une demande de secours, avec mention spé-
ciale du wagon de secours, s'il y a lieu. Le secours peut élre demandé par
Pavant ou par l'arridre, suivant les circonstances et suivant I’éloignement
de la gare de secours.

La gare qui arecu la demande du chef de train la transmet par le
télégraphe & la gare de secours, qui envoie aussitot la machine de secours
et prend, s'il y a lieu, les mesures nécessaires pour 'envoi du wagon de
secours.

Si le secours est donné par l'arriére, la machine suit la voie normale
de gare en gare, jusqu’a ce qu'elle approche du point ou la détresse a été
signalée. Elle marche alors avec prudence jusqu’a la rencontre du train a
secourir. Dés que ce train peut rouler, elle le pousse jusqu’a la plus pro-
chaine station ou elle peut alors, si la machine du train n’est pas en état,
se mettre en téte et remplacer la machine avariée. Si la machine de se-
cours ne rencontire pas le train an point indiqué, soit qu’il ait pu se re-
mettre en marche, soit qu'il se soit fait pousser par un train survenu avant
la machine de secours, celle-ci poursuit prudemment sa marche jusqu’a la
premidre gare, et le mécanicien, aprés s'étre renseigné sur la position du
train, continue & se diriger vers ce train ou bien rentre & la gare de secours
suivant la nature des renseignements qui lui ont été fournis.

Si le secours a été demandé par I'avant, deux cas peuvent se présen-
ter : ou bien la machine de secours devra aborder le train par l’arriére, ou
bien elle devra l'aborder par 'avant.

Dans le premier cas, la machine de secours allant & la rencontre du
train & secourir, suit la voie normale jusqu'au point ol elle croise ce train.
Elle s’arréte alors et I'agent qui 'accompagne se concerte avec le Chef de
train. Elle continue ensuite jusqu'a la gare suivante ol elle change de voie
pour venir prendre le train par I'arriére. Lorsque le train peut continuer
sa marche, elle le pousse jusqu'au point ol un changement de voie lui
permet de se remettre en téte. Si la machine de secours a rencontré le
train en bonne marche, ayant pu réparer ses avaries, elle change de voie
hla premiére gare et rentre & son point d'attache, soit isolément, en suivant
le train & la distance réglementaire, soit en adjonction & un train suivant.

Dans le second cas, la machine de secours devant arriver & contre-
voie, il est absolument interdit au mécanicien du train en détresse de se
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remettre en marche, avant I'arrivée de cette machine, alors méme que les
motifs de détresse auraient disparu (avaries réparées, wagons remis sur
rails, ete.) De son coté, le Chef de gare qui a recu la demande de secours
a contre-voie doit s assurer en interrogeant 'agent qui lui a remis la de-
mande et qui a da suivre la voie pour la lui porter (la machine du train en
détresse peut élre quelquefois employée pour porter cette demande), que
la voie est bien libre entre le train arrété et la gare. 1l demande alors le
secours par télégraphe et, lorsque la machine se présente a sa gare, il lui
remet, avant de I'engager & contre-voie vers le train en détresse, la de-
mande écrite du chef de train qu’il a préalablement visée. Le mécanicien
allant & contre-voie ne doit avancer qu'avee la plus grande prudence et
c¢lre toujours en mesure de s’arréler dans la partie de voie en vue. Il doit
fréquemment user du sifflet pour annoncer sa présence, notamment A la
rencontre des passages & niveau et des chantiers de la voie. Enfin, I'agent
qui a demandé le secours doit faire placer, 2 100 metres ae moins en
avant du train en détresse, un agent avec un signal d’arrét (drapeau rouge,
le jour, feu rouge, la nuit) pour prévenir le mécanicien de la proximité
du train. .

§ 3. — CIRCULATION A YOIE UNIQUE.

91. Géneralités. — Sur les lignes & voie unique, les trains em-
pruntent, dans les deux sens, la méme voie et ne peuvent se croiser que
dans les stations ou se trouvent des voies d’évitement. Pour que, dans
ces conditions, la sécurité soit assurée, ii faut évidemment que deux
trains de sens inverse ne puissent s’engager simultanément dans 'inler-
valle compris entre deux gares conséculives, et cela conduit a prendre des
mesures spéciales, lesquelles comprennent, par exemple, 'adoption du
systéme d’exploitation & voie normalement fermée, ce qui revient &
dire que les signaux ne sont & voie libre que lorsqu’un train est attendu.

92. Service en navette. — Sur les lignes de faible longueur et
oltle service est trés peu chargé, on obtient le maximum de séeurité avec
le minimum de dépenses en organisant le service en navette, c'est-3-dire
en faisant aller et venir le méme train d’'un bout A l'autre de la ligne un
certain nombre de fois par jour. Ce systéme supprime ainsi tous croise-
ments, et par suite, tous dangers de collision. Mais dés que la ligne prend
une certaine importance, soit comme longueur, soit comme trafic, il de-
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vient nécessaire de meltre en marche simultanément plusieurs trains et
d’autres mesures de sécurité s'imposent.

93. Service ordinaire. — En général, les dispositions arrétées
pour la circulation sur double voie sont applicables a la circulation sur .
voie unique. Il s’y ajoute senlement des mesures complémentaires que
rend nécessaires 1'obligation de se servir de la méme voie dans les deux
sens et que nous allons étudier successivement.

94. Détermination des gares « tétes de ligne ». — Lors-
qu’une ligne & voie unique se détache d’une ligne & double voie, c'est la
gare de bifurcation qui est la « téte de ligne » de la voie unique et le
chef de gare doit appliquer, d'un c0ié, la réglementation des lignes &
double voie et, de l'aulre, celle des lignes & voie unique. Il y a 12 une
source de complications dans le servicé qui s’accentue encore lorsque plu-
sieurs lignes & voie unique viennent aboutir & une méme gare de double
voie. On a, dans ce cas. avantage & reporter la téte de ligne & voie unique
a la premiére station de cette ligne ou & un poste intermédiaire, ce qui
nécessite le doublement de la voie jusqu'en ce point. La gare de bifurca-
tion n'a plus alors qu'a appliquer la réglementation des lignes a double
voie, et ¢’est & partir de la gare suivante que s'applique la réglementation
relative & la voie unique.

Sur chaque section de ligne & voie unique, un agent est spécialement
désigné pour assurer la sécurité et la régularité de la circulation. Il prend,
suivant les réseaux, le titre d’Agent spécial de Ia voie unique
ou de Qhef de gare de commande.

95. Demande de voie. — Pour obtenir, avant de laisser partir
“un train, la certitude que la voie qu'il doit suivre est libre, on peut opérer
de la maniére suivante:

Avant l'expédition de tout train ou machine, on « demande Ia
voie » par le télégraphe & la station suivante et on ne donne le signal du
départ qu'aprés avoir recu de cette gare I'assurance qu'elle n’a expédié
aucun train en sens inverse et que, par conséquent, la voie est libre. En
outre, chaque station donne avis & la précédente de I'arrivée des trains qui
lui ont été expédiés. '

Le plus souvent cependant, on supprime la demande de voie pour les
trains réguliers marchant dans des conditions normales, mais on la con-
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conserve non seulement lorsqu’il s’agit de trains facultatifs, supplémen-
taires ou spéciaux, mais aussi lorsqu’'on a été amené a changer les points
de croisement ou de dépassement des trains.

96. Protection des trains, dans les gares et en pleine
voie. — Un train arrété en gare doit étre protégé dans les deux sens par
les signaux de la gare mis & I'arrét. Un train arrété en pleine voie doit
étre couvert au moins A l'arriére par des signaux & main faits aux dis-
tances réglementaires et quelquefois aussi & 'avant, notamment dans le
cas d’un secours attendu par I'avant. Les agents de la voie, rencontrés sur
la ligne, peuvent éire requis de faire les signaux de couverture des trains.

97. Croisements. — Lorsque deux trains se croisent, chacun d’eux
doit s'arréter avant d'avoir atteint les aiguilles de la voie d'évitement, afin
d’éviter que, trop lancé, il ne vienne prendre en écharpe le train croi-
seur au moment ol celui-ci franchit les aiguilles & 'autre extrémité de la
méme voie. En-outre, chaque train croiseur doit prendre la voie de gauche
et le mécanicien doit s’assurer que les aiguilles assurent bien celte direc-
tion. Sur quelques réseaux, 'obligation de s’arréter a I'entrée de la voie
d’évitement est marquée par la fermeture du disque avancé ou d'un signal
d’arrét fixe placé & proximité de l'aiguille d’entrée.

Avant d’expédier les trains croiseurs, le Chef de gare doit communi-
quer avee les deux chefs de trains pour s’assurer qu'ils n'ont rien rencon-
tré d’anormal sur leur route, et il vise les « FEvILLES » de lrain pour
conslater le croisement. Cette formalité s’applique aux croisements avec
les trains facultatifs, méme lorsque ceux-ci n'ont pas lieu ; mais, dans ce
cas, le visa indique cette particularité.

Les gares terminus des lignes A voie unique, les gares de jonction
avec les lignes & double voie, et les gares intermédiaires ol un train com-
mence ou achéve son parcours sont considérées comme gares de croise-
ment. Les arréts dont il vient d’étre question doivent donc y é&tre observés.

98. Changements de croisement. — En principe, les croise-
ments de lrains doivent se faire dans les stations indiquées aux tableaux
de la marche des trains, mais si l'un des trains croiseurs a un retard im-
portant, le Chef de la gare ol devait s’opérer le croisement peut reporter
ce eroisement & la gare suivante du cOté du train en retard. Il ne doit le
faire cependant qu'aprés s'élre renseigné sur Ja marche du train en retard
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et avoir obtenu I'assurance que ce train n’est pas parti de la gare suivante,
qu’il y sera retenu et gardé jusqu'a l'arrivée A cette gare du train devant
I'y croiser et que, si le train enretard n'est pas encore arrivé A la gare sui-
vante, les mesures sont prises pour I'y arréter. Les deux gares intéressées
échangent, a cet effet, une série de dépéches réglementaires. En outre, la
gare dans laquelle doit se faire le nouveau croisement met a l'arrdt le
disque avaneé du coté ou le train en retard est attendu et, & défaut d’un
signal fixe en cet endroit, place un drapeau rouge ou un feu rouge le long
de la voie principale, & l'extrémité de sa gare, du coté opposé. Chaque
train n’entre en gare que sur le signal du Chef de service qui fait alors
effacer les signaux d’arrét. L'ordre de continuer jusqu'a la gare suivante
est donné au Chef de train et au mécanicien du train a expédier au moyen
de bulletins écrits, signés et détachés d'un registre & souche sur lequel
ces agents doivent apposer leur signature.

Si, & I'arrivée du train & son nouveau croisement, le train en retard
n’y est pas encore parvenu, le Chef de la gare devenue point de croisement
peut opérer comme le chef de la premiére gare et reporter, s'il y a lieu, le
croisement a la gare suivante, et ainsi de suite.

Tout train direct dont le croisement avec un train omnibus a été mo-
difi¢ doit s’arréter & toutes les gares qu’il rencontre sur son parcours jus-
qu’a ce qu'il ait effectivement croisé ce dernier train. Ce n'est qu’aprés
ce croisement qu’il peut reprendre sa marche normale.

Le chef de gare qui est prévenu qu'un croisement est accidentelle-
ment reporté & sa gare doit en informer de suite les agents chargés du
service des aiguilles et s'assurer que celles-ci sont bien disposées.

Lorsque les communications télégraphiques sont interrompues, on
ne doit pas apporter de changement aux croisements réglementaires.
Cependant, sur quelques réseaux, les croisements peuvent étre modifiés,
apreés échange entre les chefs des deux gares intéressées, d’avis manuscrits
portés par exprés et destinés & remplacer les dépéches réglementaires.

99. Interversions dans la marche des trains. — Il peut
arriver que, dans l'intérét de la régularité du service, on soit amené a
changer accidentellement 1'ordre de suecession des trains marchant dans
le méme sens. Ainsi, un train étant garé pour en laisser passer un autre,
st I'on apprend que ce dernier a un retard tel que le train garé puisse
atteindre le prochain garage au moins 15 minutes avant le second train,
le Chef de gare peut expédier le train garé A son heure réglementaire et
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la méme mesure peut é.¢ répétée, s’'ily a lieu, dans les gares sui-
vantes.

De méme, si un train snivi par un autre de marche plus rapide arrive
3 une gare avec un relard assez considérable pour qu'il ne lui soit plus
possible d'atteindre la gare suivante 15 minutes au moins avant le train
plus rapide, le train en ref::d doit étre retenu et garé pour laisser prendre
les devants & ce dernier train.

Il peut aussi arriver q 1e, par suite d'une avarie de machine, il y ait
lieu de retenir un train d» marchandises dans une gare et de le faire pré-
céder par un ou plusieurs autres trains de marchandises qui devaient
normalement le suivre.

Dans ces divers cas, le premier train expédié hors tours ne peut par-
tir que sur un ordre écrit remis au chef de train et au mécanicien. 1l doit
en outre s’arréter A chaque gare pour y laisser l'ordre qu'il a recu de la
gare précédente et y prendre, s'il y a lieu, I'ordre d’aller jusqu’a la gare
suivante. Cela, jusqu’au puiat ol la succession normale des trains peut étre
rétablie.

100. — Trains facultatifs, spéciaux ou supplémentaires.
— Les trains falcultatiis ou spéciaux circulant sur les lignes a voie
unique doivent étre annonceés d’avance a toutes les stations intéressées par
un ordre écrit émanant de ’Agent spécial de la voie unique, appelé
aussi quelquefois, ainsi que nous l'avons dit, Chef de gare de com-
mande. Cet agent est souvent le chel de la station téte de ligne de la voie
unique. Ce n’est que sur le regu des accusés de réceptlion par les gares du
dit ordre écrit que I'’Agent spécial peut mettre en marche le train faculta-
tif ou spécial annoncé.

Quant aux trains supplémentaires, plusieurs réseaux n'admettent
pas qu'on puisse les faive circuler en voie unique. Par contre, sur d’autres -
réseaux, le dédoublement ¢sb aulorisé moyennant la présence sur la

machine du premier train  uu agent spécial ou pilote, porleur d'un ordre
écrit du chef de la gare ot - est opéré le dédoublement. Le pilote doit faire
viser cet ordre par le chel [+ chaque gare oll le train s'arréte; ainsi que
par les chefs de train et m: aniciens des trains qu'il eroise ou qu'il dé-
passe, de maniére & ce ¢« ncun de ces trains ne se metle en marche
avant le passage dutrain -~ solémentaire annoncé. Celui-ci suit le train
qu'il double & 10 minutes .. ervalle, avec exactement la méme marche
que lui.
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101. Trains de service. — Comme ceux qui parcourent les lignes
& double voie, les trains de service mis en circulation sur les lignes a voie
unigque peuvent étre & marche déterminée, s’ils n'ont pas a s'arréter en
pleine voie. Dans le cas conlraire, c'est-a-dire s'ils doivent s'arréler entre
deux stations, ils sont forcément A marche indéterminde,

Lorsqu’ils sont & marche déterminée, on les assimile aux trains
facultatifs, Lorsqu’ils n'ont pas de marche, ils ne peuvent circuler qu’aprés
Iéchange entre ces gares de dépéches réglementaires, lesquelles ont pour
but d'assurer les inléressés qu'aucun train n'est engage dans I'intervalle
des deux gares et qu'on n’y en laissera pénétrer aucun tant que le train de
service circulera. Pour interdire ainsi I'accés de la section engagée, les
chefs des deux stations intéressées mettent leurs signaux A Parrét et
placent un drapeau rouge dans 'axe de I'entre-voie, en face du batiment
des voyageurs (1). Le train de service qui a obtenu la voie libre entre les
deux gares peut y opérer tous les mouvements de va-el-vient néces-
saires aux travaux, & la condition d'étre garé dans I'une des stations ex-
trémes au moins 20 minutes avant I'arrivée du premier (rain attendu,

Les trains de service sont ordinairement annoncés d’avance au per-
sonnel des gares et de la voie par des ordres signés par les Chefs de ser-
vice de la Voie, de I'Exploitation et de la Traction.

102. Détresses. — Secours. — Lorsque le manque d’eau, I'im-
puissance de la machine ou toute autre cause, rend obligatoire I'abandon
d'un train ou d'une portion de train sur la voie unique entre deux gares,
on procéde comme il a été dit pour les lignes a double voie, mais avee
cette restriction que la machine ne doit prendre aucune avance sur la
marche réglementaire du train.

Les demandes de secours, faites par écrit par le Chef de train, peuvent
etre adressées aux gares de secours, soit en avant, soit en arriére, suivant
les circonstances, mais jamais des deux cotés & la fois. Elles sont portées,
au pas de course, par un agent de lrain ou de la voie, ou, quand cela est
possible, par la machine du train en détresse, au poste télégraphique le
Plus voisin, qui les transmet par le fil omnibus (2) 4 la gare de secours
indiquée, de maniére i ce que toutes les gares intermédiaires en aient

(1) La nuit, ce drapeau rouge est remplacé par une lanterne a feu rouge.

(2) Le fil omnibus est celui qui dessert tous les postes, de proche en proche,
Les grands centres sont en outre reliés enlre eux par un ou plusieurs fils directs
qui franchissent les petits postes intermédiaires.
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‘connaissance. Sur les lignes & voie unique, les machines ne sont envoyées
au secours que sur la demande expresse des chefs de trains & secourir.
Sur les sections A service interrompu la nuit, lorsque le dernier train
de la journée se trouve en détresse, le Chef de train doit faire la demande
de secours a I'avant, pour éviter que la machine arrivant par I'arriére ne
traverse des stations et des passages & niveau privés de toute surveillance.
Dans tous les cas ol le secours est demandé par 'avant, il est formel-
lement interdit au Chef de train de se mettre en marche, ni de laisser pous-
ser son train par la machine d'un train survenant a I'arriére avant l'arrivée
de la machine de secours. En outre, le train doit étre couvert 2 'avant
comme & l'arriére par des signaux faits ala distance réglementaire.

§ 4. — CIRCULATION TEMPORAIRE A VOIE UNIQUE
SUR UNE LIGNE A DOUBLE VOIE.

103. Généralités. — Lorsque, sur une ligne & double voie, 1'une
des voies se trouve interceptée par suite de réparations, d’accident, de
détresse prolongée ou pour toute autre cause, la circulation des trains
s'effectue surla voierestée libre. On peut alors soit appliquer, sur la par-
tie de voie devenue voie unique temporaire, les régles relatives & la circu-
lation sur voie unique permanente, soit organiser un service de pilo-
tage entre les deux gares placées de part et d’autre du point obstrué et
possédant des changements de voie utilisables.

Si la distance séparant ces deux gares est imporlante et si I'on prévoit
que l'interruption du service sur la voie obslruée sera de longue durée, il
peut étre avantageux d’abréger la longueur de la section & voie unique en
plagant des appareils de changement de voie de part et d’autre de la sec-
tion interceptée et en établissant auprés de ces changements des postes
télégraphiques pourvus de signaux fixes temporaires. La circulation a
voie unique se fait alors seulement entre ces deux postes qui fonctionnent
comme des stalions ordinaires.

Le pilotage peut étre simple ou double.

104. Pilotage simple. — La premiére gare qui est prévenue de
I’obstruction de la voie en informe aussitot par le télégraphe la gare placée
de I'autre cdté du point obstrué et les mesures doivent étre prises immé-
diatement pour l'organisalion du pilotage. Sur certains réseaux, c'est la
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gare la plus importante qui en est chargée ; sur d’autres, ¢'est celle qui
est prévenue la premiére. Si le télégraphe ne f.nctionne pas, c’est la gare
qui expédie les trains dans le sens normal de la circulation sur la voie
restée libre qui doit, seule, organiser le pilotage.

La premiére mesure & prendre est la nomination du pilote, en veil-
lant & ce qu’il n’y ait pas double emploi. Puis oun prend les dispositions
pour arréter lous les trains ou machines & leur entrée sur la voie unique,
soit au moyen des signaux fixes des gares, soit au moyen de signaux 2 la
main faits aux distances réglementaires. Sur le réseau de I'Etat, les si-
gnaux avances tournés a l'arrét sont, en outre, appuyés d’un signal d’arrét
absolu a 100 métres au moins de l'aiguille d entrée de la voie unique
temporaire.

Le pilote, chargé d’accompagner les trains et les machines sur la
voie unique temporaire, est porteur d'un ordre écrit qui le désigne pour
ces fonctions ou d'un signe de reconnaissance tel qu'un brassard ou un
drapeau portant les mots « Laissez passer ». Cel ordre ou ces in-
signes sont retirés au pilote deés qu’il cesse ses fonetions.

Des gardes sont placés aux deux extrémités de la voie unique tem-
poraire. lls ont 'ordre écrit d’arréter toul train vu machine se présentant
4 Taiguille pour entrer sur la voie unique, et de ne les laisser s'y engager
que sur l'ordre verbal du pilote, présent a l'aiguille. il existe, en des
points intermédiaires de la voie unique iemporaire, des aiguilles donnant
accés & des garages ou 4 des embranchements particuliers, I’Agent qui
organise le pilotage doit également placer des gardes & ces aiguilles avee
la méme consigne que celle donnée aux postes extrémes.

Les aiguilles placées & 'extrémité du pilotage doivent toujours étre
disposées pour diriger a gauche les trains ou machines sortant de la
voie unique.

Le pilole ne doit laisser s’engager, sur la voie unique, le premier
train qui doit passer en sens contraire de la circulation normale, qu’aprés
s’étre assuré que la voie est libre et que toutes les mesures indiquées ci-
dessus ont bien été prises. En outre, si les agents de la voie n’ont pu étre
prévenus en temps ulile de la circulation & contre sens, le mécanicien,
avisé par le pilote, marche avec la plus grande prudence et prévient, au
passage, les agents de la voie qu'il rencoatre.

Lorsque plusieurs trains doivent étre successivement expédiés dans le
méme sens sur la voie unique temporaire avant le passage d'un train
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venant ep sens contraire, le dernier de ces trains, seul est accompagné par
le pilote, qui remet alors, aux mécaniciens des trains devant passer sans
étre accompagnés, un ordre écrit d'avancer. Cet ordre est ensuite
remis par chaque mécanicien & Paiguilleur de sortie. La sécurité de la
marche de ces trains de méme sens est, du reste, garantie par les intervalles
réglementaires de temps ou de distance.

Le pilote, accompagnant les trains, se place sur la machine. Le méca-
nicien ne doit partir qu'avec lui ou avec l'ordre écrit dont il a été parlé
plus haut.

Lorsque la circulation peut étre rétablie sur la voie interceplée, le
chef de la gare téte de vnie unique, qui en est le premier informé, en
donne immédiatement avis au pilote et les ordres écrits relatifs au pilotage
sont retirés, soit par le pilote lui-méme soit par les chefs de gare de téte,
aprés avis du pilote. En outre, avis est donné, par écrit, aux gardes des
entrées de la voie unique ainsi qu'aux gardes intermédiaires s'il y a lieu,
de la cessation du pilotage, avec indication du numéro du premier train
qui doit circuler sans pilote.

L'ordre écrit est ensuite retiré au pilote, soit par 'un des chefs de
gare, soit par I'agent qui a organisé le pilotage.

Il va sans dire que le Service du Contréle doit toujours étre prévenu
de l'organisation et de la cessation d'un pilotage.

105, — Double pilotage. — Lorsqu’un obstacle quelconque in-
tercepte les deux voies et que cette interception parait devoir se prolenger
pendant un temps assez long pour qu'il y ait lieu d'établir un transborde-
ment de voyageurs d'un coOté 4 l'autre de l'obstacle, on organise dans
chaque direction un service de pilotage entre I'obstacle et la gare voisine.
Ces deux services sont indépendants l'un de l'autre au point de vue du
pilotage, c’est-a-dire que chacun d'eux est desservi par un pilote spécial.
C'est 12 ce qu'on appelle le double pilotage.

La circulation des trains sur voie unique doit, i moins de motifs
spéciaux, étre établie de chaque coté de I'obstacle, sur la voie d’arrivée a
la gare de téte, de telle sorte que les trains marchent & conlre-voie en
allant vers 'obstacle et dans le sens normal au retour.

Si, comme c'est le cas le plus ordinaire, 'une des deux voies est ren-
due 2 la circulation avant l'autre, le double pilotage est remplacé par un
pilotage simple établi sur la voie devenue libre entre les deux gares situées
de part et d’autre de I'obstacle dans les conditions indiquées plus haut.
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Lorsqu'une interceplion se produit sur une ligne A voie unique et
qu'il y a lieu d’établir un transbordement d'un c6té a I'autre de I'obstacle,
on doit, comme sur les lignes & double voie, organiser un service de pilo-
tage entre chacune des gares voisines et le point de transbordement. Les
dispositions 2 prendre dans ce cas sont semblables a celles que nous
venons d'indiquer pour le double pilotage.

§ 5. — VITESSE DES TRAINS.

On peut considérer, pour les trains, trois sortes de vitesse : la vitesse
- effective, la vitesse moyenne de marche et la vitessse commer-
ciale.

106. Vitesse effective. — La vitesse effective st celle dont
un train est animé a un moment donné. Elle est essentiellement variable
el peut étre mesurée au moyen d'appareils spéciaux que I'on dispose en
vue de marquer la vitesse maximum atleinte dans un parcours donné,
Cette vitesse maximum ne doit pas dépasser une certaine limite, détermi-
née d'avance pour chaque section de ligne, et dépendant & la fois du profil
de la ligne et de la nature du train. La vitesse maximum est souvent fixée
d une fois et demie la vitesse moyenne de marche dont nous allons
parler,

107. Vitesse moyenne de marche. — [a vitesse moyenne
de marche s'obtient en divisant la longueur kilométrique de la ligne a
parcourir par le temps, exprimé en heures, employé effectivement a faire
le trajet, défalcation faite du temps consacré aux arréts dans les gares,
mais non du temps perdu par les démarrages, les arrivées dans les stations
et les ralenlissements obligatoires. C'est une sorte de moyenne des vitesses
effectives réalisées par un train sur les divers points de son parcours.
Dans la pratique, les vitesses sont naturellement moindres sur les rampes
ou aux abords des gares et plus considérables sur les pentes et en pleine
voie. On tient compte de ces variations de vitesse dans 'établissement des
marches-types établies par le Service de la Traction et qui permettent
de déterminer la vitesse moyenne ainsi que le type des machines & affecter
au service des trains. En France, I'une des plus grandes vitesses moyennes
de marche a été obtenue sur le réseau du Nord, entre Paris et Calais, ou
elleatteint 94 kilométres A I'heure. Pour réaliser cette vilesse, le train doit
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marcher assez fréquemment, et sur les points naturellement ol le profil le
permet, & la vitesse effective de 120 kilométres.

108. Vitesse commerciale. — La vitesse commerciales'ob-
tient en divisant la distance parcourue par le temps employé & la parcourir,
arréts et ralentissements compris. C’est évidemment la vitesse qui intéresse
le plus le public. Pour I'accroitre, il faut réduire autant que possible le
nombre et la durée des arréts, employer des machines appropriées et avoir
une voie solide. Dans le parcours du réseau du Nord, cité plus haut, cette
vitesse atteint 92 kilométres.

109. Tableaux graphiques de la marche des trains. —
Afin de faciliter I'¢tude, toujours trés délicate, de la marche des trains, et
de faire ressortir, en les groupant sur un méme tableau, les différentes
conditions auxquelles doit satisfaire leur mouvement, on se sert de
tableaux, dits graphiques, sur lesquels on peut suivre tous les
incidents de la marche d'un train, quel que soit le sens de sa circula-
tion. :
Les graphiques (voir fig. 32) sont formés d'une série de lignes horizon-
tales, inégalement espacées, représentant les gares. L'intervalle d'une
horizontale & I'antre est proportionnel & la distance kilométrique qui sé-
pare les deux gares. Des lignes verticales équidistantes représentent les
94 henres d'une journée et les fractions d’heures de 5 en 5 minutes. On
comprend que, sil'on cherche sur un tel cadre le point indiquant heure
de départ d’un train d’une gare donnée dont le nom est inscrit sur la ligne
horizontale correspondante et qu'on joigne ce point & celui qui marquera
'’heure d’arrivée du train a4 la gare suivante, on aura une ligne inclinée
représentant la marche du train. Plus cette ligne se rapprochera de la
verticale, plus la vitesse sera grande et plus elle se rapprochera au con-
traire de I'horizontale, plus cette vitesse sera petite. Les stationnements
sont représentés, pour chaque arrédt, par la distance des points correspon-
dant & Varrivée et au départ, mesurée & 1'échelle des abscisses. De sorte
que la marche d’un train se trouve représentée par une ligne brisée for-
mée d'éléments inclinés et d'éléments horizontaux correspondant respec-
tivement & la marche et aux arréts de ce train.

On concoit d'wlleurs que 'on puisse figurer, sur le tableau, des trains
- de sens contraire, 'inclinaison des lignes représentant ces trains étant
aussi de sens contraire. Cette disposition permet de déterminer & pre-
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VITESSE DES TRAINS 95

midre vue les croisements et les dépassements et de reconnaitre les inter-
valles dans lesquels on peut intercaler de nouveaux trains.

Les lignes des trains de méme sens ne peuvent se couper que sur
celles des gares, puisque c’est dans les gares seulement que peuvent se
faire les dépassements. Les lignes des trains de sens inverse ne peuvent
égalemenl se couper ‘que sur les lignes représentant les gares, si la circu-
lation a lieu en voie unique; dans le cas contraire, elles peuvent se cou-
per en des points quelconques: les lignes représentant les trains sont
tracées difiéremment suivant la nature des trains, comme lindique la 1é-
gende du graphique de la figure 32. Le numéro du train est, en outre,
inscrit le long de chaque trait.

Le graphique comporte enfin, en marge du tableau proprement dit,
beaucoup d’autres renseignements. C'est ainsi qu'on y fait figurer un
profil en long réduit de la ligne, avec indication des déclivités, qu’on y
porte les lignes télégraphiques avec mention des postes de block, des
coupures du fil, direct ou omnibus, qu'on y marque I'emplacement des
prises d'eau, celui des dépots et réserves de machines et celui des gares
de secours.

Le graphique constitue ainsi un document des plus précieux et des
plus utiles entre les mains des agents.

Dans l'exemple que nous donnons (fig. 32), une partie de la ligne,
entre Saint-Jean-d’Angély et Taillebourg, est & voie unique, et le reste est
a double voie. Le manque d’espace ne nous a permis de donner qu'une
partie de graphique correspondant & une durée de 6 heures; mais il va

sans dire que les graphiques portent toujours sur une période compléte
de 24 heures.

110. Heures. — Depuis la promulgation de la loi du 9 mars 1911,
qui a fait appliquer en France le systéme universel des fuseaux horaires
de 10 degrés, 'heure adoptée par tous les réseaux frangais et algérien est
I'heure de ' Europe occidentale, que régle le méridien de Greenwich
et qui retarde de 9 minutes 24 secondes sur I’heure, temps moyen de
Paris. '

A la méme date, 1'écart de 5 minutes que l'on maintenait entre les
horloges extérieures et les horloges intérieures des gares a été supprimé.

Les états européens se trouvent donc répartis maintenant en trois
zones correspondant & des fuseaux de 15 degrés et I'heure qu’ils ont adop-
tée varie, d'un fuseau i l'autre, d’'une heure exactement.
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26 COURS DE CHEMINS DE FER

Ainsi D’Angleterre, la Belgique, la Hollande, le Luxembourg, la
France, I'Espagne et le Portugal, qui constituent le faisceau curopéen oc-
cidental, ont I'heure dite de I’ « Europe occidentale »n, réglée sur le
méridien de Greenwich.

La Norwege, la Suéde, le Danemark, I'’Allemagne, la Suisse, I'Autriche
et T'ltalie, forment le fuseau central avec I'heure de !’ « Europe cen-
trale », en avance d'une heure sur celle du fuseau occidental.

Enfin, la Russie, la Roumanie, la Bulgarie, la Turquie et la Grace, qui
appartiennent au troisitme faisceau, ont I’heure dite de I'« Europe
orientale », qui avance d'une heure sur celle de I’Europe centrale et,
par suite, de deux heures exactement sur celle du mér idien de Greenwich.

En Italie, en Belgique et depuis peu en France, les horaires de che-
mins de fer sont établis en comptant les heures de 1 & 24, afin d’éviter la
confusion entre les heures de jour et de nuit ayant les mémes chiffres.

Cette notation s'étend méme aux cadrans des horloges.

. S
. -
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CHAPITRE V

PROTECTION DES TRAINS EN MARCHE

B e ——

SOMMAIRE : § 1°r, — REGLES GENFRALES,
§ 2, — CANTONNEMENT TELEGRAPHIQUE.

§ 3, — Brock systeM, — Considérations générales, — Electro sémaphores,
— Block-system Sarroste et Loppé : a) Deseription du systéme. — b)), Ma-
neuvre des appareils. — Block-system automatique.

§ &. — Barons-riLores, — Bdton-pilote ordinaire. — Biton-pilote électrique,
§ 5. BLOCK-SYSTEM POUR LIGNE A VOIE UNIQUE,

§ 6. — CrLocHES ELECTRIQUES. — Géndralités, — Cloches & courant d'indue-
tion. — Cloches & courant continu. — Cloche Grégoire.

{17, — REGLES GENCRALES.

Nous avons déja indiqué, a propos de la circulation des trains sur les
lignes & double voie et sur les lignes & voie unique, les moyens employés
pour protéger et secourir les trains tombés en détresse, soit par suite
d’'une obstruction de la voie, soit & cause de I'impuissance de la machine,
soit encore par suite d’avaries au matériel roulant. Nous avons dit aussi
que la protection des trains en marche était assurée par le maintien rigou-
reux d’un intervalle de temps ou de distance entre deux lrains consécu-
tifs de méme sens et, pour les trains de sens inverse des lignes a voie
unique, par une réglementation serrée relative aux croisements.

Ces diverses mesures se complétent efficacement par U'application du
block-system plus particulieérement utilisé sur les lignes A double voie
et des cloches électrigques avec ou sans biton pilote généralement
réservées aux lignes & voie unique.

Le block-system peut étre réalisé de plusieurs manidres. On peut
en effet, pour maintenir les intervalles de distance entre les lrains, se
servir des signaux des stations ordinaires d'une ligne, ou bien créer des
signaux spéciaux rattachés & des postes relativement rapprochés les uns
des autres, o des stationnaires assurent les communications électricues
avec les postes voisins et manceuvrent les signaux, ou enfin appliquer
ce dernier systéme des dispositifs automaliques qui suppriment l'inter-
ventiun des agents.
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Le premier de ces trois systémes {canfonnement télégraphique) pré-
sente l'inconvénient d’avoir des sections de block étendues, inegales, et de
. laisser tout le service entre les mains des agents des gares qui ont déja,
par ailleurs, beaucoup d’occupations. Le second systéme (block ordinaire)
est le plus répandu et permet, en multipliant le nombre des sections de
block, de faire face & un mouvement intense. Le troisitme (block-automa-
tigue), appliqué sur certaines lignes américaines, n’existe en France qu'a
I'état d’exception ou a titre d'essai. Nous allons donner quelques détails
sur chacun de ces blocks.

§ 2. — CANTONNEMENT TELEGRAPHIQUE (1).

On emploie le cantonnement télégraphique sur les lignes & double
voie, lorsque, le trafic y ayant pris une certaine importance, on a besoin
d'aecroilre les conditions ordinaires de sécurité, en attendant que des ap-
pareils de block proprement dit soient installés et mis en service. Ce n'est
donc généralement qu'une situation transitoire.

Les sections de lignes sur lesquelles le cantonnement télégraphique
est établi sont divisées en plusieurs cantons qui comprennent respective-
ment l'intervalle de deux postes télégraphiques successils, ouverts aun ser-
vice du mouvement et pourvus de signaux, que ces postes soient d’ailleurs
établis dans les gares ou installés en pleine voie.

Chaque poste télégraphique rempliscant ces conditions est, 4 la fois,
poste d'origine d'un canton, pour les trains qu’il exp¢die vers le poste
voisin, et poste de sortie du méme canton, pour les trains qu'il regoit de
ce dernier poste. '

Dés que le poste A d'origine d’un canton a expédié un train vers le
poste B de sortie, il doit assurer la couverture de ce train au moyen de
ses signaux fixes, doublés, en gare, de signaux mobiles d'arrét absolu
(drapeau rouge, le jour, lanterne a feu rouge, la nuit), afin d'arréler
tout train ou machine qui se présenterait pour entrer dans le méme can-
‘on. Ce train ou cette machine ne doit pas, en principe, dépasser le poste
A tant que ce poste n’a pas regu du poste B l'avis télégraphique de récep-
tion du train expédié par A.

(1) Ou Cantonnement téléphonique suivant que les postes successifs son. icliés
par le télégraphe ou par le téléphone. Dans ce dernier cas. les dépéches sont
diclées par le posle d’origine au poste suivant e! enregisirées dans les deux posles.
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Tout poste qui recoit un train ou une machine doit done, aussitst
aprés avoir assuré la couverture au moyen de ses signaux et vérifi¢ que le
train est complet, envoyer au poste précédent une dé péche télégraphique
I'informant de 1'arrivée du Lrain.

Dans le cas ol un train engagé dans un canton, entre deux postes A
el B, y tombe en détresse, le poste A averti de cette détresse, soit par
exprés, soit par dépéche spéciale de B, doit arréter pendant cing minutes
le premier train qui se présente pour entrer dans ce canton, puis remettre
au chel de ce train un ordre écrit mentionnant qu'un train est en détresse
dans le canton. Le mécanicien regoit alors du chef de train ordre de n'a-
vaucer qu'avec prudence.

Dans le cas ou, par suile d'interruption télégraphique, les dépéches
ne peuvent étre échangées enlre deux posles conséculifs pour le passage
des trains, le poste d’origine d'un canton doit arréter tout Lrain se pré-
sentant pour entrer dans ce canton, puis, quand il s'est écoulé U'intervalle
de lemps réglementaire depuis le passage du train précédent, il remet au
Chef de train un bulletin portant la mention « dérangement des
appareils » pour l'auloriser a pénétrer dans le canton en marchant avee
prudence.

§ 3. — BLOCE-SYSTEM.

111. Considérations générales. — Avec le block-system ordi-
naire, ¢'est toule une instailation nouvelle qui vient se superposér aux ins-
tallations existantes.

Les lignes sont toujours divisées en cantons, mais des appareils ¢l des
signaux spéciaux sont employés, et dés que lintervalle entre deux gares
dépasse une certaine longueur, on y établit un ouv plusieurs postes inter-
médiaires, de maniére qu'un canton de block ait toujours une longueur
inférieure & un maximum délerminé. On comprend, en effet, que le rap-
prochement des postes augmente la eapacité d'une ligne donnée, puisque
les trains pourront s’y suivre & de plus faibles intervalles, tandis que 1'éloi-
gnement de ces mémes posles diminue cette capacité et peul méme deve-
nir une géne pour l'exploitation.

Prenons pour fixer les idées deux postes A et B, distants de 8 kilo-
meétres. Admettons qu'avec la réglementation ordinaire de protection par
le temps, on doive ménager un intervalle de 10 minutes entre deux trains
consécutifs de méme sens. S'il s’agit d'un train de marchandises marchant
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4 30 kilométres A 'heure, par exemple, il aura fait en 10 minutes environ
5 kilométres, et un autre train pourra le suivre avant qu’il ait atteint le
poste B. Avec le block-system, il faudrait attendre 16 minutes au moins
pour que ce train soit arrivé & B et que ce poste ait donné & A la liberté
d’expédier un autre train. La capacité de la ligne serait donc diminuée du
fait de I"application du block-system avec uncanton aussi long. Cette capa-
cité serait, au contraire, augmentée avec des cantons réduits de moitié
puisqu’alors le train marchant & 30 kilométres ne mettrait plus que 8 mi-
nutes pour franchir le canton de 4 kilometres, et sil'on dédoublait encore
ce dernier canton, on réduirait 4 4 minutes I'intervalle & ménager derriére
un train de marchandises. Or, c’est 12 le cas le plus défavorable, et s'il
s'agissail d’un train de voyageurs marchant & 60 kilometres, par exemple,
la voie serait libre derriére lui aprés 2 minutes. On voit donc dans quelles
proportions la capacité d’une ligne peut élre augmentée par I'application
Judicieuse du block-system. Il va sans dire que c'est au prix de dépenses
supplémentaires résultant de travaux d'installation des postes en pleine
voie et du salaire des agents qui y sont placés pour assurer le service.

On peut appliquer le principe du block de différentes maniéres. La
plus rigoureuse, et en méme temps la plus stre, consiste dans 'interdic-
tion absolue aux trains de pénétrer dans une section déja occupée: ¢'est
le systéme absolu.

Celle dont I'emploi est, en apparence au moins, le plus facile, mais
gui offre le moins de garanties, consiste & considérer le signal placé A
Ientrée de chaque section comme ayant seulement pour objet, lorsqu'il est
fermé, d'avertir les mécaniciens qui le franchissent qu'il y a un train
engagé dans la section en avant et qu’ils doivent marcher avec prudence :
c'est le systéme permissif.

Entre ces deux systémes il existe un systéme mixte, que I'expérience
a conduit & adopter sur certains réseaux et qui consiste a arréter tout
train qui se présente & 'entrée d'une section occupée pour ne lui permettre
de s’y engager qu'aprés un stationnement plus ou moins prolongé et sur
I'autorisation écrite de I'agent chargé du poste de block: c’est le systeme
absolu condilionne! ou s mplement conditionnel.

Les cantons de block sont protégés par des sémaphores doublés
souvent de disques avancés dont la fermeture éventuelle prévient les mé-
caniciens qu'ils auront & s’arréter au sémaphore qui suit.

En Angleterre, les sémaphores sont normalement a l'arrét et ne sont
mis A voie libre que pour laisser passer le train qui se présente, si la sec-
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tion en avant n’est pas occupée par un autre train. Aussitdt le train passé,
le sémaphore est remis & I'arrét : c’est I'exploitation par vole normale-
ment fermée. En France, c’est ordinairement le contraire. Le séma-
phore est normalement & voie libre et la section n’est bloquée que pen-
dant le temps ol elle est engagée par un train. Clest P'exploitation par
voie normalement ouverte.

Quant aux appareils & 'aide desquels on peut réaliser le block- system,
ils sont trés variés. Sur le réseau du Midi ainsi que sur les lignes de Nor-
mandie et de Bretagne du réseau de I'Etat, on se contente de disques et
de signaux carrés combinés avec I'appareil Regnault qui donne, au moyen
d'un bras sémaphorique disposé A hauteur du meécanicien, soit I'indication
de Uarrét, soit celle de la marche prudente par 'apparition d'un bras

spécial « attention » soit encore I'indication de la voie libre par I'efface-
ment du bras lelong du montant du signal.

La Compagnie P. L. M. a adopté un sémaphore spécial. Sur les réseaux
du Nord, deI’Est et d'Orléans, on emploie les électro-sémaphores Lartigue
Tesse et Prud’homme plus ou moins modifiés. Au réseau de I'Etat, sur les
lignes du Sud-Ouest, on emploie le systéme Sarroste et Loppé, qui est une
simplification des précédents.A l'étranger les sytémes sont aussitrés variés,
tels le Siemens et Halske en Allemagne, le Flamache en Hollande,
le Hodgson en Belgique, le Sykes etle Spagnoletti en Angleterre, etc.

Nous ne pouvons évidemment pas décrire tous ces systemes et nous
nous bornerons & en donner une idée générale.

A quelque type qu'ils appartiennent, les appareils de block peuvent
élre rangés en deux calégories, suivant que le bloquage électrique est rat-
taché au sémaphore méme ou est installg a distance. Dans le premier cas,
il faut un stationnaire au pied de chaque électro-sémaphore pour en
assurer la manceuvre; dans le second, il est possible A un seul agent
d’assurer le service de plusieurs sémaphores. Ce dernier systéme est parti-
culirement intéressant sur les lignes ou la circulatton n’est pas trés in-
tense, I'agent chargé du block pouvant étre employé en' méme temps &
d’autres travaux de bureau.

112. Electro-sémaphores. — Les appareils de la premiére caté-
gorie, appelés électro-sémaphores, sont généralement composés de
la maniére suivante, pour un poste téte de ligne :

1° Un mat sémaphorique de 8 métres a 12 métres de hauteur (Voir
fig. 33);
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2° Un grand bras équilibré A, placé en haut du mal et pouvant se
développer horizontalement & gauche dans le sens de la marche des trains.
Ce bras est peint en rouge du cbté qui s’adresse au mécanicien et en gris
de l'autre coté. Il est muni d'un écran & verre rougeaet d'un écran a verre
vert a’ pour les signaux de nuit;

3° Un petit bras B, peint en jaune ou en blanc, se développant a
droite et & mi-hauteur du méat et s’adressant exclusivement au garde pour
I'aviser qu'un train est passé au poste précédent et va arriver ;

4° Un carillon C annoncant l'envoi d'un signal par le poste corres-
pondant ;

5° Deux appareils électriques, numérotés 1 et 2, renfermés dans des
boites métalliques et destinés & manceuvrer respecti-
vement, par un demi-tour de manivelle, le grand et
le petit bras. L’appareil N° 1 sert & faire apparailre le
grand bras du poste qui manceuvre et le petit bras du
poste suivant, ou posle « awval ». L'appareil N° 2
sert & effacer le petit bras du méme poste de ma-
neeuvre et le grand bras du poste précédent, ou poste
« amont ». Tout signal produit au poste corres-
pondant est confirmé & 'agent qui I'a envoyé par une
sonnerie automalique en relour, indiquant que le si-
gnal est réellement exéculé ;

6° Une lanterne pour les signaux de nuit et
disposée de maniére & pouvoir produire deux feux,
I'un directement, 'autre par réflexion. Ces deux feux
sont blancs quand la voie est libre ; mais quand le
sémaphore est fermé, les écrans du grand bras font
apparaitre un feu rouge et un feu vert.

Dans les postes intermédiaires, 1'électro-séma-
phore, devant pouvoir s’adresser & chacune des deux voies, se compose
d’'un mAit portant en double les mémes pidces qu'aux posles exirémes,
c’est-a-dire deux grands bras, deux petits bras, deux carillons, quatre
appareils de manceuvre. Une seule lanterne suffit pour les signaux
de nuit comme dans les postes exirémes. Chaque appareil de ma-
pceuvre porte son numéro et l'indicalion de la voie & laquelle il est
affecté.
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113. Manwuvre des éledt‘ro-%’émaphores.‘ — Ainsi qu'on I'a
vu, les électro-sémaphores, ainsi que les disques qui les précédent, sont,
en France, normalement & voie libre, c’est-a-dire.eflacés. Lorsqu’un train
se présente & un poste, il est couvert d’abord par le sémaphoriste au
moyen du disque avancé. Dés qu'il a dépassé le poste, le méme agent,
ﬂ]SrQs_ s’étre assuré par l'inspeclion des signaux d'arriére que le train est
bien complet, tourne la manivelle de la boite N° 1 affectée a la voie sur la-
'quelle circule le train. Le grand bras du sémaphore se développe alors ho-
rizontalement tandis qu'au poste aval le carillon résonne en méme tempsg
que le petit bras apparait annoncant 'arrivée du train i ce poste. Quant
au poste expéditeur, il recoit, par un coup de timbre, I'accusé de réception
du signal qu'il a envoy¢ en avant. '

L'agent du poste auquel le train a été annoncé couvre ce train en fep-
mant le disque dés que ce signal a été franchi | puis lorsque le train a éga-
lement franchi le sémaphore, l'agent met celui-ci 4 'arrét en manceuvrant
la boite N° 1, commie il a été dit plus haut. 1l maneuvre ensuite Ja mani-
velle de la boite N° 2 pour effacer le petit bras de son poste et, en méme
temps, le grand bras du poste d'amont, ce qui rend & ce dernier la voie
libre. Le disque avancé qui couvrait le poste amont peut alors, & son tour,
étre remis & voie libre, et ce poste est prét a recevoir un autre train.

114. Block-system Sarroste et Loppé.

- a) Description du systéme. — Les appareils de la deuxiéme
catégorie présentent, comme nous I'avons dit, la particularité que les sé-
maphores sont manceuvrés a distance comme les signaux ordinaires. On
peut ainsi concentrer les appareils et les leviers en un méme point d’'une
gare et placer un sémaphore simple dans la situvation la plus commaode,
par exemple a la sortie de la gare dans chaque sens. Les sémapbores
doubles sont alors réservés aux postes intermédiaires de pleine voie.

Nous donnons, a titre d’indication, la description sommaire du sys-
téme Sarroste et Loppé, qui rentre dans celte catégorie.
L’ensemble du systéme repose sur I'emploi ;

1° De leviers enclenchés électriquement pour la commande A distance
des sémaphores. L'enclenchement du levier s'obtient par Iintermédiaire
d’une Dbiclle qui relie ce levier & un appareil électrique fixé au bAti du
poste et dans lequel doit étre envoyé, pour libérer ce levier, un courant de'
déclenchement. Cest 'agent du poste suivant® qui envoie ce déclenche-
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ment aprés que le lrain est effectivement sorti du canton de block et est
couverl par la fermeture du sémaphore qu'il vient de franchir;

2° De commulateurs électriques de block d vn type spécial, pour réa-
liser le déclenchrment ou I'enclenchement des leviers:

3° De pédales électriques Guillaume, placées sur la voie et qui, au
passage des trains, déterminent, par la fermelure d'un circuit, le fonc-
tionnement d'un relais & voyant, lequel permet a son tour I'envoi du dé-
clenchement au poste précédent ;

§* De sonneries trembleuses ordinaires indiquant l¢c moment ou le
déclenchement accordé est effectivement ulilisé par le posle voisin:

5® D’appareils téléphoniques permellant aux postes de correspondre
entre eux.

b) Manccuvre des appareils, — Avec ce systéme, les séma-
pliores et les signaux avancés qui les précédent sont normalement a 1'ar-
rét. Manceuvrés par I'agent du poste placé 3 I'entrée de la section qu'ils
couvrent, ces signaux ne peuvent étre mis & voie libre qu'a la faveur d'un
déclenchement préalable de I'appareil auquel ils sont rattachés, déclen-
chement qui est envoyé par I'agent du poste aval dans les conditions indi-
quées au 1° ci-dessus.

Les deux opérations que comportent I'envoi et la prise du déclen-
chement sont eflectuées au moyen de la manivelle de chacun des deux
commutateurs placés respectivement & l'entrée et & la sortie d'une méme
seclion (voir fig. 34).

Cette manivelle peut prendre trois positions:

i* Attente sur sonnerie;
2° Envoi de déclenchement ;
3° Réception de déclenchement,

Dans la position « attente sur sonnerie », la ligne donne la
communication téléphonique et les deux postes peuvent échanger des
signaux par correspondance.

Lorsque, par exemple, un train sur voie 2 est annoncé au poste N,
le stationnaire de ce poste, voulant ouvrir ses signaux pour laisser en-
trer ce train dans la section NM, demande par le téléphone au sla-
tionnaire du poste M le déclenchement de son levier.

Celui-ci, 8'il peut le faire, répond qu'il envoie le déclenchement
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P ——

demandé et met sa manivelle dans la posilion envoi de déclenchement,
mais il ne peut matériellement faire i Y -

ce mouvement de manivelle qu'a la [~"F==om-- o T (e
double condition que le dernier ° Bowto Sonnerie :
train engagé dans la section NM .'Wa trembleuse

en soit sorti, ce qu'assure son pas-
sage sur la pédale électrique qui
suit le sémaphore a 200 métres |
environ, et que ce train soit en outre
couvert par le sémaphore A I'arrét,

En recevant l'avis d'envoi du
déclenchement, le stationnaire du
poste N met sa manivelle dans la |
position réception de déclenchement
et peut alors déclencher le levier de
son signal pour le mettre a voie
libre. 11 revient alors mettre sa |
manivelle dans la position « A4¢-
tente sur sonnerie ».

Le stationnaire du poste M est en méme lemps avisé de ces opérations
par sa sonnerie trembleuse qui donne un tintement passager pendant la
manceuvre du levier et un roulement continu aprés la remise de la mani-
vellede N a la position d’attente.Il remet alops lui-méme sa manivelle a
la méme position, ce qui arréte le tintement de la sonnerie trembleuse, et,
dans cette situation, de nouvelles communications peuvent étre échangées,
par sonneries ou téléphone, entre ces deux postes.

Chaque poste intermédiaire a deux séries d’appareils conjugués pour
les relations de part et d'autre de ce poste. Les postes extrémes n’en pos-
sédent qu'une, puisque le block n’existe que dans une seule direction.

Le courant est produit par des piles ordinaires Leclanché, et le sys-
téme complet n'exige I'emploi que d’un seul fil de ligne pour relier deux
postes enfre eux et, pour chaque poste, que d’'une seule pile.

Fiz. 34%.

115. Block-system automatique. — On a cherché A rendre le
block-system enti¢rement indépendant de l'intervention des agents signa-
leurs en faisant servir les trains eux-mémes A l'ouverture et i la fermeture
des signaux de protection dans des conditions qui assurent la sécurité.
C'est ce qu'on appelle le block automatique.

Droits réservés au Cnam et & ses partenaires



106 COURS DE. CHEMINS DE FER

On I'a réalisé, soit au moyen de pédales électriques, comme au
“chemin de fer métropolitain de Paris, soit au moyen de eircuits de voie,

comme dans le block Hall, appliqué sur diverses lignes en Amérique et
mis A 'essai en France sur le réseau P. L. M., entre Laroche (Yonne) et
Cravant, et & la C'du Midi, entre Bordeaux et Langon (1). '

A cause de son caractdre particulier, nous indiqueronsici le principe
du block Hall. :

Un circuit de voie se compose d'une section de voie de longueur
variable (2000 matres, par exemple) isolée des sections contigués par
des éclisses spéciales isolanles, placées aux joints des rails situés aux
deux extrémités de chaque section. Dans lintéricur de celte section de
2000 métres, chaque rail est relié électriquement au précédent par des fils
métalliques fixés dans 'Ame des rails au moyen de chevilles. A I'une des
extrémités de la section, se trouve une pile au sulfate de cuivre, dile pile
de voie. Chaque péle est relié & l'extrémité d'une file de rails et & l'autre
extrémité, chacune de ces files est reliée & un appareil appelé « Relais
de voie ». Ce relais. qui n’est autre chose qu'un électro-aimant spécial
a4 une ou plusieurs armatures, a pour but de fermer ou d'ouvrir les circuils
électriques qui v aboutissent.

Le courant fourni par la pile circule donc normalement dans la sec-
tion de voie et dans le relais de voie dont la palette est ainsi normalement
attirée. Ce courant étant tros faible et le conducteur formant le circuit,
(le rail), d'une grande section, il n'est pas nécessaire d’isoler les
rails.

Lﬁrsqu'un train, ou méme seulement un essieu, pénélre dans une
section de voie constituée comme il vient d’étre dit, le courant de la pile
trouve par cet essieu un circuit de résistance infiniment moindre que par
le relais. La pile est alors mise par l'essieu en « courl circuit » et le cou-
rant ne passant plus dans le relais, la palelte de celui-ci retombe par son
propre poids, séparant les contacts qu’elle réunissail et réunissant, au con-
traire, ceux qui élaient normalement séparés.

Le systém_}a Hall ordinaire repose entirement sur le jeu de ce circuit
de voie dont le relais ouvre ou ferme d'autres circuits par fils, destinés soit
a des appareils placés dans les gares, soit & des signaux qui sont mis a

(1) Une autre application du block Hall a €& faite sur les réseaux métropoli-
tains de Paris, mais elle ne comporte pas de circuits de voie. Ge sont des pédales
mécaniques qui, on le verra plus loin, remplissent le role de ces circuits et ae-
tlonnent les appareils de block'.
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voie libre quand le courant passe (1), et A I'arrét sous I"action de la pesan-
teur quand le courant ne passe pas.

Au moyen de combinaisons particuliéres, on arrive a ne laisser ouvrir
automatiquement un signal devanl un train que sila section « aval » esy
bien libre et si aucun des appareils de voie qui peuvent se trouver sur
cetle section et sont rattachés aux voies principales, n'est dans une position
incompatible avee la séeurité. Clest dire que ce systéme réalise en méme
temps 'enclenchement des signaux avec les divers appareils de voie des
gares ou stations,

Avec ce systéme, les signaux sont normalement 3 'arrét ;ils ne
peuvent se mettre a voie libre que si les conditions de sécurité indiquées
ci-dessus sont remplies. En outre, un chef de gare peut toujours s'opposer
a la mise & voie libre, en agissant sur des commutateurs placés au tableau
de la gare.

Le probléme de la protection aulomatique des trains est donc ainsi
complétement résolu. Il existe d'ailleurs nombre d’autres systémes de
blocks automatiques. mais ils sont tous basés sur le principe qui vient
d’étre exposé et ne different les uns des autres que par leurs détails.

L’installation de ces dispositifs est onéreuse et complexe et leur fone-
tionnement demande une surveillance incessante, mais les conditions
quiils permetlent de réaliser présentent, au point de vue de la sécurité,
tant d’avantages que Ja plupart des réseaux, — aussi bien en France qu’a
étanger, — onl mis ou se proposent de mettre & I'essai I'un ou l'autre
d’entre eux.

5 4. — Barons-riLoTes.

116. Biton-pilote ordinaire. — Ce que nous venons de dire
du block-system s’applique surtout aux lignes a double voie o il importe
de ménager un intervalle suffisant entre deux trains consécutifs de
meéme sens.

Sur les lignes & voie unique, on doit plus particuliérement se préoc-
cuper de la possibilité de collision entre deux (rains de sens contraire,

(1) Pour la manceuvre & voie libre des signaux, il faut, sil'on veut se servir des
signaux ordinaires, une source d’énergie électrique importlante avec un moteur
électrique spécial, ou bien il faut modifier le type des signaux en adoptant des
voyants équilibrés enfermés dans des cages vitrées (signaux Barnjo),
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dans le cas, par exemple, ol un chef de gare, oubliant qu'un train vient
de lui étre expédié de la gare voisine, ferail partir un autre train vers
celte méme gare. Le bdton-pilote a pour objet de parer A cette éventualité.

Nous avons déja dit ce qu’était le pilotage, a propos du service mo-
mentané & voie unique fait sur une ligne & double voie. On peut remar-
quer que, dans ce service, le rdole de 'agent qui remplit les fonctions de
pilote est purement passif et qu'un objet quelconque peut lui 8tre substi-
tué, pourvu que cet objet ne puisse étre confondu avec un autre ni rempla-
cé frauduleusement. Ce sont ces considérations qui ont conduit & I'emploi
du béton-pilote (slaff-system en Angleterre). Il est appliqué, sur les
réseaux francais, aux sections de lignes de faible longueur et peu
chargées.

Avec ce systéme, un chef de gare ne peut laisser partir les trains que
s'il posséde le b4ton-pilote, et les mécaniciens ne doivent se mettre en
marche que s’ils ont eux-mémes vu ce bdton, lequel est remis au méca-
nicien du dernier des trains qui se suivent dans le méme sens, pour 8tre
laissé entre les mains du chef de la gare située a l'autre extrémité de la
section. Ce n’est que lorsque cet agent posséde & son tour le baton, qu’il
peut expédier des trains en sens inverse.

Pour éviter loule méprise ou négligence, on compléte quelquefois le
systéme en donnant au mécanicien qui ne peut pas emporter le baton-
pilote un bulletin ou « {ic&et » tiré d'une boite qui ne peut s’ouvrir qu'a
I'aide du méme béton servant de clef. Chaque bdtlon porte gravés ou mar-
qués les noms des stations exirémes de la portion de ligne & laquelle il
s'applique. En outre, les batons, boites et bulletins des diverses sections
sont de couleur différente. C’est ce qu'on appelle en Angleterre le « Stafr
and ticket system », c'est-d-dire systéme du bélon et du bulletin.

117. Baton-pilote électrique. — On est arrivé a perfectionner
encore ce dernier systéeme par l'emploi du b4dton électrique de
Webb et Thomson, dont on a fait quelques applications en France,
notamment sur le réseau de I’Etat, entre Tours et Joué et entre La Rochelle
et La Palice. Voici sur quel principe repose ce systéme.

Considérons deux stations A et B, qui peuvent n'étre pas consécutives,
mais entre lesquelles le service ne comporte aucun croisement de trains.
Vingt bdtons, par exemple, sont affectés & la circulation entre A et B, et
vice-versa. Chacune de ces stations renferme, en outre, un appareil spé-
cial, appelé magasin et destiné & recevoir les bitons quand ils ne sont pas
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en circulation. Les magasins sont reliés entre eux par une communication
électrique disposée de telle sorte que I'on ne peut retirer un baton de 'un
ou de l'autre que sila somme des batons qu'ils renferment est égal a 20 et
qu'on ne peut, dans ces conditions, en retirer qu'un seul. Il ne peat donc y
avoir dans tous les cas, qu'un seul biton en circulation. Mais on n’est plus
obligé de faire revenir celui-ci 4 son point de départ avant d’envoyer un
" second train 2 la suite du premier. Si le systéme est appliqué & une série
de sections, chacune d'elles est pourvue de bitons de formes diffé-
rentes, de telle fagon qu'il ne puisse y avoir confusion volonlaire
ou involonlaire au sujet de la section & laquelle chacun d’eux est
affecté. .

Le baton-pilote électrique permet aussi la circulation simultanée
entre deux postes consécutifs de plusieurs trains de méme sens quand on
lui applique le principe du « Staff and ticket system ». Les tickets
sont alors contenus dans une boite fixée au bdlon lui-méme et dont le cou-
vercle ne peut étre refermé, aprés avoir été ouvert, que si tous lestickets ont
é6té remis en place; le couvercle est d’ailleurs disposé de maniére & em-
pécher, tant qu'il est ouvert, la réintégration du biton dans I'an ou l'autre
des magasins destinés a le recevoir. Lorsqu'on doit expédier plusieurs
trains dans le méme sens sans allendre Parrivée du premier au poste sui-
vant, on ouvre la boile du biton et on délivre un ticket & chacun des mé-
caniciens qui doivent précéder celui & qui sera remis le biton ; a I'arrivée
du bdaton, les tickets rendus par les mécaniciens sont réintégrés dans
la boite qu'on peut alors fermer et le bilon estremis en place dansle
magasin.

§ 5. — BLOCK-SYSTEM POUR LIGNES A VOIE UNIQUE.

Lorsqu’une section de ligne & voie unique a une circulation telle que
plusieurs (rains de méme sens se suivent & de faibles intervalles, il peut
y avoir intérét & appliquer un block-system spécial pour assurer I'espace-
ment des trains de méme sens aussi bien que leur proteclion par rapport
aux trains de sens inverse.

Il suffit pour cela que les signaux qui s’adressent aux deux directions
soient rendus solidaires de telle fagon qu'une d’elles ne puisse étre ouverte
lorsque I'autre I'est déja. Cela impose alors le systéme d'exploitation a

voie normalement fermée, et 'usage du Staff and licket system devient inu-
tile.
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§ 6. — CLOCHES ELECTRIQUES.
118. Généralités. — Un autre moyen d'augmenter la sécurilé des
! trains circulant sur leslignes 4 voie unique con-

e sisle dans I'emploi des eloches électriques,
appelées quelquefois cloches allemandes ou
cloches Leopolder (fig. 35). Des circulaires mi-
nistérielles, en date du 12 janvier 1882 et du
27 juillet 4898, en ont rendu l'emploi obliga-
loire sur les lignes & voie unique, excepté :

1° Celles de ces lignes ou ne doivent cir-
culer ni train direct ni train express et qui sont
sous le régime du baton-pilote ;

20 Celles sur lesquelles l'intervalle entre
ies trains réguliers ou facultatifs de méme sens,
prévus au livret de marche, n’est pas infé-
rieur & deux heures.

Dans ce dernier cas, néanmoins, des
cloches électriques doivent étre installées entre

chaque gare de bifurcation et la station la plus
voisine, sur chacune des branches a voie unique
qui s’en détachent, si le nombre des trains par-
tant de la bifurcation ou la traversant est au
moins de dix dans chaque sens.

La circulaire du 27 juillet 1898, qui précise
ces exceptions, stipule aussi que 'emploi des
cloches peut, dans tous les cas, étre remplacé
par celui du block-system ou par tout autre
moyen présentant des garanties équivalentes de

sécurile.

Le but des cloches électriques, telles qu’elles
sont appliquées en France sur les lignes & voie
anique, est de prévenir d'avance, par une
sonnerie bruyante, les gares et les postes de
pleine voie du départ d'un train, ou de trans-
‘mettre & ces gares et postes, des signaux con-
Fic. 35 ventionnels parmi lesquels le plus important,
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dénommé « arrét général » donne I'ordre d'arréter tonte circula-
tion. :

C'est par le groupement varié des coups de cloche, que ces signaux
ont €té constitués. Ils doivent étre parfaitement connus de tous les
‘agents des gares comme de la voie, et particulitrement des gardes-bar-
ridres. Leur signification, qui n'est pas définie par le Code des signaux,
differe quelque peu d’un réseau i l'autre , néanmoins deux ou trois groupes
formés chacun de deux coups de cloche, annoncent généralement un train
pair, et les mémes groupes, formés chacun de trois coups de cloche,
annoncent un train impair, tandis que le mélange des groupes pair et
impair ou le carillon continu formant tocsin, par 20 coups au moins sac-
cessifs, annoncent 'arrét général.

1l existe plusieurs types de cloches électriques, mais le principe de
leur emploi est toujours le méme :

Chaque section est reliée a la suivante par un fil électrique qui peut,
au moyen d'émissions ou d'interruptions de courant, actionner & la fois
toutes les cloches situdes sur son parcours. Une cloche est placée a chaque
extrémité du fil dans les stations ; d’autres sont échelonnées le long de la
voie, & des distances de 1 a 2 kilométres et, autant que possible, auprés
des maisons de garde. Grice & ce systéme, tout signal envoyé¢ d’une sta-
tion peut étre entendu a la fois des agents de cette station, de ceux de la
station suivante et de ceux qui se trouvent le long de la voie dans le voi-
sinage des cloches.

Deux systéemes de transmission de signaux par cloches électriques
sont concurremment employés: 'un est basé sur I'émission d'un courant
d’induction, 'autre sur l'interrupltion d’un courant continu.

Dans les deux systémes, I'émission ou l'interruption du courant ne
prevoque qu'un coup de cloche, et il faut répéter 'opération autant de fois
que le signal comporte de coups, en ayant bien soin de ménager, entre les
coups et les groupes de coups, les intervalles convenables pour que le
signal soit intelligible. Pratiquement, on met 1 ou 2 secondes entre les
coups et 5 ou 6 entre les groupes. On peut aussi, en employant quelques
‘dispositions particuliéres, faire émettre les signaux par volées plutot que
par coups isolés.

On peut enfin, dans les gares, disposer des appareils spéciaux qui,
par une seule manceuvre de l'agent signaleur, assurent la sonnerie com-
pléte et automatique de chacun des signaux employés. On assure ainsi la
régularité du signal et on réduit au minimum le temps employé pour sa
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transmission; mais les dispositifs employés augmentent Ie prix de l'ing-
tallation et compliquent son entretien.

119. Gloches & courant d'induction. — Les cloches A courant
dinduction comportent, ainsi qu’on I'a vu, Pemploi d’organes spéciaux dé-
nommés « inducteurs ». '

Cesinducteurs sont placés: dans les gares, & l'intérieur des postes ;
en pleine voie, dans les cloches elles-mémes. Dans les cloches de pleine
voie, une manivelle extérieure placée sous la cloche, et normalement
plombée, permet de lancer le courant d'induction, aprés qu'on a brisé le
plomb, et le signal émis de la cloche se transmet, en méme temps, jus-
qu'aux deux stations entre lesquelles elle se trouve, comme s'il avait ¢té
émis par I'une de ces stations.

Afin que les inducteurs placés dans les gares ne soient pas maneuvrés
d'ure fagon intempestive et que l'on puisse & volonté envoyer un signal
vers la gare amonl ou vers la gare aval, le fil de ligne est coupé de part et
d'autre de I'inducteur, et on doit se servir d’un commutateur pour envoyer
le signal dans la direction voulue.

La nuit, si la gare se retire du service, elle réunit les circuits de part
et d’autre de I'inducteur, an moyen d'un commutateur spécial de commy-
nication directe qui permet aux signaux de franchir la gare.

Les inducteurs sont formés d’un aimant en fer a cheval, entre les deux
branches duquel se trouve une bobine de fer doux, 3 laquelle on im-
prime quand on actionne la manivelle de manceuyre un vif mouvement
de rotation.

Quant au mécanisme des cloches, il se compose d'un tambour (fig. 36)
sur lequel s'enroule un cable mélailique supportant le poids moteur. Le
tambour porte, sur 'une de ses faces ot calé avec lui, un plateau eic-
culaire muni de neul ailettes qui viennent buter chacune a leur tour sur
'axe A d'un levier dont l'extrémité B est retenue normalement par le
cran d'une fourchelte mobile rattachée a la palette d'un électro-aimant
placé a cété.

A T'état normal, tout I'appareil est au repos; mais lorsque 1'arrivée
du courant d'induction vient execiter I'électro-aimant, la palette de cet
électro, en se déplacant, eantraine la fourchette qui libére alors le leviep
AB. Celui-ci, sollicité par un ressort antagoniste, se reléve en pivotant
autour de son axe et vient présenter un méplat laissant passer une des
ailettes du plateau. Il se produit alors un mouvement partiel de rotation
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de ce plateau, mouvement qui est utilisé pour actionner au moyen d’une
came le talon de I'axe vertical -

du marteau et lui faire pro-
duire un coup de cloche,

Le changement derégime
de I'électro-aimant étant es-
sentiellement fugitif, la four-
chette revient presque aussi-
tot & sa position premiére ; et
comme, d’autre parl, un ta-
quet porté par le plateau cir-
culaire a ramené le levier dans
son cran d’arrét, lorsqu’une
nouvelle ailette du plateau
circulaire se présente pour
franchir 'axe du levier, elle
vient buter sur la partie cylin-
drique de I'axe et se trouve
arrétée,

Un deuxitme coup de
cloche nepeutse produire que
par une nouvelle interven-
tion de I'agent qui actionne
I'appareil.

On congoit qu’on puisse
ainsi obtenir autant de coups
isolés que l'on veut, avec les intervalles convenables pour constituer un
signal.

Le mécanisme qui vient d’étre dé crit est contenu A l'intérieur d'une
botte cylindrique en tole, posée sur une colonne en fonte de 2=, 60 de
hauteur, dans laquelle descend le poids. Le timbre est monté 4 la partie
supérieure de la boite cylindrique et protége 'appareil contre la pluie.

s
1%

it
I!

i

3

i3

}

A
A

Les cloches électriques sont surlout en usage, en France, sur les
lignes & voie unique; mais elles peuvent aussi étre employées sur les
iignes a double voie.

120. Cloches a courant continu. — Le mécanisme de ces

38
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cloches est tout & fait analogue a celui qui vient d'étre décrit. La seule dif-
férence & élablir entre les.deux systémes réside dans ce que les cloches A
courant continu ne possédent pas d'inducteur et que leur électro, au lieu
d'étre normalement « désexcité w»,est, au contraire, parcouru en perma-
nence par un courant de pile.

La manivelle qui, en établissant un courant induit, permettait a'ac-
ionner I'appareil, conduit ici au méme résultat en coupant brusquement
le courant continu. Elle est d'ailleurs souvent remplacée par un simple
bouton-pressoir.

Au point de vue technique, les deux systémes ont sensiblement méme
valeur. _ _

L'entretien des piles entraine cependant une grosse sujétion que l'on
évite en utilisant U'inducteur.

121. Cloches Grégoire. — Le probléme s’est posé (1) de per-
fectionner les cloches en les disposant de fagon a rendre les signaux op-
tiques en méme temps qu'acoustiques et & fixer la trace de ces signaux
dans les appareils de transmission des gares. _

L’un des systémes répondant & la question a été concu par M. Gré-
goire, ingénieur honoraire des chemins de fer de I'Etat, et comporte les
dispositions suivantes: |

A D'extérieur de la carapace des cloches situées en pleine voie se place
un cadran sur Jequel se meut une aiguille dont le mouvement est rattaché,
par une sorte de minuterie, 3 celui du tambour. Cette aiguille indique le
nombre de coups de cloche donnés et, par suite, la nature dv signal trans-
mis. On doit ramener a la main l'aiguille au zéro aprés chaque émission
de signal.

Dans les gares I'enregisireur est formé d’un mouvement d’horlogerie
faisant dérouler une bande de papier sous un style dépendant de la palette
d'un éclectro-aimant placé dans l'appareil. Ce style imprime chaque pas-
sage de courant correspondant & un coup de cloche. La succession des
traits, ainsi que leur espacement, indique ainsi nettement le signal comme
avec les appareils télégraphiques Morse. Le déroulement de la bande
est mis automatiquement en train par la premiére émission de courant
el cesse aussi automatiquement. L'appareil doit pouvoir enregistrer simul--

tanément un signal émis dans une direction par une gare et un signal regu

(1) Une circulaire ministérielle du 4 novembre 1886 a prescrit aux Compagnie des
chemins de fer de metire ceiie question a I’étude.

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



CLOCHES LELECTRIQUES 115

par cette méme gare de la dirgetion opposée. On obtient ce résultat A I'aide
de deux leviers dictincts digposés chacun au-dessus d'un des deux élec-
tro-aimants, de maniére & fournir leurs indications sur la bande, de part
et d'autre d'une ligne médjane qui sépare les annonces paires desannonces
impaires. Afin de rendre inviolables les indications portées sur la bande,
celle-ci est recouverte d'un verre sur la plus grande partie de su largeur.
La partie de la bande laissée accessible recoit les inscriptions & la main
relatives & I'heure de U'enregistrement du signal et au N° des trains an-
noncés, si on le juge utile. A mesure de I'inscription des signaux, la bande
s’enroule dans un magasin a papier d'oit on ne peut la retirer qu'en pos-
sédant la clé nécessaire. L'appareil doit se remonter chaque matin et ies
bandes de papier doivent se renouveler périodiquement, tous les quinze
Jours ou tous les mois, suivant 'importance de la circulation.
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CHAPITRE VI

ACCIDENTS

SOMMAIRE. — § {*r, — Causes pEs AccipeEnts, — Généralités, — Dérail-

lements. — Chocs et collisions. — Accidents de personnes causés par les trains :
a) agents; b) voyageurs; c) personnes étrangéres au chemin de fer.
§ 2, — MovENs DE PREVENIR LES AGCIDENTS. — Giénéralités, — Mancuvre

des appareils de voie et des signaux, — Stabilité de la voie. — Enlretien du
matériel roulant.

§ 3, — CONSTATATION DES ACCIDENTS.

§ {*r, — CAUSES DES ACCIDENTS.

122. Généraliiés. — La plupart des accidents de chemins de fer
proviennent d'une des trois causes générales suivantes: faute des agents,
vices du matériel roulant ou de lavoie, lacune des réglements. Néanmoins,
dans la pratique, il est souvent tras difficile de déterminer ces causesavec
certitude: le témoignage des agents est suspect quand leur responsabilité
est engagée; les défectuosités du matériel ou de la voie cessent souvent
d’étre apparentes aprés un choc qui a faussé ou brisé un certain nombre
de pidces, de sorte qu'on risque de prendre les eflets pour les causes;
enfin les réglements ne peuvent pas étre étendus a 'infini et il est difficile
d’admettre qu'ils puissent contenir autre chose que des principeé géné-
raux. D'ailleurs les accidents sont dus assez souvent A plusieurs causes a
la fois.

C'est certainement le défaut d'observation des réglements par les
agents qui provoque le plus grand nombre des accidents. Ainsi, lorsqu'il
se produit une. collision ou un déraillement dans une gare, il esta peu
prés certain que l'accident est d & des manceuvres intempestives con-
traires aux prescriptions réglementaires.

En pleine voie, la présomption de fausses manceuvres est moins
grande, bien qu'il puisse y avoir aussi des exagéralions de vitesse de la
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part des mécaniciens ou des négligences du personnel de la voie, mais il
faut alors compter avec des circonstances fortuites qui peuvent étre trés
diverses : affaissement de voie & la suite de fortes pluies, éboulement in-
prévu, inondation subite, etc...

En résumé, les causes des accidents sont multiples et il est difficile de
les déterminer exactement. Aussi, dans I'étude qui va suivre, n’envisage-
rons-nous que les accidents de chemins de fer les plus communs, savoir:
les déraillements, les chocs ou collisions et les accidents de personnes
causés par les trains.

123. Déraillements. — Les déraillements peuvent se produire
dans les gares ou en pieine voie.

Dans les gares, ils sont relativement fréquents, mais il est rare qu'ils
aient d’autres conséquences que des avaries au matériel. Ils proviennent
presque toujours d'une mauvaise manceuvre des aiguilles au passage des
véhicules les abordant par la pointe: le premier essieu d’un véhicule prend
une direction, le second en prend une autre et le déraillement est inévi-
table. Si ce changement anormal de direction, que I'on dénomme généra-
lement bi-voie, se produit entre deux véhicules attelés, il est rare quela
résistance de l'attelage ne produise pas également le déraillement, méme
s'il y a rupture de la barre de traction. Lorsque la bi-voie se produit dans
une manceuvre & la machine, le déraillement peut affecter des rames en-
tieres de wagons et I'accident prendre alors plus de gravité.

On prévient cetle cause de déraillement par l'application des pédales
d'aiguilles et de rails isolés ; mais, par raison d’économie, on ne pourvoit
souvent de ces dispositifs que les appareils les plus importants.

En pleine voie, les déraillements sont heureusement rares ; mais ils
peuvent étre beaucoup plus graves, en raison de la vitesse dont sont ani-
més les convois. 1ls proviendront, par exemple, d’obstacles placés sur les
voies, par malveillance ou d'une facon fortuite, d’avaries au matériel rou-
lant (rupture d'essieu, de bandage, d’'une piéce de mécanisme), de défec-
tuosité de la voie (rupture d'un rail, déformation de la voie en plan ou en
profil, etc.) ou d’'une exagération de vitesse, notamment au bas de
pentes ol cette vitesse est maximum et ol la variation de déclivité
change brusquement les conditions d'équilibre des divers véhicules du
train. |

La recherche de ces causes est loujours laborieuse.

Lorsque le déraillement est dd & la rupture de piéces dans les véhi-
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cules ou dans la voie, ces avaries se confondent souvent avee celleg qui
proviennent de l'accident lui-méme. La tdche est encore plus difficile quand
il n'est pas possible d'attribuer le déraillement & une cause de cette ni.
ture. 1l faut alors chercher A se rendre compte des circonstances du dé-
raillement, par quel véhicule el en quel point de la voie il a pu commen-
cer et en suivre les effets pas & pas. "

Si la machine a déraillé la premitre, il y a présomplion que la cause
en est dans I'état de la voie.

Si le déraillement a commencé aprés la machine ou a la queue méma
du train, on est porté a examiner spécialement les attelages, le mode de
chargement des véhicules, leur constitution générale, ete.

Quand l'état de la voie est en question, & moins qu'il 0’y ait une
déformation bien caraclérisée, ce n'est pas au lieu méme du déraillement
qu'on peut espérer trouver des indications sur le manque de solidité de la
voie, mais au contraire en avant de ce point et quelquefois & plusieurs
centaines de mélres,

Les agents de chaque service qui concourent & cet examen doivent ¥
appliquer judicieusement leurs connaissances professionnelles spéciales
pour arriver & découvrir les véritables causes de l'accident et permettre
ainsi d’en prévenir autant que possible le retour.

124. Chocs et collisions. — Pour les choses ou collisions, qu'ils
se produisent dans les gares ou en pleine voie, la détermination des
causes est plus simple ; 1'état du matériel ou de la voie est ici rarement
en question, et c’est l'observation des réglements par les agents qui appa-
rait comme évidente.

Ce genre d’accidents est considérablement atténué dans les gares par
I'usage des enclenchements dont nous avons parlé. En pleine voie, les
collisions sont surtout a eraindre dans les cas ol une perturbation quel-
conque est apportée a I'ordre normal de passage ou de succession des trains.
Malgré les précautions imposées dans ce cas par les réglements, les agents
peuvent étre pris au dépourvu ou manquer de sang-froid et les conséquences
les plus graves en résulter. L'appplication du block-system pare dans une
large mesure & ces éventualités, sur les lignes & circulation intense, de
.méme que celle des cloches électriques ou du baton-pilote sur les autres ;
mais 'efficacilé de ces moyens de protection reste toujours assujettie a
la stricte observation des signaux par le personnel de conduite des trains,
et on ne peut que souhaiter de voir aboutir au plus tét 1'étude en cours
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sur tous les réseaux frangais pour faire répéter automatiquement sur les
machines les signaux fixes de la voie.

125. Accidents de personnes causés par les trains. — Les
accidents de personnes causés par les trains peuvent affecter les agents,
les voyageurs ou des personnes étrangeéres au chemin de fer.

a). Agents. — Les accidents du personnel sont de beaucoup les
plus nombreux, les agents g’habituant au aanger et oubliant souvent de
prendre les précautions nécessaires. U'est surtout au cours des manceuvres
que se produisent ces accidents. Beaucoup seraient évités s'il existait un
moyen pratique d’empécher les agents de traverser les voies devant les
trains ou devant les wagons en manceuvre, comme aussi de s'introduire
entre les tampons an moment oit ceux-ci vont se rejoindre. On a cherche
& y parer le plus possible en améliorant I'éclairage des gares pendant la
nuit, en supprimant les fils de transmission au ras du sol pour les placer
sur des supports élevés, en faisant manceuvrer les aiguilles 4 distance de
maniére a rendre inutile la présence des aiguilleurs au milieu des voies,
en établissant des passages souterrains sous les voies ; mais il reste encore
beaucoup a faire et notamment 4 appliquer un systéme d’attelage automa-
tique qui supprime l'introduction des agents entre les tampons.

b). Voyageurs. — Les accidents qui surviennent aux voyageurs
se produisent sur la voie ou dans les trains. Sur la voie, ces accidents ne
peuvent guére avoir d’'autre cause que I'imprudence des victimes, surtout
avec l'usage des passages souterrains des gares qui tend i se généraliser
de plus en plus.

Dans les trains, ils sont la conséquence des déraillements ou des colli-
sions dont nous avons déja parleé.

¢). Personnes éirangeéres au chemin de fer. — Quant aux
accidents affectant des personnes étrangéres au chemin de fer, c’est sur-
tout aux passages i niveau qu'ils se produisent. Pendant longtemps, on
avait admis que tous les passages A niveau devaient étre munis de barriéres
et gardés. Aujourd’hui, certains passages peuvent étre laissés compléte-
ment libres s'ils se trouvent sur des lignes secondaires et a la traversée de
chemins de faible fréquentation, comme les chemins d’exploitation des
champs ; mais encore faut-il que les conditions de visibilité aux abords du
passage soient telles que le conducteur d'une voiture ait toujours, avant de
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traverser la voie, le temps de s’assurer qu’aucun train n'est en vue. Ayssi
les accidents y sont-ils rares. C'est pPlutot sur les passages a niveau trés
fréquentés qu’ils sont a redouter, par suite de retards prolongés des trains
ou d'un défaut d'attention des gardes; aussi s'efforce-t-on de munir ces
passages d’appareils spéciaux an nongant I'arrivée des trains. Beaucoup
d’entre eux sont méme protégés par des signaux i distance,

§ 2. — MOYENS DE PREVENIR LES ACCIDENTS.

126. Généralités. — Au cours du paragraphe précédent, quelques
moyens particuliers de prévenir les accidents ont déja été exposés; mais
il en est d'autrés, d’ordre plus général, qu'il convient d’étudier plus spé-
rialement.

Si T'on pouvait assurer, d’une part, la manceuvre judicieuse desappa-
reils et des signaux, la stabilité absolue de la voie et le parfait entretien
du matériel roulant : d’autre part, I'observation rigoureuse des signaux et
des réglements par les agents, on arriverait 3 un maximum de sécurijté qui,
abstraction faite des cas de force majeure, approcherait de la perfection.

Il y ala quatre conditions qui meéritent d’étre envisagées particulie-
rement,

127. Manmuvre des appareils de voie et des signaux. —
La premiére est bicn prés d'étre réalisée quand on applique daus les gares
les systémes d’enclenchement des aiguilles et des signaux qui ne per-
mettent que les mouvements compatibles avee la sécurité. Dans les petites
gares ou slalions, l'emploi des serrures Bouré, dont nous avons parlé plus
haut, est des plus efficaces, et, pour les bifurcations ou les grandes gares,
les enclenchements Vignier, Saxby ou autres, donnent aussi les plus sé-
rieuses garanties. En pleine voie, I'usage du bloc-system, celui des cloches
électriques, du baton pilote ou d’avertisseurs divers, constitue un excel-
lent moyen de protection.

Il en est de méme de certains appareils automatiques, tels que les de-
sengageurs Aubine, les pédales électriques, les pédales d'aiguilles, ete.,
qui ne demandent & l'automaticité qu'un excés de séeurité sur les moyens
ordinaires.

128. Stabilité de la voie. — La seconde condition, relative a la
stabilit¢ de la voie, suppose que le type de matériel adopté répond au ca-
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ractére de la circulation de la ligne et que l'entretien en est fait sans parci-
monie. 1l faut ne négliger aucun des travaux de consolidation ou d'assai-
nissement de l'assiette de la voie, aussi bien que ceux d’entretien et de
remplacement du matériel qui exigent une surveillance incessante et 1'ap-
plication de méthodes de revision absolument rigoureuses.

129. Entretien du matériel roulant. — La troisitme condi-
tion, qui concerne I'entretien du matériel roulant, exige, pour étre réalisée,
que ce matériel soit approprié au service qu'on lui impose, tant pour les
wagons el voitures que pour les locomotives, et que les visites en soient
aussi fréquentes et aussi minutieuses que possible. Le maintien en parfait
état des freins et notamment du mécanisme des freins continus est aussi
un facteur important de la sécurité.

130. Observation des réglements. — Quant 2 I'observation
des réglements par les agents, ce n'est qu'en cherchant & donner a ces
agents concience de l'importance de leur réle et en entretenant chez eux
avec le plus grand soin I'esprit de discipline, qu'on peut, avec de la bien-
veillance et de la fermeté, obtenir d’eux le maximum d’attention, d’efforts
el de dévouement nécessaire 4 la bonne marche du service. En ce qui con-
cerne en particulier 'observation rigoureuse des signaux, nous avons déja
dit qu'une circulaire ministérielle avait demandé aux divers réseaux
I’étude et I'application de dispositifs destinés & répéter et & enregistrer sur
les machines la fermeture des signaux de la voie. La réalisation de cette
mesure est destinée & lenir une grande place dans les moyens destinés a
prévenir les accidents, en ce qu'elle peut suppléer au défaut d’attention des
mécaniciens. |

§ 3. CONSTATATION DES ACCIDENTS.

Il est de la plus grande imporlance d'établir aussi rapidement et aussi
complétement que possible les responsabilités engagées dans les divers
accidents qui peuvent se produire. A cet eflet, tout accident survenu dans
I'enceinte du chemin de fer doit élre porté le plus promptement possible
a la connaissance des fonctionnaires intéressés du Chemin de fer, ainsi
qu’a celle de I'Inspecteur du Controdle de la circonscription.

Lorsque I'aceident a une certaine gravité, on doit en outre aviser élé-
graphiquement le Ministre des Travaux publics, le Prélet du département
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et les fonctionnaires du Controle. Lorsqu’il se produit un fait de nature 2
donner ouverture a I'aclion publique et, en tout cas, s'il y a mort ou bles-
sure, cet avis doit étre également transmis au Procureur de la République.

Chaque accident donne lieu & une double instruction, par le service
du Chemin de fer et par le service du Controle.

§'il s’agit d'un accident n'intéressant qu'un seul des services de I'Ex-
ploitation, de la Traction ou de la Voie, les constatations sont faites et les
rapports établis par les agents intéressés de ce service, .

Si plusieurs services sont en cause, les représentants au premier de-
gré des divers services (Inspecteur de I’Exploitation, Chef de traction ou
de dépot et Chef de section de la Voie) procédent & une enquéte contradic-
toire el consignent leurs constatations sur un procés-verbal d’enquéte si-
gné par chacun d'eux.

En cas de désaccord, il est procédé 4 une enquéte au deuxiéme degré
par les chefs d’arrondissement des services intéressés.

Le service du Contréle opére de son cité, soit par voie de simple rap-
port, soil par voie de procés-verbal de constat, dressé a la diligence du Com-
missaire de Surveillance administrative intéressé, ce document étant la
base de I'instruction poursuivie par les Ingénieurs du Controdle, qui en
saisissent, s'il y a lieu, I'Administration supérieure, c'est-a-dire le Minis-
tére des Travaux publics.

Nous donnons ci-aprés, sous forme de tableau, la nomenclature des
principaux accidents ou tentatives eriminelles Gui peuvent se produire,
ainsi que l'indication des fonctionnaires et agents a aviser dans chaque
cas, soit par écrit, soit par dépéche télégraphique. La lettre E inscrite
dans le lableau indique I'avis écrit et la lettre T l'avis télégraphique.

[ ST P S
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EN CAS D'ACCIDENTS OU DE TENTATIVES CRIMINELLES
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Nomenelature des Fonctionnaires ot des Agents A aviser

DESIGNATION DES ACCIDENTS

. . 'a rcasi des blessures ou des contusions

i Collisions ou déraillements | bumwmw%m.qmmm_.cuwa ma —.sowr .nm. .m N .u f e e
de trains, m N'ayant occasionns ni mort, ni blessures . . . . .o
Ayant occasionné la mort, des blessures ou des contusions

graves . . . . ., L 0L L ..
r -Vayant occasionné que n.mEucw::.;m.amqgmmgouﬂm de ser-

Collisions ou déraillements ] .Yice ou de sérieux dégits au matériel ou a la voie. . .

2¢ survenus pendant les ma- { N'ayant occasionné que des dérangements de service insi-
neeuvres, ) nifiants ou des dégits sans importance au matériel ou
_wﬂu?..........,.....

N'ayantoccasionné ni mort, ni Emmms_.m”m“_ ni dérangement

au service, ni dégits au matériel ou & la voie. . . .

Détresses, ruptures d'attelage, dérives . . T T T T T
Arréts en pleine voie, occasionnés par la rencontre de voitures ou d'animaunx traversant

90 ammupmuwmmmu?mwz..,...................
Arréts en pleine voie supérieurs a § minutes, ainsi que tout arrét, quelle qu'en soit Ia
durée, determiné soit par la mise en aclion du signal d'alarme parun voyageur, soit par

- un accident provenant de la rencontre d’animaux circnlant sur la voie, ete. . . . .
et Bersonnes | LSant orcasionnd fes bluseos oS blessares gravs. . .

4 élrangéres au réseau sur- v une suspension de travail, . . . . [
Mwwmuﬂ%w”m?_wmuom_:_m du \ Ayant occasionné des blessures n'entrainant pas une sus-

" ' pension de travail . . . . ., . v v e e e

. | (Inondation, neige, éboulements, ete.) entravant la ¢ircula-

5o Accidents de voie. w tion destrains et avaries graves aux batiments occasion-
nées par les ouragans. . . . . ., . . e e .

f Accidents occasionnés par _._ »ﬂw.ﬂwwmnwmmanw@ la mort, ,wma.w_a.mum_.mm. .:._ m..mu noﬂ.:ﬁoﬂ-

¢ ~ “M”ﬂhmw.mamﬂﬂﬂ.m_m_mﬂmﬁ ﬂ N'ayant occasionné que des dérangements de service ou

POL des dégats de matériel ou de voie. .

de trains de propriétés
et consacrés au service public e e e e L
de locaux du réseau non consacrés suservice public ou de
propriétés d'autrui riveraines , , .
8* Crimes ou tentatives criminelles contrs les personneset les trains (détériorati
9* Bris ou escalades de clbtures, vols et délits de toute na
min de fer. . . . .o

o Incendies . . . .

ond’siguilles, ete.),
ture commis dans 'enceinte dy che-

ou de locaux appartenant au réseau

10* Jets de pierres contre les trains en marche . « . . ..

11* Avaries au matériel ou 4 la voie ne résuliant, ni d'une collision ni d'un déraillement etn’ayant
causé niaccident ni dérangement de service, . ’

.. . . .. - . e e .

NOTA. — La lettre T indique les avis télégraphiques et la lettre E les avis écrits,
avoir recours 4 la télégraphie privée, chaqu

(1) Le chef d'un train contre lequel des p
(2) Aviser également par la voie la plus
(3) Si le Commissaire de surveillance ad
(&) Lorsque les incendics ont causé des accidents aux personnes.

(%) Dans le cas seulement oi I'accident ou l'incident concerne son service,

(6) Conformément aux Instructions, s’'il n’y a pas de Procureur de la République dans 1a loca-
faut de Juge de paix, il est adressé au Commissaire de police de la Commune ou, & son défaut,

ts. (Dans le cas
e fols que ce procédé assurers une arrivée plus rapide

ierres ont é6té lancées doit aviser du fait le chef de la
rapide (télégramme ou avis écrit) la gendarmerie de
ministrative est absent de la gare a I'arrivée d’un avis

en cas d’accidents ou de tentatives criminelles.

Autorités administratives et judiciaires. Fonctionnaires et Agents des Chemins de fer.
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ou la leltre T est marquée d'une astérisque, et en général dans tous les cas graves, la gare devra

pourla dépéche qu'elle doit expédier. ) )
premiére gare d'arrét et c'est ce dernier qui est chargé de transmettre les avis réglementaires.

la résidence.

d'accident & son adresse, cet avis lui est remis & son domicile.

lité desservie
au Maire,

par la gare, c'est au Juge de paix, s'il en existe, que L'avis doit &tre adressé. A dé-
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CHAPITRE VII

SYSTEMES D'EXPLOITATION ADOPTES POUR LES
. GCHEMINS DE FER DINTERET LOCAL
ET LES TRAMWAYS

SOMMAIRE : § 1¢* Générarités. — Voie normale, — Voie étroite. — Condi-
ditions légales, '

§ 2. — UHEMINS DE FER D'INTERET LOCAL, — Direction. — Voie, dépenses
d’entretien. — Aménagement des stations. — Prises d’eau. — Arréts. — Sta-
tions terminales et stations de bifurcation. — Ateliers. — Services centraux, —
(ares communes. — Mouvement. — Charge des trains. — Nombre de trains par
jour. — Service des stations. — Mesures de sécurité, — Dépenses d'exploita-
tion, — Tarifs.

9 3. — Taauways. a). Tramways urbains. — b). Tramways de rase campagne, —
Ameénagement des stations. — Arréts. — Service des gares et des trains, —

Gares communes, — Mesures de sécurité. — Tarifs,

§ 4. — CHEMINS DE FER METROPOLITAIN DE PARis. — Conditions d’établissement.
— Mouvement,

§ 1*. GENERALITES.

| Les lignés d'intérét local peuvent étre établies soit A voie normale
soit & voie ¢étroite ; mais elles sont le plus souvent a voie étroite.

131. Voie normale. — La voie normale (1™ 44 ou 1™ 45 entre les
bords intéricurs des champignons des rails) entraine de plus fortes
dépenses d’établissement & cause de la largeur qu'il faut donner.a la
plate-forme et au matériel roulant. Elle présente, par contre, I'avantage
d'éviter, aux gares ou les lignes d'intérét Jocal viennent se juxtaposer aux
lignes d'intérét général, le transbordement des marchandises voyageant
par wagons complets,

132. Voie étroite. — La voie étroite (1=,00 entre les bords inté-
rieurs des champignons des rails) peut étre établie et exploitée pius éco-
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nomiquement avec une plate-forme de largeur réduite el un matériel plus
léger, D’autre part, les conditions d'établissement des courbes et des déecli-
vités permettent de suivre de plus prés la configuration topographique du
terrain, de maniére & réduire I'importance des terrassements et des ouvrages
d'art, et, en général, de tous les aménagements des gares et stations. Mais
inconvénient du transbordement aux gares communes avec les lignes a
voie normale ne peut étre évité.

133. Conditions légales. — Jusqu'a ces derniers temps, les con-
ditions d’exploitation des chemins de fer d'intérét local et celles des tram-
ways, réglementées par la loi du 11 juin 1880 et par le décret du 16 juil-
let 1907, différaient sur divers points que précisaient ces documents ainsi
que les cahiers des charges de concession auxquels ces lignes étaient
soumises.

Pour les chemins de fer d'intérét local, I'utilité publique élait déclarée
et 'exécution autorisée par une loi, alors que pour les tramways il suffi-
sait d'un décret délibéré en Conseil d’Elat sur le rapport du Ministre des
Travaux publics aprés avis du Ministre de I'Intérieur.

Une loi en date du 31 juillet 1913 a modifié ces dispositions. Elle sup-
prime entre les tramways et les chemins de fer d’intérét local une distine-
tion que ne justifiait ancune différence notable d’exploitation et stipule
que les lignes d'intérét local, quelles qu'elles soient, seront doré-
navant classées en deux catégories : 1° celles qui font appel a4 une
subvention de I'Etat; 2° celles qui se dispensent de cette subven-
tion.

Pour les premiéres, I'utilité publique sera déclarée et I'exécution au-
torisée par une loi dans les mémes conditions exactement qu’elles I'élaient
auparavant pour les chemins de fer d'intérét local.

Pour les secondes, un décret, intervenant comme le prévoyait pour les
tramways la loi du 11 juin 1880, suffira.

Toutefois, comme les dispositions les plus importantes de cette loi du
11 juin 1880 continuent d’étre appliquées aux réseaux existants, nous
diviserons le présent chapitre en deux parties: la premiére se rapportant
aux lignes d'intérét local et la seconde aux tramways. Nous donnerons
ensuite quelques indications sommaires sur 'exploitation du chemin de
fer métropolitain de Paris, qui est un exemple des plus intéressants d'un
chemin dé fer d'intérét local i traction électrique et & double voie.
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§ 2. — CHEMINS DE FER D'INTERAT LOCAL.

Les chemins de fer d'intérét local étant a faible trafic, la régle de
leur exploitation doit étre la simplification dans les services et I'économie
dans les dépenses.

134. Direction. — Aussi est-il d'usage, contrairement a ce qui se
passe dans les grandes compagnies, de réunir dans la main d’un seul chef
d’exploitation, Ingénieur ou Directeur, les trois services voie, traction et
exploitation On peut ainsi, tout en affectant, en temps normal, un person-
nel spécial & chaque branche du service, se servir de I'ensemble de ce
personnel pour faire face aux besoins particuliers ou exceptionnels de
I'exploitation. C'est ainsi qu'en cas de presse ou d'affluence, les agents des
trains, y compris le chauffeur de la machine, ainsi que les cantonniers de
la voie, prétent leur concours au personnel des gares, sans avoir a objec-
ter que cela ne rentre pas dans leurs attributions.

135. Voie. — Dépenses d’entretien. — Le méme esprit d’éco-
nomie doit élre appliqué 4 V'organisation du service de la voie.

En supposant que la voie soit bien élablie en rails Vignole, acier,
d'une vingtaine de kilogrammes au métre courant, posés sur des lraverses
de bonne qualité, dans un ballast sain, I'cntretien demandera peu de
main-d'ceuvre, et le cantonnier qui en sera chargé pourra, en méme temps,
assurer | entretien des batiments et coopérer, le cas échéant, aux manuten-
tions des gares. Il sutfit, pour cela, d'avoir comme canlonnier un bon agent
auquel on fait remplir les fonctions de chef d'équipe lorsque les travaux
de voie deviennent importants. Les aides qui lui sont alors donnés sont pris
parmi les ouvriers de la région. On les paie 4 la journée ou méme & I'heure.

La longueur des cantons est déterminée sur la base d'un homme
pour 2 ou 3 kilométres, suivant 'importance du trafic, et un chef de dis-
trict ou conducteur de la voie dirige le travail sur un certain nombre de
cantons en relevant lui-méme directement du Chef de I'exploitation. On
arrive ainsi & faire un entretien économique, avec une dépense kilomé-
trique annuelle variant de 500 4 700 francs (1).

136. Aménagement des stations. — Pour assurer la simplifica-
tion du service dans les stations, il faut d'abord que ces stations soient
aménagées en vue de cette simplification.

— s —

(1) Prix 1914, Acluellement 3.000 fr, environ,
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A cet effet (voir fig. 37), il est d'usage de grouper les installations
destinées aux voyageurs el celles qui inléressent les marchandises, de
manieére a permettre au chef de station d’assurer facilement, a lui scul,

les services de la grande et de la petite
vitesse. '
~ Onaccole au bitiment des voyageurs une
petite halle couverte installée sur le quai dé-
couvert, et l'on réduit le plus souvent le
nombre des voies de lastation & deux,savoir:
la voie direcle et une voie adjacente qui,
reliée par aiguilles & la premiére A ses deux
extrémités, forme voie d'évitement. Cette
voie longe toujours le quai découvert. On
la prolonge généralement par uyp cul de
sac pour permettre le garage de quelques
wagons et on installe sur ce bout de voie,
quand l'utilité en est reconnue, un pont a
bascule et un gabarit de chargement.

La voie d’évilement peut ainsi servir a
la fois au croisement des trains et au service
local des marchandises de détail, la partie
en cul de sac permettant par ailleurs le char-
gement et le déchargement des wagons
" complets.

Un trottoir ®n lerre, avec bordure en
gazon, est établi entre les deux voies paral-
leles ainsi qu'au droit du b&timent des voya-
geurs et, si le trafic de la station le justifie,
on établit une voie d'évitement spéciale, rat-
lachée par aiguilles & la voie directe, du coté
opposé au bdtiment, en laissant celle qui
est devant le bdtiment affectée spécialement
au service des marchandises. Ces voies sont
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Fic. 37.

relativement courtes puisque les trains n’ont jamais sur ces lignes une
grande longueur, et les manceuvres & la macline s’y font rapidement.

137. Prises d'eau. — Dans les stations ol des prises d'eau doivent
etre installées (en moyenne tous les 20 kilomatres), on <reuse généralement

w
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un puits au-dessus duquel on monte une cuve cylindrique en tble de
20 métres cubes environ de capacité, munie & sa partie inférieure de deux
“tubulures diamétralement opposées. Ces tubulures donnent sur les deux
voies adjacentes et sont pourvues d'un sysléme de robinet-vanne actionné
par un volant qui se trouve a la portée des. mécaniciens quand les loco-
motives stationnent au droit du réservoir pour eflectuer leur prise d'cau.
L’approvisionnement d’eau, dans les cuves, est obtenu, le plus sou-
vent, au moyen d’éjecteurs ou par un pulsométre & grand débit mis en
action par la vapeur empruntée aux locomotives de passage. Des slation-
nements suffisants sont prévus 3 eertains traing pour leur permettre defaire
quotidiennement le plein du réservoir. Cela ne prend d’ailleurs que peu de
temps, les pulsométres ou les éjecteurs pouvant débiter jusqu’a 45 métres
cubes & I'heure etles cuves n'étant jamais complétement vides. (Les ma-
chines employées sur les lignes & voie étroite sont, en effet, des locomo-
tives-tenders qui contiennent tout an plus 3 metres cubes d'eau et le
nombre des trains journaliers ne dépasse presque jamais 4). Bien que les
djecteurs et-les pulsométres dépensent relativement beaucoup de vapeur,
leur emploi est cependant plus économique que I'établissement de ma-
chines fixes et de pompes élévatoires qi.ui n'auraient & fonclionner que
quelques minutes par jour. Pour des cas particuliers, on peut d’ailleurs
“augmenter la capacité des réservoirs et recourir alors & des moteurs fixes,
de systémes appropriés, pour actionner des pompes.

138. Arréts. — En outre des stations proprement dites, on établit,
pour desservir des agglomérations peu importantes, do simples arréts
© gérés quelquefois par une seule receveuse ou méme complétement dé-
pourvus de personnel. Ces arréts comportent généralement un trottoir
sommaire établi le long de la voie principale, ainsi qu'un abri rudimen-
taire. Quand l'arrét n’est pas pourvu de receveuse, c'est le chef de train qui
donne aux voyageurs les billets qui leur sont nécessaires, en détachant
ces billets d'un carnet & souches mis A sa disposition.

139. Stations terminales et stations de bifurcation. — Dans
ces stations, ol les trains se forment et achévent leur parcours, il convient
d'avoir, en outre des installations indiquées plus haut pour les stations
ordinaires, une remise & machines, aussi simple que possible, avec dor-
toir et réfectoire annexes, unc plaque tournante et un certain approvi-
sionnement de combustible. |

i

4
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140. Ateliers. — Enfin, dans une station centrale, on doit avoir des

ateliers de réparation pour les voitures et wagons ainsi que pour les loco-
motives. On place ces ateliers sous la direction d'un chef de dépdt qui est
en méme temps le chef de traction et qui, & ce titre, régle et surveille le
service des mécaniciens et chauffears.

141. Services centraux. — C'est, en général, dans la station cen=-
trale que réside le Chef de I'Exploitation, directeur de I'ensemble des ser-
vices. 1l est assisté, pour I'exploitation proprement dile, d’un certain nombre
d'inspecteurs qui varie avec Pimportance du groupe de lignes a exploiter.

~ C’est aussi dans la station centrale que se trouve le service de larépar-
tition du matériel qui, a raison du nombre relativement réduit de véhicules,
oue sur ces pelils réseaux un role particulierement important.

Il doit donc y avoir, dans cette station une série d’installations spé-
ciales, aleliers, bureaux, voies de remisage, etc., dont l'importance est
proportionnelle & celle du groupe de lignes & exploiter.

142, Gares communes et gares d’échange. — Dans les gares
ol les lignes d’intérét local viennent en contact avec celles d'intérét géné-
ral, les installations nécessaires pour faciliter I’échange des voyageurs et
des marchandises sont etablies, d'un commun,accord, par les administra-
tiops intéressées, ces gares, quon peut appeler gares de raccordement,
sont, soit des gares communes, soil des gares d'échange.

Dans les gares communes toutes les inslallations nécessaires au ré-
séau d'intérét local se trouvent dans les emprises du réseau d'intérét gé-
néral et profitent des aménagements déja réalisés par ce dernier réseau.

Les gares d’dchange ¢tablissent au contraire leurs installations
dans leurs propres emprises, c'est-a=dire complétement en dehors des ins-
tallalions du grand réseau, et, quand elles se relient a celles-ci, ce n’est que
par une simple voie de raccordement. Les conditions techniques et finan-
cieres de construclion et d’exploitation sont réglées, dans le premier cas
par des traités dits de communauté, dans le ‘'second par des traités
d'échange.

A

143. Mouvement. — Sur une ligne & voie étroite, la vitesse des
trains ne dépasse guere 25 kilomélres A I'heure et I'exploitation se fait gé-
néralement au moyen de lrains mixtes, c'est-i-dire de lrains lransportant
3 la fois les voyagears et les marchandises. Quelquefois, cependant, cu

met en circulation des trains spéciaux de marchandiser quand ils sont
]
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justifiés par un accroissement exceptionnel du trafic, ou desservent des
régions industrielles. -

~ On peut aussi faire usage de trains légers en cas d’affluence de voya-
geurs, mais 'obligation de ne composer ces trains que de 16 essieux ea li-
mite I'application & ces cas exceptionnels.

144. Charges des trains. — La charge des trains dépasse rare-
ment 100 tonnes quoique, sur un profil favorable, les machines soient gé-
néralement capables de remorquer des trains beaucoup plus lourds.

145.. Nombre de trains par jour..— Le nombre de trains jour -
naliers dans chaque sens est généralement de trois, un le matin, un vers
le milieu de la journée et le troisiéme le soir. Ce chiffre est augmenté sur
les lignes ot le trafic le comporte.

Les trains ne font généralement pas un long parcours, non seulement
parce que les réseaux d’intérét local sont peu étendus, mais surtout pour
assurer la bonne utilisation du matériel roulant en donnant aux trains une
composition en rapport avec I'importance de la section de ligne qu'ils
desservent. Au point de vue économie, la nécessilé s'impose, en effet, sur
tes pelits réseaux encore plus que sur les grands, de ne pds faire circuler
wautilement le maltériel.  » |

146. Service des stations. — A ce méme point de vue, le service
des stations est réduit au strict minimum. Ainsi que nous lavons dit, un
seul chef de station, aidé parfois de sa femme, qui peut remplir les fone-
tions de receveuse, doit suffire, sauf & recourir au personnel des équipes
de la voie quand le besoin s'en fait*sentir Au passage des trains; le per.
sonnel de ces trains assure et la “manutenlion des colis et les ‘ma-
nGeuvres. o v 1

147. Mesures de sécurité. — Les mesures de sécurité sont celles
des lignes & voie normale : signaux fixes protégeant les gares, signaux i
main, usage du télégraphe ou du téléphone pour les cas particuliers d’ex-
ploitation. Elles se réduisent d’ailleurs souvent & I'un ou l'autre de ces -
deux modes de correspondance. :

148. Dépenses d'exploitation. — Avec ces disposilions, on ar-
rive & une dépense totale de mouvement et de trafic (gares et trains) qui
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varie entre 700 et 900 fr. (l}. par kilométre et par an suivant le nombre de
trains journaliers mis en circulation.

149. Tarifs, - La tarification des lignes & voie étroite s'établit sur
les-mémes bases que celle des lignes & voie normale. Le cahier des charges
joint & I'acte de concession prévoit un certain nombre de prix maxima
applicables aux transports de grande et de petite vitesse, mais le conces-
sionnaire a la faculté de réduire ce prix moyennant I'homologation du Pré-
fet, si la ligne est élablie sur un seul département, ou celle du Ministre, si-
la ligne s'étend sur plusicurs départements, ainsi que dans le cas de-tarifs
communs & plusieurs lignes.

§ 3. =— TRAMWAYS.

Les systémes d'exploitation varient suivant qu’il s’agit de tramways
urbaing, ¢'est-d-dire 4 l'intérieur ou dans le voisinage immédiat des villes,
ou de tramways en rase campagne ; mais, dans tous les cas, la direction
de tous les services d'exploitation est centralisée entre les mains d'un seul
chel, lngumeur ou Directeur.

a) Tramways urbains.

La traction animale, qui constituait autrefois ie seul mode de traction
* des lramways urbains, a aujourd’hui a peu prés completement disparu
pour faire place & la traction mécanique et cette transformation a conduit
a l'application de deux systémes d’exploitation : le premier comportant
I'emploi de voitures automotrices légéres sans impériale, qui se succédent
a des intervalles trés rapprochés (il faut alors une double voie continue) ;
le second utilisant des voitures automotrices plus lourdes, souvent & im-
périale, auxquelles on adjoint une remorque de maniére & enlever d'une
seule fois un plus grand nombre de voyageurs. Le premicr de ces sys-
témes convient surtout & l'intérieur des villes, ot | on dispose d'une source
d’énergie électrique ; le second parait plus indigué pour les tramwqys
desservant les banlieues, les départs se produisant dans ce cas A de plus
longs intervalles. Une voie unique peut aiors suffire avec voies d'évite-
ments de dislance en distance. *

(1) Prix 1514, Actuellement de 3000 & 3500 francs.
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Pendant longtemps, surtout quand la traction de framways se faisait
au moyen de chevaux, les arréts se sont effeclucs & la demande des
voyageurs, en un point quelconque du parcours. Avee la traction méca-
nique, ce systéme est i peu prés partout abandonné et les arréts n'ont
plus lieu maintenant qu'en des points déterminés, marqués par un poteau
indicateur. Quelques-uns de ces arréts sont obligatoires, d'autres sont
simplement facultatifs et ne deviennent effeclifs que sur la demande des
voyageurs stationnant au droit de ces arréts ou désirant y descendre.

Il est aussi de régké, aujourd’hui, de délivrer aux voyageurs des
tickets ou billets constatant que leur place a été payée. Ces tickets, détachés
d’un livre & souches, remis aux conducteurs contre paiement intégral des
coupons qu'ils contiennent, sont un moyen trés efficace de contréle pour
les Compagnies exploitantes, & condition qu'un contrdleur passe de temps
en temps dans les voitures pour s'assurer que tous les voyageurs sont bien
munis de leurs tickets et occupent bien la classe correspondant a ces tickets.

Dans les tramways, il n’y a que deux classcs : premiére et seconde, et
méme, queiquefois, une classe unique Chaque voiture ou chaque train de
voiture est conduit, dans les villes, par un seul mécanicien ou wattman
et accompagné au moins d’un conducteur faisant le service de receveur en
cours de -route. De distance en distance, el nolamment au point ou les
lignes de tramways se croisent; sont établis des bureaux-abris destinés a
faeiliter et & controler les échanges-de voyageurs d’une ligne & 'autre.
Quelquefols, ces bureaux communiquent entre eux par téléphone et
peuvent ainsi coopérer & la bonne utilisation des voilures.

On voit que le systéme d'exploitation des tramways dans les villes
est simple et permel un trafic intensif de voyageurs avec un personnel
relativement réduit. Iin plus des wattmen, receveurs et conlréleﬁrs des
voitures et des bureaux-abris, il n'y a, en eftet, comme personnel que les
agents chargés de 'entretien de la voie (ce sont. quelques titulaires aux-
quels on ajoute, suivant les besoins, des ouvriers auxiliaires nécessaires),
les agenls des dépOis : mécaniciens et nettoyeurs dirigés par un chef de
dgpot el quelques employés de 'administration centrale & qui l'on confie
les affaires techniques, la comptabilité et les questions de personnel.

(5) Tramways de rase 'campagne.

En rase campagne, l'exploitation des tramways se rapproche beau-
coup de celle des chemins de fer d'intérét local, au point qu'il est bien dif-
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ficile, quand on circule dans les trains, de distinguer untramway d’'une ligne
d’intérét local. La voie est la méme, les installations des stations aussi, &
peu de chose prés, et ce n’est guére que dans la longueur des convois,
limitée comme nous 'avons dit & 60 métres pour les tramways, que 'on
peut découvrir une différence. Encore, peu de lignes d'intérét local ont-
elles besoin de faire de longs trains de plus de 60 matres (1). '

150. Aménagement des stations. — Les aménagements des
stations des tramways, en rase campagne, sont encore plus rudimentaires
que ceux que nous avons indiqués pour les chemins de fer d'intérét local.
Cela résulte de la longueur réduite des trains et de l'usage fréquent des
voies publiques sur lesquelles on ne peut établir d'installations encom-
brantes ‘C'est ainsi que, pour les stations de passage, on ne prévoit sou-
vent qu’une voie d'évitement, et, pour les arréts, un simple trottoir en
terre disposé le long de la voie publique. - '

Quant aux bAtimenls, on utilise autant que possible les constructions
existant i la traversée des lieux habités, en appropriant sommairement
ces constructions & leur destination spéciale.

Dans les localités relativement importantes, des installations plus
complétes s’'imposent et l'on choisil pour la station un emplacement spé-
cial qui doit toujours étre préva en dehors des voies publiques.

Le type de slations que nous avons indiqué pour les chemins de fer
d’intérét local est alors parfaitement applicable.

Si I'agent chargé du service de la station ne doit pas étre logé dans
la gare, on peut réduire ' T T
les installations des bLa- ) . e —t

. ¥ ]
timents_ en n'établissant Abri §Bureau Maﬁmg K,
qu'un simple rez-de-chaus- ™
sée qui camporte un abri _ Vore t

"4 voyageurs, un bureau et
un magasin servant de
halle, lequel est prolong® par un petit quai découvert comme lindique
le croquis ci-dessus (fig. 38).

Fia. 38,

i31. Arréts. — Pour les arréts en pleine campagne, il convient

B

(1} Depuis la loi du 31 juillel 1913, cette distinction enire chewmins de [er d'in-
téret local et tramways a d’ailleurs perdu heaucoup de son intérét.
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qu’il y ait toujours un abri pour permettre aux voyageurs d‘attendre a
couvert le passage des trains.

152. Service des gares et des trains. — Ce que nous avons
dit & propos du systéme d'exploitation des lignes d’intérét local s "applique
aussi aux tramways en rase campagne. Nous ajouterons sculement que
les arréts facullalifs, en des points quelcongues du parcours qui étaient
autrefois admis sur certaines lignes, tendent de plus en plus & disparaitre.
Les arréts ne se font aujourd’hui, soit A titre facultatif, soit A titre obliga-
Loire, qu'en des endroits déterminés d’avance. La régularité du service
exige cette mesure. L’adoption du matériel & couloir avec intercirculation
d'une voiture & I'autre, permet au chef de train de délivrer facilement aux
voyageurs montés aux arréls dépourvus de personnel, les billets de place
dont ils doivent étre munis et I'on peut ainsi, en dehors des stations,
n’avoir de personnel qu'aux arréts ouverts au service des bagages et des
chiens. Encore suffit-il, dans Ja plupart des cas, de charger de ce service
une personne résidant dans la localité la plus voisine de 'arrét, et A la-

quelle on ne demande qu'un service de quelques minutes au moment du
passage des trains.

153. Gares communes. — Les lignes de tramways, comme celles

* d’intérét local, ont intérét i se juxtaposer aux gares des grandes lignes

pour facililer I’échange des voyageurs el des marchandises. Les installa-
tions & réaliser dans les gares communes aux deux réseaux sont établies,
aprés entenlte entre les administrations intéressées, au [rais du tramway,
et un traité de communaulé ou d’échange régle les conditions techniques
et financiéres d’exploilation

134. Mesures de sécur.té. — Les mesures destinées 4 assurer la
sécurité du mouvement des trains sont réalisées par 1'emploi de signaux

, fixes ou mobiles et par I'usage du télégraphe ou du téléphone pour les cas

particuliers d’exploitation.

155. Tarifs. — Les larifs applicables aux tramways, exception faite
pour les tramways intérieurs des villes qui donnent lieu a I'application
de taxes spéciales, sont les mémes que ceux que nous avons déja indiqués
pour les chemins de fer d’intérét local.

-
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. §. 3. — CHEMIN DE FER METROPOLITAIN DE Paris

156. Conditions d'établissement. — Le chemin de for métropo-
litain de Paris est un exeniple exceptionnel d'un chemin de fer 2 traction
électrique. 11 a été classé comme chemin de fer d’intéret local par la loi
du 30 mars 1898.

Les lignes du réseau mélropolitain de Paris sont toutes élablies &
double voie. ' :

La voie est & I'écartement normal de 1= 44 entre les bords inlernes
des champignons des rails et la largeur maximum du matériel roulant a
éLé fixée a 2= 40, alin de réduire-autant que possible la largeur de la plate
forme et, par suite, 'importance des ﬁuvragés d'art,%outerrains ou via -
ducs, qui s'étend sur toute 1'élendue des lignes. ' '

Dans ces conditions, les deux voies de chaque ligne ont pu étre res-
serrées & 2,90 d'axe en axe. Il en résulte qu'en cas de raccordement éven-

doubie varg

. " Fie. 39.

tuel avec les grandes compagnies, le matériel du Métropolitain pourrait
circuler sur les voies des grandes lignes, tandis que la réciproqne serait
impossible. _

Les stations de passage sont & trottoir surélevé et les gares terminales
sont, pour la plupart, « en bouele , ou « en raquette », c'est--
dire qu'aux abords de la station les deux voies sont raccordées l'une
a l'autre au moyen d’une courbe de faible rayon (fig. 39). ’

De cette fagon, les trains conservent toujours leurs composition nor-
male & 'aller comme au retour avee voiture automolrice en téte. Ces
boucles sont tantdt a voie unique ¢! tantdt & double voie. Dans ce dernier
cas, une des deux voies sert de garage. _

On a cependant trouvé que, dans certains cas, cette disposition « en

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



138 - COURS DE CHEMINS DE FER

boucle » entrainait des dépenses d'établissement hors de proportion avec
les avantages & en.retirer, et sur quelques nouvelles lignes du Métropoli-
tain les stations terminales. ne comportent qu’un cul-de-sac avec une voie
diagonale permettant le passage de la voie montante A la voie descen-
dante (fig. 39) _

Il faut alors que les trains aient deux’voitures automotrices, I'une
en téte, l'autre en queue, chacune de ces automolrices étant utilisée pour
un sens de circulation. |

157. Mouvement. — Le Métropolitain, étant destiné au transport
exclusif des voyageurs, doit étre exploité par trains légers se succédanta
intervalles trés rapproches. La traction électriqﬂe se préte merveilleuse-
ment & la division de la force motrice et permet en méme temps l’éclairage
de la voie qui a é® exigé sur toute sa longueur, ainsi que I'éclairage et
le chauffage des voitures. D'autre part, la disposition des stations avec
trottoirs surélevés, et celle des voilures & porles roulantes et & couloir per-
mettent 'embarquement et le- débarquement rapide des voyageurs. 1l s’en
suit que le nombre d2 trains qu'on peut mettre en marche n’est limité que
par la nécesssité d'avoir entre deux trains conséeutifs un intervalle de dis-
tance qui assure la sécurité.

A ce point de vue, on arrive au maximum de rendement, en employant
un systéme .dz block électrique entierement automatique, dans lequel les
lrains eux-mémes ferment a Uarriére les signaux qui les protégent et
ouvrent 4 'avant les signaux qut doivent leur donner voie libre, lorsque
les sections de block ot ils woivent entrer sont dégagées'des trains qui
les ont parcourues. En supprimant ainsi toute intervention humaine, on
s'est affranchi des défaillances qui en auraient été la conséquence et on a
réduit le nombre des agenls nécessaires a.la sécurité.

C'est un block-system Hall a pédales qui a été appliqué. 1l comporte
un signal i U'entrée, un & la sortie de chaque station et un signal intermé-
diaire entre deux stations conséculives. En entrant en gare, le train passe
sur une pédale qui, lorsque la voie est libre en aval, ¢'est-a-dire au-deld
de.la gare, ouvre le signal de sortie. En franchissant ce méme signal, le
lrain, toujours par le moyen d'une pédale, provoque automatiquement sa
fermeture et prépare en méme Lémps le signal antéprécédent pour la mise
a4 voie libre, cette mise & voie libre ne devant étre réalisée que pﬁr le pas-

sage dulrain suivant. On voit ainsi qu'un train est toujours couvert par
deux signaux a l'arrét,
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Les stations sont réunies entre elles, ainsi qu'avec I'usine génératrice
d’électricité et les ateliers de réparation des véhicnles, par le téléphone.
~Les trains sont composés d'une ou de deux automotrices remorquant
trois ou qualres voitures et pouvant contenir jusqu'a 300 ?Dj?agéurs. La
vitesse maximum autorisée est de 36 kilomatres & I'heure : mais, en fait,

elle est limitée a 25 ou 30 kilométres.
Avec les dispositions que nous venons d'indiquer, les trains peuvent

se succéder &' 3 minutes d'intérvalle, ce qui, pendant les 19 heures de ser-
vice quotidien, permet la circulation de prés de 400 trains dans chaque

sens et sur chacune des lignes exploitées,

» %
————e s e Sl
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CHAPITRE VIII

-

ORGANISATION GENERALE DU SERVICE
DE L'EXPLOITATION DES CHEMINS DE FER

SOMMAIRE : § 1er. — GAnéraLITES,
§ 2. — ADMINISTRATION CENTRALE.

§ 3. — ExrroiTaTioN PROPREMENT DITE, — Généralités. Service central. Ser-
vices d'arrondissement : a) inspections principales ; b) gares; ¢) stations ;
d) trains. )

§ 4. — MATERIEL ET TRACTION.
§ 5. — VYOIB ET BATIMENTS,

§ 1. — GENERALITES.

L’Exploitation technique n'est qu'un des gervices que nécessite
'exploitation générale d'un réseau de chemin de fer, mais elle en est I'un
des plus importants et, pour bien montrer le réle prépondérant qui lui est
“attribué, nous allons exposer sommairement I'organisation générale toug
entiere des services d'un grand réseau

L'administration d’un grand réseau a généralement 3 sa tite un
Conseil d’ad ministration formé de notabilités du monde financier,
industriel et commercial, présidé par un de ses membres qui est en rela-
tions directes avec le Ministre des Travaux publies.

Le Conseil d’administration choisit et nomme le Directeur chargé d'as-
surer la bon fonctionnement des divers services du Réseau.

Exceptionnellement, et en raison de sa dépendance immédiate du
Ministre des Travaux publics, le Réseau de I'Etat présenle une organisa-
tion un peu différente en ce que son Directeur est nommé directement par
le Ministre. Le Conseil d'administration, constitué & peu prés comme celui
des Compagnies et dénommé « Conseil du Réseau », est alors un conseil
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- eonsultatif présidé par le Directeur lui-méme qui est perséonnellement res-
ponsable vis-a-vis du Minisire de la gestion du Réseau.

L'exploitation d'un Réseau d'intérét général nécessite ordinairement
guatre grands services :

1° L’Administration centrale ;
2° Le Service de 'Exploitation;
3° Le Service du matériel et de la Traction;

4° Le Service de la Voie et des Béatiments, auquel peut étre
ratlaché le Service des Etudes et de l1a Construction des lignes
neuves.

§ 2. — ADMINISTRATION CENTRALE.

En dehors del'influence directe exercée par I'Administration centrale
sur l'ensemble des services actifs d’'un réseau, cette administration assure
les relations avec les services publics et, en général, toutes les relations
extérieures au réseau.

Elle comprend, sous les ordres immédiats du Directeur :

a). Un Seerétariat, qui s'occupe delacorrespondance générale, de
la publicité et du service des cartes et permis de circulation ;

b). Un service du Personnel, qui centralise toutes les propositions
des chefs de service relatives a leurs agents ;

¢). Un service de Comptabilité générale, avec, comme attribu-
tions : le service des titres, I’établissement du budget général, la gestion
de la caisse des retraites et, en général, loutes les questions financiéres
intéressant le réseau ;

d). Un service de Contentieux, & qui est confiée, en plus du régle-
ment des affaires contentieuses, la gérance du domaine particulier du ré-
seau ;

e). Dans quelques cas, un service des Approvisionnements gé-
néraux el du Contréle aux Usines.

A la téte de ces diverses subdivisions, se trouvent placés des Agents
supérieurs, qui somt ordinairement assimilés & des Ingénieurs en Chef, et
ont sous leurs ordres des chefs ou sous-chefs de service avec le personnel
nécessaire & la préparation et a l'expédition normale des affaires. '
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§ 3. — EXPLOITATION PROPREMENT DITE.

158. Généralités. — Le service de I'Exploitation proprement dite
est dirigé par un fonctionnaire supérieur, généralement un Ingénieur en
Chef, qui prend le titre de « Chefde I’Exploitation », et groupe sous sa
haute direction I'ensemble des services destinés & assurer les transports,
tant au point de vue technique qu'au point de vue financier et commercial.

Ces services comprennent habituellement un service central placé
prés du Chef de I'Exploitation et des services d'arrondissement.
Chaque arrondissement apour Chef un agent supérieur appelé, suivant leg
réseaux, Inspecteur principal, Ingénieur principal ou Chef de
division. -

159. Service central. — Le service cenlral comporte ordinaire-
ment six divisions, savoir :

1° Secrétariat, personnel et comptabilité.

2° Mouvement.

3° Services techniu;iues.

4° Service commercial.

5o Service des réclamations.

6° Service du controle et de la statistique.

Quelquefois une division annexe s'occupe des services extérieurs
(camionnage, factage, omnibus).

Chacune de ces divisions comporte un nombre plus ou moins grand
de bureaux.

ir* Division. — Secrétariat, personnel et comptubilité. —
Cette division est chargée de la correspondance, des archives, du per-
sonnel, de la comptabilité des dépenses et du service médical.

2¢ DivisioN. — Mouvement. — Comme son nom lindique, cette
division est chargée de tout ce qui concerne la marche des trains Elle pré-
pare les horaires contrdle la composition, I'utilisation, la régularité des
trains, étudie les transports exceptionnels, notamment les transports mili-

laires et assure la bonne répartition du matérie! roulant.
‘@

3¢ Division. - Services teciinigques — Cette division a pour
objet de centraliser les études des aménagements des gares, voies, signaux,
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bAtiments, appareils divers, enclenchements consignes, envisagés dans
leur principe, et laisse au service de la voie et des batiments les études de
détail ainsi que la réalisation matérielle des dispositions projetées. Dans
certains cas, on rattache aux services techniques les services électriques,
le service de 'éclairage et du chauffage, et divers petils services acces-
soires (habillement, mobilier et matériel des gares, ele.).

4 Division. — Service commercial. — 1l s'occupe de I'élude des
tarifs, ordinaires, spéciaux, de pénétration, des douanes, et prépare les
traités divers relatifs aux gares maritimes, aux gares communes el aux
embranchements particuliers. -

5* DivisioN. — Service des réclamations. — Toutes les récla-
malions du commerce qui peuvent se régler & 1l amiable son¢ trailées par
ce service qui assure le paiement des indemnités ou délaxes résullant des

arrangements intervenus. |

6° Division. — Service du contrédle et de la statistique. —
Cette division contréle les recettes des gares, tant au moyen d'inspec-
tions effectives faites dans ces gares par des inspecteurs de compta-
bilité, que par la centralisation de toutes les piéces comptables expédiées
par les gares et a I'aide desquelles s’établit quotidiennement le débit et le
erédit de chaque station, ainsi que les balances mensuelles. Elle régle aussi
les comptes courants avec les administrations étrangéres et établit la
statistique des lransporls : nombre de voyageurs, nalure et lonnage
des marchandises, variété et nombre de bestiaux, mouvement et nature
des marchandises exportées et importées, utilisation de la charge des
trains, etc.

La répartition des affaires entre les diverses divisions n’est pas tou-
jours rigoureusement conforme aux indications qui précédent. Les Com-
- pagnies trouvent parfois plus avantageux ou plus commode de grouper
difiéremment leurs services ; mais en somme, il n'y a pas d’écarts bien
importants d’un réseau & I'autre et I'énumération que nous avons donnée
suffit pour faire comprendre la variété et 'imporlance d'un service d’ex-
ploitation. Elle montre, en outre, combien I'exploitation technique pro-
prement dite, qui reléve des 2° et 3¢ divisions, joue déja, en tant que ser-
vice central, un role prépondérant.

1l nous reste & faire ressortir aussi cette partie technique dans les
services d’arrondissement.
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160. Services d'arrondissement. — a). Inspections prin-
cipales. — Lesl}ignes exploitées sont divisées, au point de vue de
Pexploitation, en arrondissements ou divisions ayant pour chef un Ins-
pecteur principal assisté généralement d'un adjoint. L’étendue de 'arrou-
~dissement varie avec l'importance des lignes ou des gares qui en font
partie. Elle est ordinairement de 600 a 1000 kilomeélres, quelquefois
davantage.. ,

Chaque Inspecteur principal est assisté d’un service ou bureau contral
Eill& dirige un Chef de bureau et qui comporle un personnel assez nom-
breux de commis. A ce bureau sont rattachés, quand iis ne sont pas en-
service dans les gares, les agents intérimaires deslinés a remplacer les
agenls des gares et stalions malades ou en conge.

En outre, des lnspecteurs et des Sous-Inspecteurs ou Controleurs sont
chargés, sous l'aulorité de I'lnspecteur principal, de surveiller la bonne
marche du service. lls ont des ¢jrconscriptions de 80 a 100 kilom ¢lres de
longueur, dans lesquelles ils sont en résidence.

La surveillance des Inspecteurs porte sur toutes les branches de 1'ex-
ploitation, c'est-d-dire aussi bien sur le service des trains que sur celui
des gares. Les Inspecteurs sont, en outre, chargés de I'installation des
employés nouveaux 4 un poste, des inventaites au moment des remises
de service, des enquétes sur tous les incidents d'ex ploitation, de Ja bonne
tenue du personnel, ainsi que de la surveillance et de la vérification de la
comptabilité des recettes et des dépenses. lls assurent l'application des
reglements et des ordres divers concernant la sécurité et la régularité des
trains el sont ainsi essentiellement des agents de l'exploitation techniqgue.

Des Agents commereciaux ayant rang d'inspecleurs sont aussi
attachés aux inspections principales, mais ils ne s’occupent que des ques-
Lions commerciales, et, sur certains réseaux, des inspecteurs spéciaux de
complabilité sont chargés de conlroler, par de fréquentes wcrifications sur
place, la gestion financitre des gares. _ :

Enfin, rattachés encore & I'lnspection principale se trouvent des con-
" troleurs de route chargés de suivre les trains pour y faire le controle des
billets. . '

On remarquera que I'lnspection principale a un role des plus étendus
et quaucune brauche du service de I'exploitation ne doil lui échapper.
L'Iuspecteur principal est, vis-a-vis du Chef de I’Exploitation, agent res-
ponsable pour toul ce qui se passe dans son iuspection. Il correspond di-
rcctement avec lui el lui adresse, pour le tenir complélement au courant

£
¥
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de la marche du service, toutes les pidces comptables et lous les renseigne-

menls nécessaires. -
L’Inspecteur prihcipdi correspond, en- outre, avec ses collégues de la
Traction et de la Voie pour étudier et activer les mesures propres & déve=
lopper le trafic ou régler les questions dans lesquelles I'intérét de ces ser~
vices se trouve engageé.

b). Gares. — Alatéte de chaque gare se trouve un che' de gare qui
dirige I'ensemble du service, tant pour les voyageurs que pcur les mar-
chandises. Il est a la fois agent technique et agent commercial.

Comme agent technique, il est responsable de la manceuvre des aiguilles
et des signaux, de la formalion et du mouvement des trains, de I'échanga
des dépéches de sécurité avee les gares voisines, de la bonne utilisation du
matériel roulant, du bon entretien de l'outillage dont il dispose, de la stricte
application des réglements par le personnel sous ses ordres, ainsi que de
_la police intérieure des gares et de celle des cours.

Comme agent commercial, il doit veiller a la perception des taxes de
loute nature, & la régularité des expéditions et réexpéditions, des récep-
tions, manutentions et livraisons des marchandises, & la conslatation des
avaries, et aux recherches des colis manquants, ete...

Le chefde gare est assisté d'un ou plusieurs sous-chefs chargés de
le suppléer dans les diverses branches du service. Les Chels des Lo
grandes gares ont rang d'lnspecteurs et sont secondés par des Chefs de
gare adjoints lesquels peuvent étre affectés, soit au service des voyageurs,
soit a celri des marchandises, et sont assistés, & leur tour, par de nom-
breux soas-chefs. _

Les employés des gares sont répartis en cemployés de bureaux (pré-
posés au télégraphe, receveurs, commis P. V. ou G. V., employés du mou-
vement, etc...) et en agents du service actif (facteurs, chefs d'équipe, ai-
guilleurs, pointeurs, surveillants, lampistes, hommes d'équipe), distribués
selon les besoins dans les différents services de la gare.

¢). Stations. — Lesslalions comportent un personnel semblable &
celui des gares, mais bien moins nombreux. Il n'y a, en effet, pour assu-
rerleservice qu'un chef de station assists, lorsqu'il ya lieu, d’'un ou de deux
facteurs et ’hommes d'équipe. Les écritures relatives aux expéditions ou
aux livraisons de marchandises se font le plus souvent dans le bureau des
vayageurs et le chef de station ajoute A ses fonctions celles de receveur
c’est-a-dire qu'il délivre les billets aux voyageurs.

10
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Dans le cas ol une station n'est pas ouverte au service de la petite
- vitesse, elle est ordinairement dénommeée « halte » et peut étre gérée
par une femme, appelée receveuse, qui délivre les billets et assure la
manceuvre des signaux. - | _

Toutefois, quand le service de la halte est un peu chargé, on y affecte
un homme appelé « chef de halte » et méme quelquefois deux agenls
quand la halte comporte un service de nuit.

d). Trains. — Le service des trains, en dehors du personnel de la

machine qui reléve du service de la traction, est assuré par des agents dé-
‘nommés « conducteurs de trains », au nombre de deux ou plus, et
dont 'un est spécialement chargé de la réception et de la livraison des ba-
gages en cours de route. Cet agent, qui prend le titre de « chefde train »,
a autorité, dans la marche, sur tous les agents du train, y compris le mé-
-canicien et le chauffeur, et tient un Journal de train sur lequel il con-
signe tous les incidents de route, heures d’arrivée et de départ aux stalions,
retards, incidents divers. C'est lui qui est chargé de prendre toutes les
raesures de sécurité nécessaires pour protéger son train dans les intervalles
des stations. Dans les gares, il est sous 'autorité du chef de gare.

Les agents des trains formant un personnel essentiellement mobile
sont, en cours de route, sous la surveillance spéciale des Inspecteurs ou de
Chefs de trains principaux chargés de suivre les convois. Ils recoivent leurs
ordres de mouvement de certains Chefs de gare désignés & 'avance pour
assurer ce service,

Le tableau résumé que nous donnons ci-aprds fait ressortir 'organi-
sation générale des services d'exploitation dans les six grands réseaux
francais.

§ 4. — MATERIEL ET TRACTION.

Un article spéceial sur V'organisation de ce service est inséré dans les

« Notions élémentaires sur le Matériel roulant ». (Voir la
4* partie du Cours)

§ 5. — VOIE ET BATIMENT.

Un article spécial sur l'organisation de ce service a également été
inséré dans la 3° partie de notre Gours de Chemins de fer (Superstruc-
ture et entretien de la Voie et des Batiments). (Voir cette
3° partie)
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TABLEAU

-de 'organisation m..ﬂ Service de

Est

Etat

Midi

1 Chef de 'Exploitation.
1 Adjoint, 2 sous-chefs,
1 InspecteurG*, 1 secrétaire,

i Chef de I'Exploitation.
& Adjoints.

1 Chef de 'Exploitation,
1 Adjoint,
1 Sous-chef,

Service central.

SECRETARIAT, PERSONNEL
ET CoMpTABILITE ¢ 3 BUREAUX,

MOUVEMENT :
i Chef et 1 Sous-chef.
1 Imspecteur principal,
6 Inspecteurs.
1 Bureau du mouvement.

1 »  du matériel roulant.
{ » du personnel des
trains.

E » . des horaires.
1 » de correspondance.
1 »  de statistique,

SERVICES TECENIQUES

4 Ingénieur.

1 Sous-Ingénienr.

8 Inspecteurs.

2 Contrdleurs.

1 Atelier de télégraphieavec

1 Chef, .

1 Sous-Chef, -

9 Contréleurs,

1 Bureau de petit matériel
et comptabilité,

Service central.

SECRETARIAT :
i Bureau.

PRREONNEL ¢
1 Division.
3 Bureaux.
COMPTABILITE }
1 Division.
4 Bureaux.

MouveEMeNT ¢
1 Division,
3 Bureaux.

Matériel : 2 Divisions.
3 Bureaux,

Trains:

CoNTROLE DES TRANSPORTS :
1 Division, 3 burgaux,

ETUDES TECHNIQUES 2
{ Division et & bureaux.

~

Service central.

SEGRETARIAT ET PERSONNEL
{1 Bureau,

»  CouMpTABILITE ¢

1 Bureau.

MoUVEMENT

1 Ingénieur.

1 Inspecteur principal.
3 Inspecteurs,,

1 Bureau.

SERvICES TECHNIQUES ©

{ Ingénieur, .
1 Inspecteur principal.
1 Bureau.

+

RESUME

I'Exploitation dans les six grands Réseaux francais.
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Orléans

P.L. M.

i Chef de V'Exploitation,
Ingénieur,
1 Attaché.

-

i Chef de I'Exploitation,
2 Adjoints.
2 Sous-chefs.

1 Chef de I'Exploitation.
3 Adjoints. 1 Sous-chef.
i Inspectr g1, 1 Insp® prine.

Service cenfral.

Ingénieur en chef.

-—

SEcRETARIAT, PERSONNEL
ET COMPTABILITE :

3 Bureaux.

MOUVEMENT :
1 Chef, 1 sous-chef..
4 Inspecteurs principaux.
1 Bureau du mouvement.
» du parcours;
» des frains.
» - des horaires.
» - decorrespondanceet
statistique.
militaire.

b

SERYVICES TRECENIQUES :

[T

Ingénieur. 1 Adjoint.

=

ou Sous-Inspecteurs.
2 Bureaux,

SERVICES ELECTRIQUES :

1 Ingénieur et 2 adjoints.

16 Inspecteurs ou Sous-Ins-
pecteurs, .

2 Bureaux.

Sous-Ingénr, 8 Inspecteurs

Py

Service central.

SECRETARIAT !
i Bureau,
PERsoNNEL ET COMPTABILITE :
i Bureau.
MOUVEMENT ¢ .
Inspecteur général.
n principal.
Inspecteurs.
Bureau du mouvement.
»  de la répartition.
»  du parcours.
»  des horaires,
» de statistique, ~
Inspecteurs de compta-
bilité,

OO P et e M RS e e

SBRYICES TEGHENIQUES &

-~

Inspecteur principal.

Inspecteurs.

Inspecteurs ou Sous-Ins-
pecteurs de I'Eclairage.

o

Service central.

Comprenant 7 divisions avec
chacune : 4 Chef et4 Sous-
Chef de division et des Ins-
pecteurs.

{re Division : 3 BureAux,

- Secrétariat, Personnel,Comp-

tabilité et Habillement.

2e Division ;: 6 Bureaux :

Mouvement. Matériel, Par-
cours. Tonnages. Echanges
de matériel, Controle,
3¢ Division : ¥ Bureacx @

Télégraphie. Eclairage et Pe-
sage.
Signaux et Enclenchements.
Installation des gares.
4° DrvisioN : 6 BUREAUX:

Controle. Comptabilité des
recefies,

Taxes. Statistique des trans-
ports,
3¢ Division : 5 Bureaux:

Litiges et réclamations.

6° DivicioN : 3 BUREAUX :

Tarifs. Offres commerciales.
Publicité,

7¢ DIVISION @
SERVICES EXTERIEURS.

(Dépbts. Gamionnage. Fac-
lage. Omnibus).
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' COURS DE CHEMINS DE FER

EXPLOITATION PROPREMENT, DITE

Est

Etat

Midi

Service commercial.

1 Chef, { Sous-Chef et 3 Ins-
pecteurs avec & bureaux,

SERVICE DES RECLAMATIONS :

{ Inspecteur principal. 1 Ad-
joint et 2 Inspecteurs.
2 Bureaux et nombreux
employés.
SERVICE DU CONTROLE
ET DES RECETTES.

i Chef 2 Sous-chefs et 2 Ins-
pecteurs avec 5 bureaux,

mon.&.aam
d’arrondissement:

8 Inspections principales
comprenant chacune :

1 Inspecteurpp=! et1 Adjoint.’

1 Bureau d'Inspection prin-
cipale.

7 & 10 Inspecteurs,

7 4 10 Intérinaires.

2 Contréleurs télégr, et 1 chef
lampiste.

DANB LES GARES,

Chefs et Sous-Chafs de gare.

Chefs de bureau des grandes
gares,avec Recevenrs, Cais-
siers et Employés.

Chefs d’équipe et Aiguilleurs.

Surveillants et Hommes d'é-

quipe.

Service commercial.

Trafic : 1 division, 1 bureau.
Tarifs : 1 division, 4 bureaux
Réclamations : 1 division.

8 bureaux,
.ﬂoz,;m.rm ET STATISTIQUE

COMMERCIALE.

Contréle des recettes : 1 divi-
sion, 8 bureaux,

Statistigue commerciale : 1 di-
vision, 2 bureaux.

SERVICE MARITIME :

1 division, { bureau.

Services
d’arrondissement:

9 Arrondissements compre-
nant chacun :

1 Chef et 1 ou 2 Sous-Chefs
d'arrondissement :

{ Bureaud’arrondissement:

10 & 15 Inspecteurs ou Sous-.

Inspecteurs et des Inté-
rimaires,

DANS LES GARES.

Inspecteurs, Ghefs et Sous-

chefs de gare.
Chefs de bureau. Facteurs-
chefs,
Chefs et Sous-chefs d’équipe :
Facteurs enregistrants.
Facteurs, Facteurs-gardes.
Aiguilleurs et Hommes d’é-

quipe.

Service commercial.

1 Inspecteur principal,

1 Bureau central i Paris.

1 Bureau commercizl 2 Bordeanx.
1 » des délaxes »

i »  des tarifs »

1 »  des voyageurs »

Services
. d’arrondissement:

3 Arrondissements d'Inspec-
tion comprenant chacun :

1 InsprprincsletIngradjoint.

1 Insprprincipslet1Inspectr:

7 &4 10 Inspecteurs :

2 Insp™ de Comptabilité et
2 Agents commerciaux,
des Intérimaires.

DANS LES GARES.

Chefs et Sous-chefs de gare.

Receveurs et Caissiers des
grandes gares. Employés,

Facteurs, Chefs d’équipe et
Aiguilleurs. Surveillants et
Hommes d'équipe.

Nord Orléans P. L. M.
Service commercial. Service commercial.
1 Chef, 1 Adjoint et 8 Inspec- | 1 Inspecteur général.
teurs. v . 1 Ghefdedivision commercal,
SERVIOE DES TARIFS: 3 BUreaux, | 1 Bureau des tawes, .
. | 1 »  des recettes,
SERVICE DES RECLAMATIONS:  { »  des tarifs
3 BUREAUX | »  desajfaires commer-
- ’ | ciales,
SERVICES ADMINISTRATIFS : | { »  des réclamations .
1 Chef, & Inspecteurs princi- | 1 n  des produits,
paux. 15 Inspecteurs, .
Contréle des recettes : 5 bu- ’
reaux,
Controdle des dépenses et sta-
tistiques : 3 bureaux, :
Petit matériel et imprimés :
3 _E_..,mwﬁx. : :
- Services Services Services
d’arrondissement:. d’arrondissement: d’arrondissement:

12 Inspections  principales
comprenant chacune :

1 Inspecteur principal el
1 adjoint;

1 Bureau d'Inspection prin-
cipale ;

4 & 8 Inspecteurs;
Des intérimaires.

DANS LES GARES,

Chefs et Sous-chefs de gare.-
Chefs P, V., et G. V. des
* grandes gares, avec Rece-
veurs, Caissiers et Em-
ployés. Facteurs, Chefsd’é-
guipeetAiguilleurs,Surveil-
lants et Hommes d’équipe.

8 Inspections  principales
comprenant chacune :

1 Inspecteur principal :

I Bureau d'Inspection prin-

5 & 15 luspecteurs ou Con-

s troleurs;

2 Agenls commerciaux et des
Intérimaires.

DANS LES GARES.

Chels et Sous-chefs de gare.

Chefs de bureau des grandes
gares. avec Receveurs, Cais-
siers et Employés, Fac-
teur. Chefs d'équipe et Ai-
guilleurs. Surveillants et
Hommes d'équipe.

Fin

A1 Inspections

comprenant chacune :

1 Inspecteur principal et
1 adjoint;

1 Bureau d'Inspection prin-
cipale ;

6 & 10 Inspecteurs;

1 Agent commercial ;

Divers Contréleurs et

Chefs de train princi-
paux, des Intérimaires.

DANS LES GARES.

Chefs et Sous-chefs de gare.

Chefs et Sous-chefs de burean
des grandes gares, avec Re-
ceveurs et Employés. Fac-
teurs, Chefs d’équipe et
Aiguilleurs. Surveillants et
Hommes d’équipe.

principales |
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