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s: P}‘Grtmere solution de gélatine soit de méme force ; elle peut Collodion. — Ce procédé consiste 3 imprégner le tissu d’une
tarw}' a nouveau aussi longtemps qu’elle contient la quantité de | solution de cellulose quelconque, dans I’acide acetique, I’éther

nnin requise et peut toujours dtre renforcée. acétique, I'acétone, ou tout autre dissolvant. On y ajnute de

% :1;115: pas nficessai_re que I'étolle reste lﬂ.ngtemps dans le tanni.n,
| -c1 agit rapidement sur la gélatine. L’étofTe est ensuite
;,I;il;‘é?flllﬂtpﬂu}‘ {“'ll‘t‘: Sé?}léi.l. puis la?rée a grand:&: eau pour éliminer
Upéra[ine annin. LD[}E:I:HHGH esl faite deu¥ fﬂI'S. Apres la seconde
g n, il I:Elﬁf.ﬂ sur I'étoffe une couche si mince de tannate de
g: E::Z que | e‘lolff:, bien séchée, acquieﬁrt une solidite c?nsidéral'ﬂe
C&]andrém{mm qui l‘ﬂpPE“E celle du cuir. L'étolle peut étre ensuite
e a haute pression.
ﬂuLﬂ Ct{:ulunr pi;nduite par ce Erncédé est celle d'un m{ir l:auve plus
moins foncé. La teinte dépend surtout de la gélatine, dont
q"El’fﬂlES—unﬂs sont plus ou moins brunes.
EETL‘Emplni d:e la gélat_ine. bichromatée, .dunt on s’c_st également
V1, est basé sur ce principe que la gélatine devient insoluble par
€Xposition & I’air, mais elle rend le tissu dur, cassant et lur donne
:&v“:ﬁfﬂl df:sfigréahln.a. Dans ce cas, la com [msi*!i{:m du b_ain est la
1 ¢ : 0 a 10 kilogr. de gélatine, 1 a 2 kilogr. de bichromate
€ potasse ou d’alun de chrome, et 4o a bo litres d’eau. On séche a
Une lempérature ne dépassant pas Ho°.

% Procings prvens. — I exisle un tres grand nombre de procédés
lv " o o
ers, dont nous ne citerons que les plus intéressants.

.Gaséfnale de chaux. — Ce procédé a été décrit pour la premicre
fois par Chevallot. Il a I’avantage de conserver au lissu sa dou-
Ceur et sa perméabilité & I'air, et le tissu peut &tre lavé au savon ou
ﬂ‘lit benzine sans perdre de son imperméabilité. La caséine, préci-
Pitee du lait, est meélangée & environ cing fois son poids d'eau, le
t““-t est malaxé et donne un liquide crémeux, qui est mélangé
Pet“_l a petit & un poids de chaux éteinte égal a environle '/, de
“El_lll de la caséine. En méme lemps, du savon, de la moitié du
Pmd!’:‘ de caséine, est dissous dans douze fois son poids d’eau, et la
Eﬂlrutmn savonneuse est mélangée a 'aulre. L’étolle est alors im-
Prégnée du mélange jusqu’a ce que son poids soit doublé. Le tissu
¢st ensuite plongé dans une solution d’acétate d’alumine, qui rend
nsoluble le caséinate de chaux et forme un margarate d’alumine
avec lesavon alcalin. Le tissu est rapidement passé dans une eau

utleuse bouillante et finalement séché et calandré.

I'huile de castor (huile de ricin)
tissu.

On a essayé des solutions faites avec des déchets de celluloid
mais le résultat n’est pas aussi bon qu'avec du fulmicoton. ’

pour donner de la souplesse au

Albumine. — Sous I'action de la chaleur, I'albumine se coagule
et adhere alors fortement a la fibre, dont elle fixe 1a couleur. On
ajoule au mélange un peu d’essence de (érébenthine pour con-
server la solution. On emploie la solution d’albumine, étendue
au degré voulu, en la projetant sur le tissu au moyen d’un
pulvérisateur.

Application d’une couche de licge sur le tissu. — Le {issy connu
sous le nom de tissu-liege est un produit résultant de 14 transfor-
mation du liége et de son application sur une étoffe quelconque
méme de soie. Le tissu ainsi transformeé est cmﬁp]étementinﬂdnre,
reste d'une grande souplesse, d'une élasticité sullisante, et est cﬁm—i
plétement imperméable. Il sert a faire des vétements, des chaus.
sures, des dessous de bras. Il est aussi employé pour faire des draps
de lits d’hopital pouvant passer a I'étuve de 110° apres lavage.

L’application de la poudre de liege sur le tissu se faif avec la
machine Destrez (fig. 4 a 7).

Le tissu a liéger A passe sur une toile sans fin B qui I'entraine
sous le récipient G contenant la dissolution servant d’adhésif. Le
tissu passe ensuile sous un rouleau-brosse D qui égalise la couche.
Le tissu pénetre alors dans la chambre close E, puis sous un aju-
tage I, en forme d'éventail, pourvu d’un orifice intérieur constitué
par une fente transversale. Cet ajutage est relié i un récipient G
ou se trouve la poudre de liege. H et J sont des conduits qui mef-
lent en communication G avec un réservoir d’air K, alimenté par
un compresseur. L est une brosse qui enleve l'exces de liege. Le
tissu est ensuile séché. Les figures 6 et 7 représentent des ajuteurs
servant a liéger des corps ronds, comme les fils electriques et les

cables.
D. bE Prar,

Ancien dirveclewr de filature.
Professeur de filature et de lissage.

(A survre.)

ELECTRICITE

LES SYSTEMES DE SIGNALISATION DU METROPOLITAIN
et du Chemin de fer Nord-Sud de Paris.

Le Métropolitain de Paris et le Nord-Sud (*) font usage, comme les

chemins de fer or—
af WA

dlﬂﬂires. de si-

I

Au Nord-Sud, comme sur le Métropolitain, la signalisation
est du systeme & voie normalement fermée, dont la figure 1
donne le schéma. 11 y a un poste de signaux i Pentrée et i Ia
sortie de chaque gare et, en outre, un poste intermédiaire si la
distance entre deux gares dépasse 500 métres. Lorsque aucun
train ne circule sur la ligne, tous les signaux sont fermés, ¢'est—i_
dire au rouge. Lorsqu’un train pénetre dans une section, il met a

: voie libre le signal
? ? ? i i qui le précede,
pourvu que celui-ci

gnaux de sécurité

ne soit pas b]aqué

!
de couleur blanch
Pﬂli?lgrfé]i::lue:n{(;ui BI_E'? ? 7 ? _j ? u . _? R ? par un train pré-
E: dmle est  libre. ; cédenﬁt, et bl{}qu_e
ooy RN AT K o S QIR SR S S i A5 SR T LKL
Mecanic; Y
i L L SO | R Lt 4 iy M T RO, EEEE, S e e
Mais Jes caracleres | j T I____ I I____ i I bloqué le préce-

dent. Il y a donc

el ? Yl 7
bt

Signal a voie libre.

Particuliers de ces
IIEI}ES a faible ga-
Jarit,  a  traction
E!Ectrique el & ser—
Vice intensif, a
Eﬂnduit El 4 ﬂ{lﬂp_
tfﬂ‘ pour la signa-
1Sation, cest—a-
dire Sour. Len-
Semble des signaux, des . dispositifs notablement différents de
Ceux en usage sur les lignes ordinaires.

e

n‘(i} Voir le Geénie Civil, au sujet de la traction éleetrique: sur le Métropolitain, t. LVII,
] by
143 (novembre 1910) ; sur le Nord-Sud, t. LIX, ne 25 (21 oclobre 1911).

"i-.i-..:'l'_?- ~= — x = '.".-'-'-\—E_ T e R e ) = z —Sy.
Ifiw;—_h B - . -':-:. T ;_.-:':F-, r:'":-r e s e

7

Signal débloqué.
) héma de la signalisation & voi I t fermée
Fig. 1. — SG lema de la signa 1satlon & Yole normailement lermee.

A, aucun train sur la ligne; — B, le train a passé le 1¢v signal ; — G, le train a passé le 2¢ signal; — D, le train a passé le
3¢ signal ; — E, plusieurs trains sur la ligne.

S -

toujours deux si-
gnaux bloqués au
rouge derriere cha-
que train. Lorsque
celui-ci pénetre
dans la section sui-
vante, il débloque
. : le dernier signal,
mais le laisse au rouge, préparé seulement a revenir i la voie
libre st un autre train se présente. Ce systéme oblige les
mécaniciens a plus d’attention que le systeme i voie normale-
ment libre, dans lequel il y a toujours deux signaux bloqués au
rouge derriere chaque train, mais ot les signaux sont remis ensuite

!

Signal blogué,
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Tome LXII. — N° 20

a voie libre (au blanc) lorsque le train a dépassé la section qu’il
protege.

Au Métropolitain, comme au Nord-Sud, exisient des appareils
controleurs de signaux, consistant en une sonnerie qul se fait
entendre a la station la plus prochaine si un signal rouge a éte
franchi malgré le reglement par un mécanicien ; on ne peut arrdter
celle sonnerie qu'apres avoir ouvert un coffret plombé.

Le systeme du Nord-Sud differe de celui du Métropolitain par
la nature du fluide moteur et par I’adjonction de signaux spéciaux
verts.

Au Métropolitain (sauf pour les premieres lignes : n° 1, n° 2 et
n® 3, qui ont été équipées avec le systtme Hall fonctionnant par
piles), les signaux sont actionnés par le courant de traction a
200 volts, pris sur le troisieme rail, a I'aide d’appareils étudiés par
M. Dardeau, Ingénieur de la Compagnie. Cette disposition évite
I'entretien d’un effectif considérable de piles (celles-ci ne sont
employées que pour les controleurs de signaux), mais par contre
il exige de grandes précautions d’isolemeént dans les appareils, en
raison de la tension élevée a laquelle ils sont soumis. Au Nord-
Sud, les signaux sont actionnés par des piles qu’il faut entretenir,
mais qui permettent de prendre moins de précautions dans la con-
struction des appareils. Ces piles ont encore 'avantage de localiser
les troubles au poste défecltueux dans le cas ou elles viennent a se
déranger, tandis quau Métropolitain, si le courant de traction vient
a manquer, toute la signalisation de la ligne se trouve dérangée.

Au Métmpc}litain, si un train reste en panne juste en abordant
un poste, il n’est plus couvert que par un seul signal, tandis qu’il
Iest toujours par deux au Nord-Sud. En outre, un train du Nord-
Sud qui fait marche arriére rebloque le signal d’aval qu’il avait
débloqué, tandis qu'il le laisse débloqué au Métropolitain. Cette
différence provient de ce que le systeme du Métropolitain ne com-

TR pur %/////
.

poste, tandis qu’au Nord-Sud
.

1l y en a deux, dont1'une est
000 8 7

actionnée par le premier es-

sieu et 'autre par le dernier
essieu du train (comme nous
Pexpliquerons plus loin en
détail).

Au Métropolitain, les pos-
tes d'entrée et de sortie des
gares sont identiques et pos-
sedent seulement un signal
rouge et un blanc. Si une
panne survient a un lrain
enire deux stations, il arréte
par un signal rouge, devant
la derniere gare franchie, le Fic.
train suivant. Celui-ci arréte
a son tour, devant une sla-
Lion précédente, le troisieme train et ainsi de suile. Tous les Lrains
de la ligne se trouvent donc successivement arrétés en pleine voie,
ce qui est assez désagréable.

Au Nord-Sud, au contraire, le poste de sortie de chaque gare
possede un signal blanc et deux signaux rouges, tandis que le
poste d’entrée de la gare possede un signal blanc, un signal vert et
un signal rouge. Lorsqu’un train arrivant devant une gare voit le
signal rouge, il ne doit pas y pénétrer, parce que cela lui indique
que le train précédent n’est pas encore sorli de la gare. Mais s'il
voit un signal vert, il peut entrer dans la gare, parce que le train
précédent I'a quittée, sans toutefois avoir franchi la section aval a
la gare. Le train ainsi entré dans une gare sous le couvert d'un
feu vert doit y rester tant que le poste de sortie lui montre deux,
puis un seul signal rouge, ct il ne doit partir que lorsqu’il voit
apparaitre a ce poste un signal blanc. Cette disposition permet,
lorsqu’un train reste en panne en pleine voie, de laisser les trains
suirvants cagner les stalions, o ils atlendent que lavarie soit
réparée mais apres y avoir débarqué leurs voyageurs, ce qui est
plus commode et plus rassurant pour eux que d’étre abandonnés
en pleine voie.

Les points communs et différents des systémes du Métropolitain
et du Nord-Sud ayant été indiqués, nous allons passer a la des-
cription des appareils de chacun de ces systemes.

2.. — -Loupe de la prise
de courant sur le rail isolé.

SIGNALISATION DU METROPOLITAIN. — La ligurﬂ 10 donne le schéma
gcneral de l'installation d’une ligne : A est le point de départ,

B, G, les postes intermédiaires, et D I'entrée de la gare terminus-
Tous les postes, a I'exception de celui de téte A, sont identiques E'l
comprennent deux prises de courant branchées : 1'une I sur !ﬂ rail
conducteur positif r”’, et 'autre Il sur I'un des rails négatils de

U’ U
= - >0 0 =
vETPREIE o JBRCLy b
d ¢
I ‘Oﬂ 0099 TR
H
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IF'ic. 9 et 4. — Elévation et coupe du relais.

-

roulement r’; une pédale meétallique 1solée U disposée pres de
I'un des rails de roulement négatifs r, un relais S, un commula-
teur-inverseur R, des signaux L, L, et un controleur de signaux N.

ﬁ

|

I-J':-'-"?H"EIE
I —

b (1 I
3 2!

I'ig. D et 6. — Elévation et vue de c¢oté du commutateur-inverseur.

Le poste de téte A est un peu plus simple et celui de queue pos~
sede des appareils supplémentaires pour la commande a la main
de I'entrée de la gare terminus. _

La ligure 2 montre les détails de la prise de courant sur le 11'311
1solé positif; elle comporte un fusible constitué par un il F d‘_]
cuivre ou de zine, enfermé dans un tube amovible en fibre rempli
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e

de poudre de talc. La prise de courant sur le rail négatif se fait

];ar une simple semelle en fer galvanisé engagée sous le patin
u rayl,

3 Le relais (fig. 3 et 4), monté sur une planchette, se compose

un solénoide S A 'intérieur duquel peut se mouvoir une tige T
€n fer doux dont l'extrémité inférieure Z peut étre embecquetée
ldmr Un verrou Z’0, actionné par un électro-aimant J. Le noyau T
Ia"ilt;‘:llﬁﬂﬂ'idﬂ se pr?}ﬂng:e a la partie supérieure par une tige en
k. ent::_m{'ee‘ d el::ﬂmte H portant des plateaux a b ¢ en cuivre

lugﬂ destinés a venir en contact par-dessus ou par-dessous avec des
: 0¢s de cuivre rouge R montés sur des lames d’acier flexibles U, U,
Xées aux bornes V. La station de téte A possede un relais comme
les autres,

s Le commutateur-inverseur (fig. 5 et 6) comprend un commuta-
‘E“T’Et un imverseur montés sur une planchette. Le commutateur,
m“}* &-la partie superieure, se compose d’ une armature verticale A
s ¢quilibre instable entre deux bornes horizontales B et C et dont
°Xtrémité T peut venir réunir des lames de contact Z, X ou
Lo Y. L’inverseur, situé a la partie inférieure, se compose d'un
tlectro-aimant K dont I'armature M peut pivoter autour d’'un axe o
ﬁnlre deux contacts i et r. A la station de téte il n'y a (u un inver-
“CUr sans commutateur. Au contraire, dans les stations des lignes
“€riennes pourvues
€ bras sémapho-
;lr":IUES, il n'y a pas

Inverseur mais
Seulement un com-
Mutateyr.

Les signaux sont
Constitués dans les
Parties souterraines
Par une petite boite
o lonte (fig. 7)
1Xee sur le coté du

Wunne| g renfer— [ . 1V
Mant en haut deux F16. 7. — Coupe ¥ C) \\
lﬂlnpgﬁﬁ incandes— d’'un signal a N ]
flence Ll* L: Plﬂciét":ﬁ ;LD:]I]}Ji{;EEEIH:ﬂ ];l; e
E::vant une lentille miell‘” mrfml
un verre blanc, :
® en bas deux lam-
sk, L. placées
devant yne lentille
®l un verpe rouge.
‘Ormalement les
Leux lampes L, et
»» Placées au fover
€ la lentille, ser—
‘-:E:nt seules pour
lEClaing du si- - D
8Nal; les autres I,
€t L, sont des lam -
Pes de secours que

l:
Ol peut metire en Fic. . — Coupe

Circuit 3 1, place d’un contrdleur  Iie. 8. — Goupe d'un signal
l es PPEIniéres, dans de signaux. pour voie aériennc.
de cas de rupture

€ celles-ci, a I'aide d’un commutateur représenté entre les postes A
¢t B sur la figure 10. Dans les parties aériennes, les signaux sont
Constityés (fig. 8) par des bras sémaphoriques éclairés le soir par une
dmpe 7, (une lampe de secours peut lui étre substituée). Chaque
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%8 sémaphorique muni d'un contrepoids est actionné par un.

Mecanisme enfermé dans un cylindre en fonte V et comprenant
un treuil F commandé par les pistons N, G, N’, G’, de deux solé-
Noides [ ot 1’

Les controleurs de signaux sont constitués simplement par
U‘nﬂ caisse en bois (fig. 9) renfermant trois éléments de piles
flEChES P, une sonnerie et un annonciateur A semblable a celui
€ bureauy téléphoniques centraux. Lorsque la sonnerie est
ﬂﬂtlﬂ]’ll‘léﬂ, le volet de I'annonciateur tombe et ne peut étre relevé
Pour Interrompre la sonnerie, qu’apres ouverture d’une porte
Plﬂmbée B.

Le systéme fonctionne d’aprfi'as le principe suivant : un train
;?;;;u rouge le ﬁig'nal devant *lequei 1l passe. met a voie !ibrf.: le
M sutvant et débloque le signal anteprﬁecedent. Ces c.:peratmns

- obtenues quand le courant de traction est envoye dans le

relais S (fig. 10) par la fermeture du contact au passage du train
parce que :

1° La tige' T du relais S du poste ot passe le train tombe, ce qui bloque
a 'arrét le signal du poste local ;

20 Le relais S du poste amont se reléve, ce (qui débloque le signal du
deuxiéme poste amont; #

30 Le commutateur électrique du poste local, c’est-a-dire du poste o
passe le train, est attiré vers la droite, et le commutateur électrique du
poste aval est attiré vers la gauche, ce qui a pour effet de mettre le signal
du poste local au rouge, s’il n’y était déja, par la chute de la tige T, et
de permettre au signal du poste aval de se mettre au blanc, s'il ‘:‘s[.
débloqué. |

Le block-systeme cesse pour I'entrée de la gare terminus qui esl
commandée & la main par un agent agissant sur une clel F, de
facon a pouvoir diriger & volonté les trains qui arrivent sur I'une
ou 'autre des deux voies d’arrivée dont sont munies généralement
ces gares terminus. Celles-ci sont munies, en outre de la clef F agis-
sant sur un relais A main, de deux sonneries supplémentaires S’
et 8’”" destinées a avertir I'agent de I'arrivée des trains. _

Voici le détail du fonctionnement du block-systéme automa-
tique (fig. 10); nous ne donnerons pas le détail de la commande i
la main de la gare terminus.

Avant tout mouvement de train, tous les postes ont leurs tiges T relevées
et maintenues par les loquets O". En outre, les électros K des inverseurs
d’éclairage sont tous neutres. Les armatures M touchent les contacts R, 3
lexception de celui du poste A de téte de ligne excité par le circuit suivant -

Rail positif (rail de prise de courant r”” au poste B) fil 1, fil o, plot 3
plateau b, plot 4, fil 4, fil 5, résistance e du poste A, fil 6, plot ~ I’]ﬂ:
teau ¢, plot 8, fil g, électro K, fil 10, fil 11 (retour commun et r:il de
roulement négatif r). >

Le signal de téte de ligne a donc ses lampes blanches Ly allumées par lo
circuit ainsi constitué : fil 1, résistance ¢, fil 12, armature M de 'inverseur
contact I, fil 13, lampe L, (fil 11, retour commun) et négatif (rails de ruu:
lement r et r').

Dans les autres postes, les signaux sont au rouge puisque les circuits des
lampes L, sont fermés (fil 1, résistance {, fil 12, armature M de I’im-ur...
seur, contact R, fil 14, lampe L,, fil 11 et négatif). Lorsque le train passe
en A, les frotteurs de la voiture motrice qui ne sont pas sur le rail r”
mettent la barre U en charge. Par la barre U, le courant passe par : fil 15,
fil 16, résistance h, electro j, fil 17, fil 11 et négatif. Le loquet O est
attireé, la tige T tombe par son propre poids et le signal se met }nsie
fermée, le circuit des lampes rouges s’étant fermé par le circuit décrit
ci-dessus, puisque I'électro-aimant K de I'inverseur n’est plus excité, son
circuil étant coupé aux contacts 7 et 8 du plateau C. Lorsque ce premier
elfet est produit par le passage sur la barre U et que le relais S a laissé
tomber la tige T, et, par suile, fermé les contacts 18 et 1), par son P];;_
teau a, la mise a voie libre du signal du poste suivant B a lieu, car le
commutateur électrique du poste B a sa bobine de gauche, bobine B
excitée par le circuit : barre U du poste A, fil 15, fil 20, contact 18, l]Ia:
teau a, contact 1q, résistance d, fil 21, fil 22, jusqu'au poste B, fil 23
bobine B du commutateur électrique, fil 24, fil 11 et negatif. La bobine B
étant excitée, attire 'armature A vers la gauche et lui fait connecter ]ﬂ;
plots X et Z. Alors l'électro K de l'inverseur des lampes du poste B
s'excite par le circuit suivant, puisque les relais S sont relevés aux postes B
et G: pole positif, rail de prise de courant r” au poste C, fil 1, fil »
plot 3, plateau b, plot 4, fil 5 jusqu’au poste B, résistance e, fil 6, plot o
plateau ¢, plot 8, fil g, plot Z du commutateur électrique, armature {
plot X, fil 25, bobine K, fil 26, fil 11 et négatif. Donc, la bobine K, él:;n;
excitée, attire son armature M qui vient toucher le plot I et ferme le cir-
cuit de la lampe L., absolument comme nous 'avons vu pour le signal du
poste A. Ainsi le train, en passant la barre U du poste A, aura Dmis le
signal du poste B au blanc, en excitant la bobine B du commutateur élec-
trique de ce poste, et cela sera seulement possible si les relais S des postes B
et G sont tous les deux relevés, c’est-a-dire si la voie est libre entre ces
postes B et (i, comme nous le verrons ci-aprés. Il est évident que si la
voie n’est pas libre entre les postes B et C, la bobine B du commutateur
électrique du poste B sera excitée et attirera son armature i gauche, fer-
mant ainsi en partie le circuit d’excitation de la bobine K du poste B ; ce
circuit sera complélé dés que le relais S du poste B sera relevé, c’est-a-dire
dés que la voie sera libre jusqu’au poste C.

Le tramn continuant son parcours, franchit le signal B, qui est blanc, et
lorsqu’il touche la barre U du poste B, produit les effets suivants: jo i]
excite la bobine j qui attire son armature absolument de la méme facon
que nous venons de le décrire pour le poste A. La tige T du relais S tombe
et par suite coupe le circuit de la bobine K aux plots 7 et 8 du plateau ¢ :
cette bobine K, n’étant plus excitée, laisse tomber son armature M et l.;,
signal B se met au rouge, les lampes L, étant allumées, cumm; nous
I'avons décrit precedemment ; 29 il reléve le relais S du poste A par le r:ir-
cuit (barre U du poste B, fil 15, fil 20, plot 18, plateau a, plot 19, fil 2~
fil 28 jusqu’au poste A, résistance n, fil 20, bobine S du relais, fil 13:::_ ﬁl';;
et negatif). Le relais S du poste A est donc relevé, mais le signal de ce
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Tour LXH. — N° 30

poste A reste toujours au rouge, car le circuit de la bobine K de son in-
verseur de lampes est toujours coupé au relais S du poste B, qui est tombé
et dont le plateau B déconnecte les plots 3 et 4 ; 3° le train, en passant sur
la barre U, produit enfin la mise & voie libre du signal du poste C, si la
vole couverte par ce signal est libre, en excitant la bobine B du commu-
tateur électrique du poste (0 par un circuit semblable a celui décrit
ci-dessus pour le commutateur électrique du poste B (barre U au poste B,
il 15, fil 20, plot, 18, plateau a, plot 19, résistance d, fil 21, bobine C du
commutateur électrique du poste B, fil 22 jusqu’au poste C, fil 23, bobine B
du commutateur électrique du poste C, fil 24, fil 11 et négatif). L’arma-
ture A du commutateur électrique du poste C est donc attiree vers la
gauche, ce qui connecte Z et X de ce commutateur et ferme en partie le
circuit d’excitation de la bobine de I'inverseur K du poste C ; ceci permet
au signal de ce poste de se metire 4 voie libre.

Lorsque le train passe au poste (i, les mémes faits se reproduisent. Le
signal G se met au rouge et la tige T du poste B est remontée par le solé-
noide S de ce poste. Le signal suivant se met a voie libre, feu blanc et le

signaux y sont toujours constitués par I’apparition de lampes rouges:
blanches ou vertes. La figure 11 donne le schéma général du sys—
teme. ‘

Les postes disposés a 'entrée et a la sortie des stations pnsserdent
un équipement analogue a ceux des lignes souterraines du Metro-
politain, mais un peu plus compliqué et comprenant :

_i""-"'q.

une lampe

19 Une boite a signaux S renfermant, aux postes d’entrée,
postes de

rouge A, une lampe blanche B et une lampe verte V, et aux _
sortie deux rouges A A’ et une blanche B. Les lampes sont alimentées pal
les deux fils d’éclairage représentés en bas de la figure ; =8

20 Deux portions r et »’ d’un rail de roulement, séparées par des joints
isolants j j' j ; :

30 Deux relais R et R’, dits de voie,excités normalement par deux P‘IE’E'
locales I et P’ reliées respectivement aux coupons de rails isolés 7 et s
mais qui se trouvent neutralisés quand les joints isolants sont recouverts
par les roues du train et mettent les piles en court-circuit ;
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Fic. 10.

“ignal antéprécédent est disposé pour la voie libre; les mémes effets se
reproduiront ainsi successivement de signal en signal.

Dans le cas considéré, le signal antéprécédent, étant le signal de téte de
ligne, se met de lui-méme a voie libre, comme il a été déja dit, pour per-
metire & un autre train de partir.

On a pu remarquer que dans tout ce qui préceéde, les contacts W et Y
du commutateur ne jouent aucun réle actif. Ils sont destinés simplement
a provoquer la fusion des fusibles & la barre U ou au fil 1, si un contact
intempestif vient & se produire entre les fils.

Voyons maintenant ce qui se passe lorsqu’'un train franchit en faute un
signal au rouge. Nous ferons d’abord remarquer que lorsqu'un train arrive
devant un signal rouge, il en a au moins deux devant lui, puisque le train
précédent a forcément derriére lui deux signaux rouges. Seul est contrdlé
le premier des deux signaux conseécutifs au rouge et franchi au rouge ; la
pratique a démontré que cette indication etait suffisante. Supposons un
train « arrété immeédiatement aprés avoir franchi le signal du poste D et
un train 8 franchissant au rouge le signal au poste C. Immediatement
avant le franchissement en rouge, les positions des relais des postes étaient
les suivantes : poste (, relais, tige T relevée ; poste D, relais, tige T tombée.
Dans ces conditions, le train 5 en passant sur la barre U du poste ( lance
du courant dans le circuit de I'électro N du contrdleur placé au poste D,
ce circuit étant fermé ainsi : au poste C, barre U, fil 15, fil 20, plot 18,
plateau a, plot 19, résistance d, fil 21, bobine C, fil 22 jusqu’au poste D,
fil 32, plot 33, plateau C, plot 34, fil 35, bobine N, fil 26 et négatif. La
bobine N étant excitée, le volet m tombe et ferme le circuit d'une sonnerie
de contréle S qui se met & tinter ; elle ne pourra étre arrétée qu’en rele-
vant le volet m a la main, quand le train 3 aura complétement franchi le
signal du poste C. Le train 8 en passant sur la barre du signal C laissera ce
signal au rouge, puisqu’il fera tomber la tige T de ce poste, et relévera la
tige T du poste B ; il débloquera le signal A, qui reviendra de lui-méme
a voie libre. Tout se passe donc pour A, B, C, D, comme si le signal C
¢tait franchi au blanc., La sonnerie-S”" du signal G se met seule a tinter.

Dans les postes ot existent des sémaphores, il n’y a pas d’inverseur, les
bobines du sémaphore sont actionnées directement par les contacts Y et Z
du commutateur.

S16N¥ALIsATION bU Nomrp-Sup. — Le Nord-Sud, qui ne comporte
que des lignes souterraines, ne posséde pas de sémaphores; les

Schéma d’ensemble de la signalisation du Métropolitain.

4 Un relais de block R” a plateaux multiples desservi par une€
piles P” ou P"; r

5° Un commutateur M commandant les inverseurs de lampes [etl:

6° Un contréleur C constitué par une bobine qui normalement EEt_EECl_:
tée et attire une armature c¢. Si un signal est franchi en faute, la bubmﬁ U
est neutralisée ; 'armature ¢ tombe et fait apparaitre un voyant que I'on
ne peut relever qu’en ouvrant une boite plombée. En outre, une sonne
(non représentée sur le schéma) se met a tinter.

rie

A la station terminus, la manceuvre est commandée a la mai?

par une clef M. L’arrivée des trains y est signalée par deux sonne-
ries Y et Y. On y trouve encore des signaux de refoulement. ©
cause des manceuvres de rebroussement qui ont lieu fluelque.fﬂiﬁ- ]
Le principe du fonctionnement est le suivant : tous les signat?
sont normalement a 'arrét, sauf le signal de téte de ligne, qu! esl
normalement a voie libre; les signaux normalement a I’arrét s€
mettent a voie libre (s’ils sont débloqués) lorsque le train (ranchi¥
le premier poste amont au signal a mettre a voie hibre. :
Chacun des signaux se bloque a I'arrét lorsque le train passei
son pied et il n’est débloqué que lorsque le train a completement
franchi le second poste en aval, de telle sorte que le train est tou~”
jours couvert par deux signaux.
Le détail du fonctionnement en pleine voie (nous ne par
pas du fonctionnement en bout de ligne) est le suivant : ,
Supposons tous les appareils a I'état normal, ¢’est-a-dire les relais It ﬂ_{
R” et X relevés par les inverseurs I neutres et, par suite, les lampes -

Jerons

. 3o A e
allumées, a l'exception toutefois de I'inverseur I du poste ] de tete ﬁj,
ligne qui est excité et, par suite, les lampes B allumées, enlin les contre

e relais R

leurs C excités. Lorsque le train engage le rail r du poste A, I :
tombe, ce qui n’agit pas sur le block. La chute de ce relais R servant, coﬂ‘i:lf“;
nous le verrons ci-aprés, 4 assurer le contrdle de passage a l.’ar.rﬂi deul
signaux, En outre, la chute de ce relais coupe le circuit de maintien
relais \'. &
Lorsque la téte du train engage le rail , le relais R’ tnmlrJe, ce ‘ll”é
pour effet de couper ses plots 1-2, le circuit de maintien de R" est coup®

donc R” tombe également, car le circuit de relevage de R” du poste I es
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i:rﬂeri?;-mt? 11 el 12 du relais R” du poste ]'I, ce dernier étant lorcé-
L & ]“'”‘E'TI“E le signal du poste I est & voie libre.

PEla;, ;‘{%,11:5 R ‘ d‘"; poste I o fois -tmnhé, reste tEans cette position. Ce
5 11 u poste I en ta:nm_haflt pri]{]m't les e;{fets suivants : : .
ot Hllumé U;PE i&n ses plots .'_1"*{-} le circuit de I'inverseur I,_ qui se m‘*utral}sf-:
Parrés. s lampes A du signal du poste I, donc ce signal est bloqué &
pn:t[; lIII ETH??HE_ les _1}]”'*5 :j_'Jrlr ‘Iﬂi‘fﬂ 'I:Dfllpl-.f“ftza le circuit de 'inverseur du
s, ll”q;]I s excite (si la voie est libre jusqu’au poste V), de sorte que le
I o p““_ﬂ I, en tombant, met le signal du poste Il a voie libre.

\;i 'lram, continuant sa course, arrive sur le signal du poste 11 au blanc.
vme;‘i:'}% maintenant le role des Inverseurs I’. Au poste d’entrée, I'in-
Bl voie u, u:;_ll?uement pﬂur.but cl,e suhstftuer au’feu rouge un feu vert,
poste de 'LSE, ibre en gare, bien qu’elle sm‘t occupée par un train entre le
i dEUED-I:,]E de !a gare et le pusie,m-a! a ce poste dE.EDI"tIE :at, d:a plus,

e I:'.lr;,rne.a ‘tram soil venu se EI'EEEJ'Jter devfmt ce SIIgnaI d’entree. _

» 81 la position de ces deux trains est telle, il est évident que le relais

r poste, ce qui bloque le signal local, maintient le sienal amont b]m[ué et

met a voie libre le signal aval. Lorsque le train degage le premier rail r
d'un poste, il reléve le relais R” du poste amont, ce qui débloque le signal
antéprécédent. Enfin, lorsque le train dégage le rail r' d’un poste Ile mre

lais R se reléve, ce qui n'influe pas sur le block. ENEE

" . e e . :

Controleur. — Voyons maintenant le fonctionnement d’un contrdleur de
passage d'un signal & I'arrét au poste Il par exemple.

Nous savon i 0y g '

I s que la sonnerie et le voyant de contrile sont actionnés des
que tout courant cesse dans la bobine ( du contrdleur, nous avons vu
également que trois circuits peuvent lancer du courant dans cette bobine :

1° Le premier circuil étant en charge lorsque la lampe blanche G allumée
excite le relais M ; |

L - = r

29 Le deuxiéme circuit élant en charge lorsque le relais R est relevé -

32 Le troisiéme circuit étant en charge lorsque le relais R’ est tombé

DD“ . v " - . L . l. ¥

_ “t:. pour que la hf:nbme L} soit neutre, il faut qu’a la fois la lampe A
soil allumée el, par suite, B éteinte, que le relais R soit tombé et que le
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I'tc. 11. — Schéma d’ensemble des connexions de la signalisation du Nord-Sud.

I_}‘H du poste amont au poste d’entrée est neutre et que le relais local de ce
Poste relevé, donc I'inverseur I” est relevé.

fﬂr?? plus,}_le relais  R” du poste aval au poste d’entrée est neutre, donc
.. cement linverseur I est neutre. Or, nous voyons au poste d’entrée que

‘iverseur [ est neutre et I'inverseur I’ excité, ce qui donne un feu vert.

feuﬂu poste de sortie, le réle de 'inverseur I’ est uniquement de doubler ie:
rouge donné par l'inverseur I devant un train se trouvant en gare, si
U0 autre train se trouve entre ce poste de sortie et le premier poste aval.
q Or, ce dernier train maintient forcément le relais de bloc R” du poste
“ Sortie neutre, donc les deux inverseurs I et I’ sont neutres et donnent
chacun un fey rouge.
| Au passage au poste II, la téte du train engageant le rail r fait tomber
€ relais R.
re]LF téte du train engageant ensuite le rail »’ fait tomber le relais R’, ce
: 41s en tombant fait tomber le relais R”, absolument comme nous I'avons
Yu P]us haut lors du passage du poste I. Ce relais R” en tombant bloque
© Signal local du poste II, puisqu’il déconnecte ses plots 5H-6, maintient
loqug e signal amont du poste I (déja bloqué) en déconnectant ses plots
25':?: el met & voie libre le signal IIT en connectant ses plots 3-4 si la voie
ibre Jusqu'au poste V.

Lﬂrsflllﬁ la queue du train dégage le rail r, le relais R se reléve, et alors
© relais R” du poste I a un instant son circuit de relevage fermé puisquau
F{?’st: I, _R relevé connecte ses plots 1-2, R” tombé connecte ses plots 3-4,
toie ]!::ll:lbeanr connecte ses‘pluts 11-12. Done, R” du poste l- est relevé et une

\Eleve, il y est maintenu par la pile P et son circuit local.
} Des que la queue du train a dégagé le rail ', le relatis R’ se lleléve au
Poste 11 et coupe, en déconnectant ses plots 3-4, le circuit du relais R"” du
Poste I. J] est a remarquer que le train a alors derriere lui les signaux des
POstes [ et I au rouge, tous deux bloqués & I'arrét par le relais R” du

Poste 11 tombeé. |

le I;'J:ilm.lin nnntin‘uant sa marche arrive au PDStE III: dés que ;-‘;a téte un.gagr::;
oS r; le relais R tombe. Dés que sa téte engage 1:& rail ', le T‘EIHIE R
» donc R” tombe également au poste 111, ce qui bloque le signal du
Poste I1T, maintient bloqué le signal du poste 11 et met & voie libre le signal
4 poste IV, Dés que la queue du train franchit le poste 111, ¢’est-a-dire dé-
f:ﬁ? ];ﬁ?il r, le relais R se relﬁéve au puf..te 11 et‘a-.lnrs le cil:cuirt de relevng{r du
% Z : du poste 'II est e:tabh; ce relais se re}m%, ce qui débloque le signal
EuivI; ﬁtﬂ [, et ainsi de Sl_ll‘tE:. I.es choses cnnt.muent. & se passer de la_ faqnfl
lﬂmb“ e : lurs-que le train engage le premier rail r d’un poste, il fait
er le relais R de ce poste, ce qui n’agit pas sur le block, lorsqu’il en-
8age le second rail " d’un poste il fait tomber les relais R’ et R" de ce

relais R” soit relevé. Or, a I'état normal. cela n arrive jamais, car si R est
tnrmhé et Ii: relevé,r .l‘& lampt": B es‘t allumée, et lorsque la lampe B s’éteint,
R *est furcerrnent déja tombé ; enfin, lorsque R’ se reléve, R est déja lui-
meéme relevé. ;

Supposons que le train franchisse un signal rouge ; le contrdleur est
n:c.it'é par le deuxiéme circuit seul, car R est relevé et les premier et
troisiéme circuils sont coupés puisque II est éteint et R’ relevé, mais des
que le train engage le rail r, le relais R tombe et aussitot les trojs circuits
qui peuvent exciter le contrdleur sont coupés et celui-ci est neutralisé ot
contrdle indubitablement ce passage d'un signal au rouge.

Ajoutons, en terminant cette étude, que les appareils de signa-
lisation du Nord-Sud ont été étudiés et construits par la « Compa-
gnie des signaux électriques pour chemins de fer », de Paris.

J. QuiNar.

MECANIQUE

TRANSPORTEUR A CABLES

de la sucrerie Panggoondredjo, pres Kepa Ndjan,
| a Java.

: Les pldl’lt;lllﬂ]’]b’ de la sucrerie Panggoondredjo, dans I'ile de
ava, sont traversees par plusieurs cours d’eau profonds, notamment
par le torrent Metro, dont la vallée entravait les communications
entre l'usine et ces plantations : la distance entre les deux rives
dont les bords se trouvent presque a la méme hauteur. varie en
elfet de 300 a 400 metres.

Pour faciliter 1] exploitation, on pouvait établir au-dessus du
torrent un pont fixe en maconnerie ou en fer, ou installer un trans-
porteur a cables. Les frais de construction du pont auraient été

Al # x i = = i o - | Ll B . ) . ; f
?Pnslden:hlei’el auraient, par suite, exigé une grosse annuité d’amop-
issement. L entrelien, pour un pont en magonnerie, n’aurajt
occasionne que peu ou point de frais; par contre, un pont en
fer aurait_ entrainé des dépenses de peinture, quil faut, dans les
pays tropicaux, renouveler annuellement environ deux fois. D’autre
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