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CHEMINS DE FER

LES RECENTES PRESCRIPTIONS MINISTERIELLES

I‘EIa .
tives a 1a securité de ’exploitation des voies ferrées.

LES. lecteurs du (Genie

°r, mises 3

Civil ont été tenus au courant (') des
Cernant la sécurité de l'exploitation des chemins de
NOS vojeg fE:r?rdm d,u jm_ll'.PﬂI‘ ':’{llEique.':: ?ccidents surveaus sur
Plusieyps décie-e % LAdmin’lslr?tmn supérieure est intervenue et
inistre d, r;u::ms ayant été prises dermer?ment? ce sujet par ie
de Melyy, (h nl‘ﬂvaux publics, _notammentﬂa l_a suite de l'accident
°es décisions 3 ?Vembre.zglg)’ 1l nous parait intéressant de porter
Mant rapidem 4 connaissance des lfcleurs de cette revue, en resu-
. o ent les. questions posées. | ;
part des accidents graves qui se sont produils en krance,
années, ont fait metire en cause la signalisalion
es conditions d’observatlion des signaux par les méca-
M1 toutes les questions concernant la sécurité de l'ex-
qui PaSSignES chemins de ’fer‘, 'la signalisatiun est une de celles
dailleype I:'Enf !‘3 ]3*_1115‘ I'opinion Pl}bll(]l]ﬂ et qui permettent,
e sont p;s ;ugefl‘if:ﬂhsatmns }es plus e_tendues. Les acctdfints qut
Causes SOuve : y mubﬁﬂr"ﬂt}ﬂn des mgnaux‘nnt, en’ g_eneral, de's
n'y o Pas 1 “_ Ubﬁﬂﬁurﬁtﬁ ou d’un nr'dre tEChnlql;:E‘ spécial, dont il
1l ujours a tirer un enseignement précis.

ﬂlﬂfﬂns‘ Par
let&tinn d

n : _
Eignalisyt-a donc rien de surprenant que ce soit surtout sur la
. d 10N Et ]’ . . y _» ’ <
liques ¢ observation des signaux qu’aient porté les cri

2 EUbllﬂ. ainsi que les recherches de I’Administration.
Est“?n posée était la suivante : la 5ignalisaliﬂn de nos voies
Péu a peu subi toutes les transformations et améliorations

4 qu
E’4“1--ell[é
Décesga;

e ],EEP].
d "'FiteEE

Que]

d“‘ller
Mmajg

Oltation, résultant de I'accroissement de la circulation, de
Cetdela charge des trains ?

qu?s Ef_ﬂﬂidents retentissants avaient conduit le public a en
n‘:]z Tclamer une série de mesures plu’s ou moins liustiﬁéfﬁt
_ﬂmmiSEinnsirr{Lns_ par les cc:m_:lqsmns di I’'examen fﬂ:lt par 135
Situatio ds n Eﬂrnlques du MIH.IStEI‘E. des lrava:_:x p}lblws,‘q_ue a
Auss) Vives uus iEnEE ne dﬂ’nnmt vraiment pas lieu a’des C-I‘li’:lqlles
Yon gog bE EFE‘]EE formulées et que, ﬁn:alement, I’Administra-

fnee a quelques recommandations :

10 L'I-
adopt; . : :
20 La rép.h?n des signaux répétiteurs de locomotive ;
*Ssentie]]q \'!smI} du Code des signaux de 1885, qui relate les prescriptions
“Crne |, e suivre par les Compagnies de Chemins de fer en ce qui con-
Signalisation

S
1 qr;i;i“:ﬁﬁ'frmunqu LOCOMOTIVE. — Une. étlilc!e ‘}mmpléte de
les AVanta e publiée en 1911 dans le Géne Civil (*). On y a vu
Cong|y, qu;gifs et les 'lnt:ﬂnvénients des répétlteurs_ de' locomotive et
la Securijtg : P{{“":ﬂlent constituer des adjuvants interessants pour
fagop ju = S MSa 15-} condition expresse de les employer d’une
Ricien ne Eleuse, car il importe, a tout prix, d’éviter que le méca-
de Tate Ompte sur les indications de ces répétiteurs, susceptibles

r! c . s ® = - 4 " y
Vatigp g: Cquir Isquerait de diminuer sa wgllance dans l'obser-
directe doq

de s¢ S1 ! y ranties
e E,E“'-ll‘lté déﬁirableinaux’ qui seule peut offrir toules les ga

autﬂu " : e 3 - .
devﬂlt &t " exposait, qu'a son avis, le répétiteur de locomolive

l"E"F‘[J«aléﬁ ri Un simple signal acouslique, dont l'existence ne sera pas
Présentq Lﬂns_larfl“jﬂ_nt au mécanicien, inconvénient grave que
. Ta 8tre a:i% rEP’Etltﬁurs optiques. Ce reépétiteur acoustique ne
TEPétitiﬁn 'onne qu'en cas de fermelure du signal de la voie, l.ﬂ
Yoig librfar un coup de fif?‘]et spécial) des signaux rencontres
' ':}' ant l'inconvénient de rappeler sans cesse rl ?115-
- diﬁpusig'pfe lteur. Enfin, le répétiteur pourra étre complété par
: i1d enregistrement de son fonctionnement, qui consti-
Ur, E,E::IU}’?H' EEE controle.
Sitif eng; Précisément la simple répétition acoustique avec dispo-
Ablicg Stslrement, que vient d’adopter le Ministere des Travaux
iteur o Enanlf enfin parti au sujet de cette question des répé-
{:lrc'llairﬂ ;?lachl?a’PﬂﬁéEhdepuiﬁ 1899. Voici d’ailleurs le texte dela
il ressee parle Ministre des Travaux publics, le 27 novem-

!-a.ux_ I 5 : .
insj administrateurs des Compagnies de Chemins de fer :
d que l? A " .

ate qy, 9 4 rappelé un de mes prédécesseurs, dans une circulaire en

Ténd;:.. ar . . g :
Pélition des > 1911, la période des expériences, en ce qui concerne la

El - . = Y - F F
= ghaux sur les locomotives, doit aujourd’hui étre considérée
Lr otam x

) eV, no IEE;EM le Geénie Civil de juin 1941 (L. LIX, nes 8 4 10) et du 13 novembre
'® Genie Gigg '

t*'LIX, nesg i 40.

I' > . _w _
®S pour la mettre en harmonie avec les conditions actuelles

comme terminée. Un certain nombre d’appareils expérimentés sur les
divers grands réseaux d’intérét général ont donné des résultats assez satis-
faisants pour pouvoir étre adoptés & titre définitif, sous réserve, bien
entendu, des ameéliorations que l'expérience fait toujours découvrir en

pareille matiére.
D’autre part, il est certain que, par suite de I’accroissement de la vilesse

des trains, la surveillance des signaux exige, de la part des mécaniciens,
une vigilance et des efforts bien plus considérables qu’autrefois. La répé-
tition acoustique des signaux sur les machines parait étre le seul moyen
de remédier aux inconvénienis de cette situation nouvelle : il est done
indispensable de prendre les mesures nécessaires pour que cette répétition
puisse étre réalisée a bref délai sur toutes les machines des trains rapides

et express.
Je vous invite donc a faire établir I'avant-projet des travaux a exécuter

i cet effet et a le soumettre @ mon approbation dans un délai de deux mois.
Vous voudrez bien me faire connaitre, en présentant cet avant-projet, le
temps qui vous parait nécessaire pour son execution.

Ainsi que I'indiquaient deja les circulaires ministérielles du 18 sep-
tembre 1899 et du 20 avril 1904, un appareil répétiteur doit étre enregis-
treur, en méme temps qu’avertisseur, de facon a permeltre de contrdler la
conduite des mécaniciens en présence d’un signal fermé. C’est, en effet,
grice a ce contrdle que les appareils dont il s’agit tendront & accroitre la
vigilance des mécaniciens, au lieu dela diminuer, et répondront aux espé-

rances qui se fondent sur leur emploi.

Il est donc prnbable que, dans quelques mois, 'emploi de ces
répeétiteurs acoustiques sera generalisé, au moins sur toutes les
lignes parcourues par des trains rapides.

Ainsi que cela a été exposé dans cette revue, la répétition acous-
tique ne vise pratiquement que les disques a distance, signaux
avancés qui ne commandent pas I'arrét immédiat et peuvent étre
dépassés lorsqu’ils sont renconirés fermes. Les signaux carrés qui
commandent I’arrét immeédiat ont, en ellet, toujours été munis de
pétards qui réalisent une répétition acoustique d’un autre genre.

Ceci étant rappelé, voyons quelle est, a I'heure actuelle, la situa-
tion des grands réseaux frangais au point de vue de la répétition
des signaux avances.

Comme on le sait, sur le réseau du Nord, la répétition acous-
tique de tous les disques a distance est réalisée depuis fort long-
temps a l'aide du dispositil électrique avec crocodile, systéme
Lartigue et Forest, qui fonctionne avec piles installées sur la voie (1).
Cet appareil est mainlenant complété par un dispositif d’enregis—
trement, sur le graphique de l'indicateur de vitesse, des disques
rencontrés fermés. Pour ce réseau, la question est donc résolue.

Sur le réseau d’Orléans, la question des répétiteurs de locomo-
tive ne se pose pas, car les signaux avancés commandent I’arrét
immeédiat et sontmunis chacun de deux pétards qui viennent
se placer au-dessus du rail, quand le signal est fermé, et par con-
séquent, étant écrasés par les roues, avertissent le mécanicien en
cas de franchissement intempestif du signal. Ce systeme donne évi-
demment une tres grande sécurité, mais il occasionne unecertaine
géne dans I'exploitation et c’est sans doute pour cela quil n’a pas
été adopté par les autres Compagnies.

La Compagnie P.—-L.-M. qui, depuis plusieurs années, a expéri-
menté divers dispositifs de commande mécanique du sifflet répéti-
teur, ainsi que des appareils ¢lectriques du lype crocodile, parait
avoir porté son choix sur ce dernier systéme. Celle Compagnie,
sans attendre la récente invitation ministérielle, avait, des le 10
mars 1912, présentéa 'approbation du Ministre un projet d’équi-
pement avec crocodiles des lignes de Paris a Dijon, de Melun a
Montereau par lléricy, et de Mouchard a Pontarlier, soit plus de
hoo kilom. de double voie comportant 268 crocodiles. Mais, ainsi
que nous l'avons rappelé dans notre récente note relative & 1’acci—
dent de Melun (*), ce projet n’a été approuvé que le 5 mars 1913,
et, par suite de cette lenteur administrative inexplicable, n’a pu élre
encore complétement réalisé.

Le crocodile P.-L.-M. enregistre également sur le graphique de
la locomotive les signaux rencontrés fermés, mais diflere du Sys-
teme Nord en ce qu’il comporte des piles sur la locomotive au lieu
de piles sur la voie. Celte disposition rend plus facile leur surveil-
lance, mais il faut remarquer que si celles-ci sont avariées, le
sifflet répétiteur sera hors de service pour tout le parcours du train.

Le réseau de U'Est a fait également des essais sérieux de répéti-
tion des signaux avancés, notamment entre Noisy-le-Sec et Meaux,
avec un appareil électrique du type crocodile, mais présentant

(1) Voir sa description dans le Genie Civildu 24 juin 1914 (t. LIX, ne 8, p. 163).
(2) Voir le Génie Civil du 13 novembre dernier
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quelques particularités. Ce dispositif enregistre tous les signaux 1
avancés rencontrés, qu’ils soient ouverts ou fermés, afin de réaliser
le controle du fonctionnement des piles de voie.

A cet effet,un commutateur-inverseur relie le crocodile, tantot
au pole positif, tantot au pole négatif de la pile, suivant que le |
signal est ouvert ou fermé, le deuxieme pole de la pile eélant a la
terre: d’autre part, le stylet enregistreur peut étre actionne sépa-
rément par deux électro-aimanis polarisés en sens contraire el
montés en série sur une dérivation du conducteur réunissant le
crocodile au sifllet avertisseur. Suivant que le signal sera ouvert ou
fermé, il passera donc un courant positif ou négatifl qui, d’apres
son sens, agira sur 'un ou l'autre des éleclro-aimants, et le stylet
tracera un petit trait, tantot au-dessus, tantot au-dessous de la
ligne droite qu’il décrit, suivant la position du signal.

Ce controle du fonctionnement de la pile de voie est certaine-
ment inléressant, mais il conduit a avoir toujours l'un des poles
de la pile a la terre et 'autre relié au crocodile, ce qui exige un
1solement parfait de ce dernier, car sans cela la pile s'userait tres
rapidement. C’est la 1'écueil du systeme: avec le dispositil Nord,
de MM. Lartigue et Forest, la pile de voie qui a un pole a la terre
n’a son autre pole relié au crocodile que lorsque le signal avancé
est fermé et, par conséquent, pendant des temps trés courts, puisque
normalement 1l donne la voie libre. l-

Le réseau du Midi a mis 4 1'essai, entre Bordeaux et Lamothe,
un dispositif avec crocodiles analogues a celui de la Compagnie de
I’Est, réalisant I’enregistrement de tous les signaux avancés quelle
que soit leur position.

Enfin, le réseau de U'Etat poursuit également d’une fagon trés
active des essais d’appareils répétiteurs qui s’ellectuent sur la ligne
de Paris & Bordeaux par Chartres et sur la section Acheres-Mantes-
Vernon de la ligne de Paris a Rouen; plus de cent machines sont
déja équipées. Les systémes expérimentés sont : le systéme croco-
dile, genre de la Compagnie de U'Est, et les systémes a commande
mécanique du type Cousin et du type Van Braam, qui ont été
décrits dans le Génie Cinil (V).

La question des répétiteurs de locomotive est donc tres avancée
maintenant, et nous ne sommes plus éloignés du moment ou leur
emploi sera généralisé. Cette répétition acoustique, telle qu’elle a
été comprise, semble ne devoir présenter que des avantages; elle

constituera une garantie ﬁupplémentﬂire intéressante pour la sécu- |

rité si, comme il faut le penser, les Compagnies tiennent la main
a ce que les appareilﬁ soient tﬂujﬂl.ll'ﬁ bien entretenus.

Reévision py Copk pEes siGNavx. — Dans une étude antérieure (*),

nous avons exposé quelles étaient les modifications que les Comités |

techniques, saisis par le Ministre des Travaux publics, avaient pro-
posé d’apporler au Gode des signaux de 1885, afin de le mettre
mieux en harmonie avec les conditions actuelles de I'exploitation.
Nous indiquions que les Compagnies de Chemins de fer étaient
alors saisies de propositions des Comités techniques et devaient
donner leur avis avant que le Ministre ne statue définitivement.

En dehors de quelques retouches de détail, les modifications
proposées au Code des signaux visaient les deux points suivants
qui auraient constitué des innovations :

a) L'obligation de s’arréter, en un point déterminé, chaque fois qu'un
signal avance aurait élé rencontré ferme.

Actuellement cette obligation n’existe pas, et le mécanicien peut conti-
nuer sa marche si le signal d’avancer lui est donné par un aiguilleur ou
un agent de gare; le mécanicien a dii, toutefois, se rendre immédiatement
maitre de la vitesse de son train, dés qu’il a franchi le disque fermé, afin
d’¢tre en mesure d’arréter si 'obstacle annoncé n’a pas disparu.

b) L’introduction, dans le Code des signaux, de l'indicateur & damier
vert et blanc tournant, non défini par le Code de 1885, quoique utilisé,
en fait, par les Compagnies de Chemins de fer.

Mais, apres avoir pris connaissance des observations des Compa- |
gnies, le Comité de I'Exploitation technique a émis simplement
I'avis qu’il n’y avait pas lieu, pour le moment, de réviser le Code |
des signaux, qui parait s’adapter d’une fagon suflisante aux besoins
actuels de I'exploitation. Toutefois, ce Comité a formulé un certain
nombre de prescriptions et de recommandations, qui sont ainsi
libellées dans une circulaire ministérielle, en date du 30 aout 1913,
adressée aux Directeurs du Controle de chaque réseau francais :

(1) Voir le Génie Civil du 25 juin 1911 (L. LIX, n° 8, p. 163).
(2) Voir le Génie Civil du 4 novembre 1944 (L. LX, ne 4). I

10 Perception des signauxz. — Les feux placés en queue des trains doivent
étre treés visibles, principalement vers 'arriére. D’une maniére génﬂ'l‘ﬂlﬂr
les lanternes des signaux doivent étre bien éclairantes. Pour rendre les
disques verts plus visibles, il est bon de les entourer d’un encadrement dé
couleur claire.

2° Champ de visibilité des signaux. — Les signaux avances doivent é!"rﬂ
placés de telle sorte que la durée de visibilité soit de 10 secondes au Iﬂfﬂ’“
pour les trains marchant a la vitesse maximum autorisée pour la section-
La distance de visibilité du signal doit éire au minimum de 150 métrﬂ%- \

Si ces conditions ne sont pas remplies, le signal avancé doit étre précede
d’un dispositif avertisseur, répété au besoin, annongant, de jour cﬂm{"ﬂ
de nuit, 'approche du signal avancé. Les exceplions qui seraient ju;lsti.ﬁl?‘f*s
par les circonstances locales devront faire l'objet d’autorisations minisi®-
rielles.

30 Répétition des signaux optiques par un signal acoustique. — a) Il est €
cessaire, sur les lignes parcourues par des express, d’appuyer le Eigﬂ“l
avancé d’une gare par un signal acoustique, soit que le signal acoustiqu®
annonce I'approche d’un signal optique, soit qu’il répeéte I'indication au
signal fermé;

b) Sauf impossibilité matérielle ou exceptions prévues par les régle-
ments, I’emploi des pétards doit étre obligatoire pour appuyer les signau*
mobiles d’arrét s’adressant &4 des trains en marche. En principe, on doit
employer deux pétards au moins, dont un sur chaque rail, en les échelon”
nant, avant le signal optique qu’ils complétent, avec des intervalles de 2) @
30 métres.

4o Distance d’implantation des signaux. — a) La distance réglementaire de
protection, en avant du point couvert, doit étre comptée de ce point a¥
signal qui le couvre, sans y faire entrer la visibilité, tout au moins sur Jes
lignes 4 express ou & grande circulation et sauf dérogations motivées paf
des circonstances locales ;

b) 1l y a lieu d’appeler I'attention des Administrations de chemins de
fer sur I'intérét qui s’attache i ne pas rapprocher outre mesure le sign?
carré du point couvert el & ménager, entre eux, autant que Pﬂﬁﬁiblei unf
cerlaine marge ;

¢) Il y a lieu d’appeler l'attention des Administrations de chemi
fer sur la distance a ménager entre les signaux de ralentissement el
points qu’ils couvrent. La distance d’implantation des signaux de ralen”
tissement doit étre fixée, sur chaque réseau, d’apres les conditions d’ﬂPPl"
cation des régles de freinage.

ns de
Jes

3° Block-system. — Il y a lieu d’inviter les Administrations de chemin’
de fer a présenter des propositions pour la révision du programme "
19oo, relatif a I'application du block-system.

Elles auront & soumettre 4 'approbation ministérielle la liste des lign®®
4 munir du block-system, classées en premiére et deuxiéme urgences, aVé°
prévisions du délai d’exécution pour chaque série de lignes ; ces lign®
devront comprendre la plupart des lignes a express, ainsi que les tl‘*ffh‘l“:s
communs 2 plusieurs lignes et, d’'une maniére générale, toutes les sectio”®
ot des circonstances quelconques d’exploitation exigeraient le cantonn®”

ment des trains. ,
Sur les lignes non munies du block-system et sur celles o I’emplo? du

block-system est momentanément suspendu, il est essentiel que Pinterval
de temps maintenu entre les trains permette toujours au conducteur .
queue de faire eflicacement la couverture en arricre, et il y a lieu d’attirer
sur ce point I’attention des Administrations de chemins de fer.

6° Enclenchements. — 1l y a lieu d’inviter les Administrations de ﬂhﬂmf"!
de fer & pourvoir d’enclenchements tout au moins les gares de bifurcati®”
et les gares des lignes parcourues par des express.

lLes Administrations de chemins de fer devront présenter a Fappfffbr
tion ministérielle une liste des gares et postes a enclencher, avec Préviswﬂ’
du délai d’exécution de ce programme.

79 Passages a niveau. — Au sujet des avertisseurs de passages i niveatls
il y a lieu d’appeler Vattention des Administrations de chemins de fer ’_“I
la nécessite de compléter les programmes de classement élaborés a la suife
de la circulaire de 1goo, et d’en hater l'exécution.

[l n’est donc plus question de rendre I'arrét obligatoire en cas
de fermeture d'un signal avancé; cette proposition, qui avait soU”
levé de trés vives critiques de la part des Compagnies, a, selon noU
trés heureusement été abandonnée.

(’était la une mesure qui avait sans doute été envisagée en n
voyant que le petit intérét direct de rendre peut-éire plus Etf“‘:"fE
I’obéissance aux signaux avancés, et sans se rendre compte des tr®
graves inconvénients qu’auraient présentés, par ailleurs, les no™”
breux arréts de trains qui en auraient été la conséquence. p

Les conditions actuelles d’utilisation du disque a distan®
donnent des commodités d’exploitation extrémement précieﬂﬁql
par la souplesse qui résulte de la réglementation en vigueur, €t 11'
aurait été vraiment regrettable de modifier cette derniere Pﬂ:;e
aboutir & un systéme rigide. Il sortirait du cadre de cette noté
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lc::li::l?lp i: ¢es considérations, Enais on cﬂxxlpreqfl facilement com-
temps mis mteressarft, lorsqu’un ﬂ]-:sslacle_ a disparu pendar}t ‘le
€nviron u?ar} un train pour parcourir la distance de 1 000 metres
teain 3 sgrﬂsteparalt le disque de 'obstacle, de ne pas obliger. ce
de perturhag ;f ef, sans aucun molif, ce qui EEI‘Elli-la cause de r(ftﬂrds el
e '0ns tout a fait regrettables sur les lignes a trafic intense.
I‘Enc::tl:;;:’ ll,peu’t arriver fréquemment que ?i un disql'le a eleé
Couvrir un ‘ne, cest parce que le Enste qui s en est servi, pour
 Voie lih[‘; [ﬁ?nmuﬂzﬂ per EIf?mple, ]'.aj rer}'ns un peu tard{w'eme{;"ft.
que le mﬁca: ‘1en ne justifierait dm:lc I'arrét fiu train, et 1] islu it
convenah]. nicien, comme le: pres::'rwent les rug‘le.ments, ait ra e?l:
voIr, soif umeclft Sﬂt‘marg}}e, Jusqu-au moment ol 1] 'puurra}apﬂnie—
qui ly; f1 deuxieme ngnftl a voie libre, soit le signal d’avancer
s fmt par un aiguilleur ou un agent de la gare.
disP::i:i?l?tT_n bjﬂﬂ préférﬂbl? de I-a question est donnée par (}e
a lncumc:tin Iqueé p}u& haut,d enregistrement, sur le; gl‘ﬂphl{[lille e
sitif déja EHYE'I de,s Signaux avances rencontres a I arrét. C:: dispo-
taire, {oyr ployeé sur certains réseaux et qui va dmr:emr regl?mer}—
Clen ayant ?Hﬂ un cnr}trfﬁle excel{lent d:e la f:undutl{e c!u mécani-
l'arrﬁt obl; I‘an.i;h] un signal avancé fermE,, el 11' est a Pre_snmer que
sera plie ; gatorre, en cas de fermeture d'un disque a distance, ne
Plus jamais envisage.
nanﬂ’u;;?;[ui concerne l'indicateur a (!amier vert et blanc, ’tc:ur—
ministériellnedm}r“nﬁ non plus aucune ,mnf:watmn dans la depuclte
aAYoir fait ? u Jo aout 1913, mais l'accident de Melun rp:al:mt
miniStér]E“mPrendm 'examen de ?a question, car la dem?mn
s signa ; dfl o ““"?“}bl‘e 1913 went‘ de prescrire que le_ Code
N i ux soit Eﬂmplete pa? le:s mentions rel_atwes a ce ngﬂﬂ].
S rappellerons que l'indicateur a damier vert et blanc
a p:;l:e s ,’néﬂﬂ_ﬂiciens, a 800 métres ou oo {ﬂbtres de distance,
°nce d'un signal carré rouge et blanc, qui, en cas de ferme-
" “Ommande I'arrét absolu. Le Code de 1885 définit simplement
" a damier vert et blanc fize, signal qui n’est pour le
quun simple memento lui rappelant la présence pro-
du' Signal carré d’arrét. Ceci suffisait autrefois pour des
10ins lourds et circulant a vlus faible vitesse qu aujour-
le {:h; w méﬂ%ﬁiﬂ_ie_ﬂﬂ de ces trains pouvant ﬂh,tcnir Farrét dans
mp de visibilité du signal carré. Mais 1l n’en serait plus de
];lﬂu? les trains rapides actuels, si bien que le mécanicien
lﬂl‘squ’ill t:am serait ’Pfﬂtifluemetlt nhlige’: d’amﬂrl-ir un peu sa vi*te%.??
aNnon g Epl‘ﬂche d un i:ngnal d arrét, si ce dernier ne luljﬂ\'ﬂlt été
Auss; g pPar un :ndmatep’r‘ﬁxe a damier vert et bhn;(,. g
ler GHLE*IFEUUF éviter cette sujétion, les Compagnies de C mmnzmj.e
Caleurs 3 d; Et.E E”nqllltﬂﬁia rendre tournants EﬂI‘tﬂll?E de ces mndi-
que lg g ler et a I‘_Eﬂhser les enclen:*:hc;:;nept& nece‘ssmres- pour
’“ﬂﬂuranc;amﬂmn _qui rencontre e[Tac'e lmdluateqr.a damln?r ait
ihre b i que _IE signal carré qui le suit est en méme temps a voie
% Téili:E vient dnnc,p.lus entraver sa marche: i _
Prend yyp0 % = eaiun veritable répéliteur du‘ signa E.I'lLi, qui
le trouye fSID%ulfﬂl‘fl valeur aux yeux du mécanicien, car sl cebulﬁlcl
Mnop g E:t"f}lﬂ, il a la quam—c?rtltude (que le 5lgnal'd arréi_, a s‘n]u
Mime POsit'a ce m“m*ﬂﬂf fe,l:me:. le.damler fixe, [If“ a l,(}P:IJUUI‘b a
,indicatlnn, ne saurait Fimpressionner de lE-t méme ff.u_::;n: :
G parc:ur a damier lournant est donc un signal t:_a(lfl!a bl]tI‘ es
Ser ( o par deaﬁ Lrains rap;des,.et son emploi doil se géne-
® plus en plus ; il était, par suite, intéressant de le men-

32? dﬂlnﬁ le Code des signaux.
e a v @ la dépache ministérielle du 30 aont 1913, elle appelle
Peu de ¢,

mentaires ; nous nous conlenterons donc de signalﬂl‘ les
S suivants, constituant de petites innovations :

d'up te

li en
raly
tio

®UX point

faphe 2, relatif au champ de visibilité, introduit I'emploi d"u'n
h“ité seraiﬂ;?riﬁss_eur en avant d’un signal avancé dont le champ de visi-
% paranm erieur au m'mimum exigé ; ' o :
Pétar E:rﬂ_phe 3, I:Elatlf aux répétiteurs acoustiques, indique qus es
% écheiﬂnné:;gnalil‘d‘ arrct doivent, en principe, étn‘: au nombre Elﬂ eux
“Onstitye € 25 a 30 métres ; cel échelonnement, & notre connaissance,

une dispﬂsitinn nouvelle.

K

Si
no : ; . et nd
913) '8 Tappelons la récente circulaire ministérielle (27 novembre

1

r ' ¢ L - ' -
Pﬁmplg- chr[”nt* pour les nouvelles voitures des trains de vilesse,
" . l Y r - - ) : 2 : f.: - ;
o) (M) n ; lec]ﬂ'rage au gaz, circulaire dont 1l a ete déja queshqn
@“Em’ OUs aurons mentionné toutes les conclusions et les ensel—

ent , W : e A o
acﬂidents que I'Administration superieure a cru devoir tirer des
S

\qmﬂ“t ¢mu l'opinion publique ces dernieres annees.

I.l
1)

Voip le ) :
Génie Cavil du 13 décembre 1913 (t. LXIV, ne 7, p. 132).
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Tout compte fait, a part les répétiteurs acoustiques de loco-
motive, que le Ministre des Travaux publics a rendus réglemen -
taires, aucune autre prescription vraiment importante n’a été faite
aux Compagnies par I’Administration, preuve que celles-ci ont
pris d’elles-mémes les dispositions nécessaires pour assurer la
sécurité de leur exploitation. Ces conclusions étaient attendues de
tous ceux qui connaissent I'organisation des services de sécurité de
nos grandes Compagnies; elles auront toutefois 'avantage de tran-
quilliser I'opinion publique et de I'éclairer. Ce n’est pas seulement,
en effet, la presse quotidienne qui agitait ces questions : diverses
assemblées s’en préoccupaient aussi, par exemple les Chambres de
Commerce, et en parliculier celle d'Orléans, qui a récemment
adoplé les conclusions d'un rapport de M. Arnodin, le constructeur
bien connu de ponls transbordeurs, sur les mesures de sécurité
A introduire dans I'exploitation des chemins de fer.

Il nous faut enfin appeler l'altention sur un dernier point. Si la
signalisation de nos voies ferrces parait satisfaisante, un autre fac-
teur est aussi de premiereimportance pour la sécurité : c’est la valeur
professionnelle du personnel. A notre connaissance, aucun deside-
ratum n’a été exprimé a cet égard, et cela nous a un peu surpris,
car quel que soit le degré de perfecticfn de l'outil, si ceux qui sont
appelés a s'en servir n'ont pas été _snltdament instruits et n’ont pas
parfaitement compris leurs devoirs et leurs responsabilités, il y
aura toujours & craindre des accidents.

Les conditions actuelles d’exploitation des chemins de fer exigent
de la part du personnel de tous grades une valeu; professionnelle
tres supérieure a celle qui pouvait suflire autrefois ; il est donc a
souhaiter que des ellorts toujours plus grands soient faits par les
Compagnies pour développer leur instruction et leur sentiment de
la discipline.

J. TREVIERES.

ELECTRICITE

TRANSPORTEURS ELECTRIQUES TUBULAIRES

pour petits colis.

Le transport des correspondances et des paquets de trés petites
dimensions, par tubes pneumatiques, est employé dans un assez

grand nombre de villes, notamment pour 'acheminement rapide

des dépéches urbaines. Ces tubes ne peuvent fonctionner dans de
bonnes conditions que si leur diametre est faible, o™ 20 a o™ 95,
On a bien établi, a Washington, des tubes pneumatiques dont le
diamétre atteignait o™ 45, mais leur fonctionnement présentait de

nombreux inconvé-
nients, et produi-
sait, mnotamment,
un bruit considé-
rable. A partir d’un
diameétre de o™ 3o,
1l devient néces-
saire de renoncer a
'air comprimé dont
les frais d’exploita-
tion sont trop consi-
dérablesetil semble
alors indispensable
d’employer 1'élec-
tricite (1).

Deux nouveaux
systemes de trans-
porteurs électriques
fonctionnant dans
des tubes, viennent
d'¢tre expérimenlés avee succés aux Etats-Unis. L'un est particu-
lierement curieux, car il n'utilise pas la transmission mécanique
ordinaire d'un moteur aux roues d'un véhicule. mais fonctionne

£
[

Fic. 1. — Vue intérieure du transporteur
de I'Electric Carrier (0.

(1) L'idée de transporteurs de ce genre est ancienne. 11 y a vingl-quatre ans, un con-
strueteur, nommé Wiems, avait installé prés de Baltimore une ligne expérimentale
comporlant des rails écartés de 0™ 60 servant au passage de trains de trois voitures
trainés par une locomotive électrique d'une longueur de 3= 50. L'intention des promoteurs
élait d'organiser entre les grandes villes, et notamment entre New-York et Chicago, des
convols postaux a tres grande vitesse (400 4 500 kilom. 4 I’heure).

Un aulre systéme avait été imaginé en France, il y a quelques années, et essayé avee
succés sur une piste d'essai, prés de Paris. 1l eomportait 'emploi de tracteurs & moteurs
triphasés & champ tournant. Voir la description de ce systeme dans le Génie Civil du
18 novembre 1905 (L. XLVIIL, ne° 3, p. 37).
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