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LLacs jusqu'a Albertville, pour reprendre, aprés la traversée du lac Tanganyika, de Kigoma a
Dar-es-Salam sur I’Océan Indien, a travers la colonie sous mandat britannique du Tanganyika
(en Afrique orientale allemande). L’autre transairicain est le projet depuis longtemps caressé par
le Gouvernement portugais de réunir par une vole exclusivement ferrée ses deux colonies de

I’Angola sur 1'Atlantique et du Mozambique sur I'Océan Indien: c’est le projet d'ores et déja

réalisé en Angola du Benguela-Railway, de Lobito-Bay au Dilolo et en Mozambique (chemin
de fer d’Umtali & Beira), ainsi qu'en Rhodesie (chemin de fer de Sakania & Umtali par

Bulawayo et Salisbury) et qui n’attend plus, pour étre complétement achevé, que I’exécution en

cours au Congo belge du chemin de fer de Tshilongo au Dilolo, prolongement du Benguela-

Railway jusqu’au chemin de fer du Katanga ;
29 Assurer la desserte des mines du Katanga a la fois par des voies exclusivemenl belges et
par des voles ¢trangeéres mrultiples assurant, par leur multiplicité méme, le régime de la porte

ouverte. G’est ainsi qu’aux exutoires actuels (chemin de fer des GGrands Lacs au Nord, chemin de

fer du Cap au Sud, chemin de fer du Mozambique et du Tanganyika au sud-est el a l'est),
viennent se superposer deux exutoires d’importance primordiale vers I’Atlantique ; le B. C. K.
(Bas-Congo-Katanga), un raccourci belge au Nord-ouest vers la voie Matadi-Kinshassa, qui
sera le grand débouché national, le principal, des mines du Katanga, en ce qui concerne les
produits pondéreux et le Benguela-Railway a l'ouest, qui sera la voie de desserte la plus rapide,
pour le service postal et les voyageurs notamment. L’événement revét une importance mondiale
du fait que le Katanga est, dés A présent, aprés les Etats-Unis et le Chili, le plus grand centre de
production cuprifére du monde et que des conditions d’exploitation particuliérement
économiques lui assurent, de plus, le quasi-monopole de la production du radium, sans compter
I’étain, le cobalt et 'or. Et le résultat est d’autant plus remarquable que le Katanga est 'une
des derniéres régions occupées par I'Etat indépendant du Congo ; c’est vers 1890, en effet, que
le ro1 Léopold Il créa la Compagnie du Katanga chargée d’organiser la prise de possession de
ces territoires, pour mettre fin aux compétitions britanniques et ce n'est qu'en 1896 qu'a été
achevée la délimitation de frontiere avec 1’Angleterre.

RENSEIGNEMENTS DIVERS

1. La répétition des signaux sur les locomotives (1). — Depuis
longtemps la nécessité d'une plus grande sécurité sur les chemins de fer a provoqué, dans tous
les pays, la mise & I’étude du probléme de la répétition des signaux sur les locomotives.

(1) Note de la rédaction. — Le présent article, établi sur les données de 'expérience allemande, reflete 1’état de
la question en Allemagne. Il ne faut pas perdre de vue qu’ailleurs, et notamment en France, I'étape consistant &
avertir simplement le mécanicien du passage d'vn signal avancé, quelle que soit sa position, n’a pas existé ; des
les premiéres études, qui remontent, sur la Compagnie du Nord, & 1873, et, sur les autres réseaux, & la fin du
siecle dernier, le probléme a été envisagé sous la forme a laquelle ont abouti finalement les Allemands.

En Amérique on est allé plus loin, et I'Interstate Commerce Commission a imposé 1'automaticité de l'arrét du
train, lors du franchissement d’un signal a 'arrét et 'automaticité de la réduction de la vitesse au taux indiqué,
du fait du franchissement d’un signal prescrivant le ralentissement ; il n’est pas sans intérét de citer ici le fait que
les compagnies américaines, soulenues en cela par leurs mécaniciens, estiment plus nuisible qu’utile 'automaticité
dans ces conditions, el s’efforcent d’obtenir I’abrogation du réglement qui les oblige & équiper ainsi leurs lignes.
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La complication toujours plus grande des procédés d’exploitation ferroviaire a rendu plus
difficile la solution rationnelle de ce probléme.

[l y a une vingtaine d’années, certains spécialistes de la signalisation sur chemins de fer,
notamment en Allemagne, jugeaient suffisant un procede avertissant le mécanicien lors du
passage de son convoi & un signal avancé, quelle qu'ait été la position de celui-ci.

A cet effet, des appareils électro-mécaniques avalent ete congus.

[’appareil-type se composait d’un balai-contact adapté sur la locomotive, d’un frotteur monté
sur la voie (genre ¢* Grocodile ) et d’un relais différentiel dont les armatures commandaient les
appareils signalisateurs (voyant ou siréne) avertissant le meécanicien. La mise en action de
'appareil avait lieu quand les enroulements différentiels du relais étaient parcourus d’une
certaine maniére par le courant d’une batterie par I'intermediaire du balai et du frotteur. Il en
résultait une modification du courant d’excitation qui libérait 'armature du relais.

L’appareil fonctionnait sans tenir compte de la position du signal. Le déclanchement de la
siréne ou du voyant, la manmuvre de rappel de I'appareil, étaient des causes de trouble pour le
meécanicien.

Un procédé du type électro-magnétique fut également experimenté en Allemagne en 1914.

[l comprenait: Un électro-aimant fixé derriere les roues de la locomotive & environ
10 cm du rail et un relais thermique actionnant un relais de commande d’une corne électrique.

1

Un courant alternalif de 5o périodes, fourni par une génératrice entrainée par un moteur &
courant continu s’approvisionnant & une batterie d’accumulateurs, produisait le champ magné-
lique de I'électro-aimant. |

Une portion de rail anti-magnétique, a I'acier au nickel par exemple, était placée A une
centaine de métres du signal sur lequel on voulait attirer I'attention du mécanicien.

Le champ magnétique de 1'électro-aimant se trouvail modifié chaque fois que la locomolive
passait sur le rail anli-magnétique; il en résultait dans le circuit du relais thermique un
accroissement d’intensité du courant qui occasionnail une augmentation de chaleur provoquant

la dilatation des armatures métalliques. Celles-ci, par leur contact, envoyaient un couranl
d’excitation au relais de mise en action de la corne élecirique.

Le fonctionnement de celte corne pouvait étre & volonté arrété par le mécanicien au moyen
d un interrupteur approprie.

Ce procédé avait les mémes inconvénients que le précédent ; il a été abandonné.

Pour éviler les inconvénients ci-dessus, on en vint & envisager la répétition inlégrale des
signaux de la voie sur la locomotive et la mise en aclion automatique de la soupape du frein &
alr comprime.

Nous allons examiner le fonctionnement des principaux types de ces appareils & couranl
continu et alternatif actuellement en essai sur les différentes lignes de la Compagnie des

Chemins de fer du Reich (1).

L’appareillage du procédé a courant continu se compose comme suil :

I. — Sur la locomotive a) un électro-aimant.

b) un relais dont le jeu des armalures met en action une lampe-signal el la soupape du frein.

(1) Note due 3 M, Ch. L. Banino, d’aprés : Siemens Zeitschrift.
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c) une généralrice de couranl conlinu & 24 volts enlrainée soil par un essieu. soit par une
turbine a vapeur.

d) une batterie d’accumulateurs de secours.

lI. — Sur la voie : Un électro-aimant dont le circuit reste ouvert dans la position d’arrét du
signal, et se trouve fermé par I'ouverture de celui-ci.

Le dispositit fonctionne comme suit : (Fig. 1)

Quand la locomotive roule sur voie libre, le courant parcourant le relais maintient son
armature attiree.

k|
i

Quand, le signal a larrét, électro-aimant de la locomotive passe en face de celul de la voie,

1l nait dans le circuit inducteur un courant alternatif dont la demi-periode négative vient

s opposer au courant
Fig. 1 d'excitation du relais
| (Fig. 2). L’armature
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facilement & cel 1ncon-
venient soit en augmentant lentrefer, soil plus simplement en munissant 'apparcil d’un
dispositif d’auto-rupture du courant d’excitation, jouant quand I'armature tombe. Dans ce
dernier cas, I'appareil doit étre ‘‘rappelé”™ apres chaque fonctionnement.

Quand, le signal effacé, la locomotive passe sur l'électro-aimant de la voie, le flux résultant
fait naitre dans celui-ci une force électro-magnétique ; elle se traduit par un courant dans le
circuit fermé de 'enroulement qui engendre lur-méme un flux s’opposant bien encore au courant
d’excitation du relais, comme nous 'avons vu plus haut, mais dans des conditions moindres qui
ne provoquent pas un affaiblissement suffisant de I'excitation pouvant entrainer la chute de
I"armature (F1g. 3). '

Dans la pratique, il a été constalé que si I'on n'a pas deux circuits différents pour la bobine
d’excitation du relais et pour la bobine d’impulsion (Fig. 1), il peut se produire que le courant
d'impulsion magnétique ne soit pas assez fort pour affaiblir dans des conditions suffisantes le
couranl d’excitation du relais et provoquer stirement la chule de I’armature de ce dernier.

En outre, 1l n’est pas possible de diminuer dans de trop grandes proportions le courant
d’alimentation de I'électro-aimant, la puissance de I'impulsion magnétique étant proportionnelle
au champ magnétique inducleur. |

On a résolu la question en constituant le bobinage de 1’électro-aimant en deux enroulements

(Fig. 1).

= S SS
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Dans le premier enroulement, le nombre des amperes-tours a ¢te calculé pour produire un
champ magnétique maximum. Le bobinage du deuxieme est calculé de telle sorte qu’il suffise

4 maintenir Uattraction de 'armature du relais (Fig. 1).

Des essais ont é1é effectués en 1926 et en 1927 avec des appareils construits d’apres les

procédés ci-dessus exposes.
La longueur des ¢lectro-aimanis avait ét_é calculée pour une vitesse horaire de -0 kilométres.

l.a distance entre 1’électro-aimant de la locomolive et celur de la voie était de 70 mm. La

Fig. 2. Fig. 3.

Couvrant ou relarns Courant dure/as

A |

Excitation- _\/Mn: itatione-
relais relais
Pointl gé chule Point de chute

L delarmature de 'armature

—ka

Courant indud

Temps —v/r\_ Temps
Courant indurt

figure 4 montre comment 1’électro-aimant de la locomotive avait été fixé an chassis rigide des
essieux et celui de la voie aux traverses. Les noyaux de ces deux appareils sont constitués en fer
feuillete.

[.es résultats obtenus furent satisfaisants.

On enlreprit |1|l|:~i tard de nouveaux essais, mais a une vitesse horaire de 120 km. La figure 5
représente  la locomotive sur laquelle eurent lieu les essais. Les électro-aimants sont
perceptibles sous le tender. Pour cette vitesse, la longueur des électro-aimants a été augmentée.

Figure 6, on voit comment fut fixé sous le tender l'électro-aimant de la locomotive. La

ligure 7 représente 1'é'ectro-aimant de la voie.
La fagon dont sont montés le relais (Fig. 8) et ses accessoires sur la locomotive ressort a la
higure .

'1-Il

Une lampe rouge installée bien en vue au-dessus du compteur de vitesse (Fig. 10) s’allume
quand la locomotive franchit un signal & I'arrét.
Une soupape auxiliaire du frein a été montée pour fonctionner en conneclion avec 'armature
pap |
du relais.
Les figures 11, 12, 13 et 14 montrent la disposition des organes de repetition des signaux sur
une motrice électrique de la Compagnie des chemins de fer du Reich.

La grande simplicité de fonctionnement des installations a courant continu ‘pouvant étre

comprise sans une formation spéciale, en constitue un premier avantage.
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I'n oulre, 1l est aussi d'un grand avantage de n’avoir qu'une sorte de courant d’utilisalion.
l.e courant continu peut étre produit par une dynamo entrainée soit directement par l'essieu,
soit par une turbine a vapeur. Une batterie d’accumulateurs fournit le courant pendant les
periodes de ralentissement.

Par contre, les installations & courant continu ont aussi de sérieux inconvénients :

En premier lieu la petite distance, 8o mm au plus, qui sépare l'é¢lectro-aimant de la
locomotive de celul de la voie.

[l y a ensuile la vitesse du convoi qui entre en considération. En effet, la vigueur de

'impulsion magnélique réside  dans a
Fig. 4. — ELECTRO-AIMANTS DE LA LOCOMOTIVE rapidité  du  passage l'un en face de
ET DE LA VOIE DANS LE SYSTEME A COURANT CONTINU.

Fig.5. — LOCOMOTIVE EQUIPEE AVEC SON ELECTRO-AIMANT
PASSANT SUR LA BOBINE DE VOIE.

I'autre des deux électro-aimants. Au-dessous de 15 km a U'beure, I'impulsion produile est
presque nulle.

Quant a 'influence des pieces metalliques pouvant se trouver sur la voie, il peut facilement

1

A ' = il ™ - ¥ .

y c¢tre pare, a moins que la proximité ne soit

Fig. 6. — ELECTRO-AIMANT FIXE SUR LE CHASSIS RIGIDE lrop immeédiale.
DU TENDER (svstéme a courant continu).

Pour remédier aux inconvénients principaux
des systémes a4 courant continu, on a étudié la
possibilit¢ d’employer le courant alternatif
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comme courant d alimentation. Toutd abord 1l y a heu de remarquer que les installations a courant

alternatif sont moins sensibles, sinon tout a fait insensibles, aux pieces metalliques extérieures.
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Quelle que soit la vitesse du convol, l’impulsion magnetique a lieu. Un plus grand
¢cartement possible entre les électro-aimants, allant jusqu a environ 180 mm, peut étre
réalisé cl permettre le fixage de 1'électro-aimant de la locomotive sur le chissis suspendu du

Fig. 8. — RELAIS DE LOCOMOTIVE A COURANT CONTINU. Fig. 9. — BOITE CONTENANT LE RELAIS
5T SES ACCESSOIRES, FIXEE SUR UNE LOCOMOTIVE,
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tender (Fig. 15). Cet avantage est surtout considérable sur les lignes & profil accidenté.
Toutefois, méme ces sortes d’installations ne sont pas sans inconvénient.
Elles sont trés compliquées, car leur bon fonctionnement ncecessite des relations trés exactes
. entre les différentes caractéristiques
Fag. 10. ;{I? I‘:f 13{_{}:;;\:111;{: :'1 11?13, i;ftTll::i:']:I"qSIGNM des appareils (impédance des trans-
formateurs, ‘Cnpacité du conden-
sateur) de facon a remplir les condi-

lions de résonance qui produisent
"annulation du champ magnétique

normal de I’uppureil plum'z sur la
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chement. Les nppareils utilises sont
aAUssi plus compliques et nécessitent

pour leur entretien un personnel
specialisé.

[ inconvénient principal réside
dans I'approvisionnement en courant
alternatif. Le procédé qui consiste &
aire  entrainer une commulatrice

ar le courant d’un accumulateur

n‘a pas donné de bons résultats.
|’entrainement d'une dynamo par l'essieu, du fait des variations de vitesse, présente des
difficultés assez sensibles. Toute variation de vitesse se lraduit en effet par une variation
de fréquence. Celle-ci peut provoquer un fonctionnement mopportun de I'installation, produisant
des troubles sérieux dans 'exploitation du réseau. Siemens et Halske ont adopté un procédé
de montage qui supprime tous les inconvénienls des variations de vitesse et par 1a méme
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toute variation de fréquence. Ce procédé supprime aussi 'emploi de commulatrices qui necessitent
toujours un entretien particulier.

Dans le systéme & courant alternatif que nous allons examiner, la chule de 'armature est
obtenue par la méthode de compensation. Clest la force clectro-magnétique du circuil

d’excitation du relais (Fig. 16) que 'ony compense par une autre force qui, comme nous allons

Fig. 11. — LE RELAIS ET SES ACCESSOIRES : Fig. 12. — LE RELAIS ET SES ACCESSOIRES
RECOUVERTS DE LEUR BOITE DECOUVERTS
MONTES SUR UNE MOTRICE I:ZI,I*]II'.'I'IHI:,I['I*]_ MONTES SUR UNE MOTRICE Iﬁl,iit'_'l’lilljl'I-',,

Fig. 14. — INSTALLATION DES LAMPES
SIGNALISATRICES ET DE LA LAMPE AUTOMATIQUE
F"-'U- 15. — TRAIN ELECTRIQUE EQUIPE DU FREIN DANS LE POSTE DE CONDUITE
AVEC LES APPAREILS SIGNALISATEURS. D UNEMOTRICE BLECTRIQUE.
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le voir, provienl de I'impulsion magnétique naissant lors du passage de I¢electro-aimant de
la locomoltive sur celui de la voie, le signal élant a 'arrét. Le courant alternatif utilise est un

courant monophasé de fréquence moyenne de Doo périodes. L’électro-aimant du systéme

Fig. 15. — ELECTRO-AIMANTS
DE LA LOCOMOTIVE ET DE LA VOIE
DANS LE SYSTEME A COURANT ALTERNATIF,

Fig.216. — RELAIS DE LOCOMOTIVETA COURANT ALTERNATIF,

ifnlll}n.‘llrﬁllulll‘ siemens el Halske se compose d un noyau en ler l'un_illul{': en deux llill'litrﬁi enlre
ces deux parties on a laiss¢ un certain entrefer. Le noyau est dirigé parallelement au sens de
marche. La partie supérieure gauche est bobinée en scrie avec la partie inférieure droite ; la partie
nférieure gauche est également bobinée en série avec la partie supérieure drojte (Fig. 17). Le

| loul est combiné pour oblenir un champ magné-

I ' 3 d“ Ib{]' ' o . ' e 3 3 _
Fig. 17. Lique rme  détermineée.  L'enroulement
primaire esl constitué¢ par la partiec du bobi-
: ———— e .y \ . . 40
iy K nage rehiée & la source de courant alternatif,
Soupape [.’enroulement du relais est monté en série dans
du Fremn

Alternateur le bobinage secondaire dit circuit récepteur. Le

S00 _ yE /i 3 f . 3
/( %.mg: courant d excitation du relais est fourni par le

= Condensateur A courant mduit dans le circuil secondaire.

du Secomdarre .
™ 1} ~ Voyons mauinlenant ce qui va se passer quand
EX Relais | I’électro-aimant de la locomotive passera sur
- celui de la voie, le signal étant a 'arrét.
i " N
Amﬁ-ﬁ Il est _d remarquer que dans la postition
€

d’arrét, le signal laisse ouvert I'enroulement

‘ Condensaltevr odu ,ﬂﬁ}??-_-i'r}t'

o de la bobine situde sur la voie. )
1 - e champ principal de 1'électro-aimant de
¥ %l ‘ g .
2 Eloctrosimont la locomolive trouve un chemin dans la masse
a oe /alecomotive : . y ¥ : :
medétallique du noyau de lélectro de vore; le

RmiL Sris. oo Prrane e ik i champ principal se trouve renforceé du fail de la

diminution de son trajet en lair; ce champ

Electra-aimant. %,

e voie "‘}""\ principal crée dans 'enroulement de la bobine de
h-- | :% voie un courant de sens tel qu’'il donne naissance

Condensateyr -7
Pl L

ge resomance - .. | ‘ . e X . .
g s L Signal Y un flux tendant A s opposer au flux pmu-lpul;

le circuil €étanl en résonance, 'intensilé est trés
grande et le flux anlagoniste compense le flux principal ; il ne peut plus alors, dans le secondaire,
naitre de force électromolrice, I'excitalion du relais cesse, son armature tombe. La lampe
““ permanente blanche s’éteint, la lampe ¢ signal = rouge s allume, la soupape du frein fonctionne.
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tudions maiul_umlaul Ce (ul va arrrver {1Il&1'lld [ electro de la locomotive viendra a passer sur
celui de la voie dans la position effacée du signal.

Dans cetle position, le contacteur du mat ferme 'enroulement de la bobine de voie et court
circuite le condensateur. |

LLe méme fonctionnement que précedemment se produil au passage de la locomolive, mais
I'intensité du courant circulant dans la bobine de I'électro-voie se trouve diminuée du fait que le
circuil n'est plus en résonance. Le flux antagoniste est plus faible el insuflisant pour produire
une compensalion du flux principal et provoquer la chute de 'armature du relais.

['inconvénient qui peut résulter d'un fonctionnement inopportun. des appareils de la
locomotive provoqué par le passage de la-bobine de celle-ci a proximité de pieces métalliques
(rails demontés par exemple) situées sur la voie, est évite en combinant & la méthode de
compensalion les propriétes de résonance d' un circuil.

Une legere modilication consistant en 'adjonction d'un condensateur branché en dérivation
sur I'enroulement de la bobine de voie sullit.

Dans la position d’effacement du-signal, le condensateur est court-circuité par l'ouverture du
signal en méme temps que 'enroulement de la bobine est fermé. Dans la position d’arrét du
signal, le condensateur est remis en circuit, I'enroulement de la bobine est ouvert.

Pour utiliser les propriéléﬁ de résonance du circuil de voie, 1l est nécessaire que le champ
longitudinal de la bobine de la locomotive soit renforcé par rapport au champ transversal, qui
seul intervient dans la méthode de compensation simple.

(Vest la puissance différentielle résultante des deux champs qui sert & Pexeitation des
enroulements secondaires récepleurs. :

Quand |'¢lectro-aimant de la locomotive passe a proximite des pieces métalliques situees sur
la vore, 1l nait des flux supplémentaires qui induisent une lorce électro nuigrlfztiqut:- dans les
enroulements secondaires de 'électro aimant de la locomotive, augmentant ainsi excitation du
relais.

Pour obtenir un fonctionnement opportun de Farmature du re’ais de la locomotive au passage
de celle-ct & un signal & Varrét, 1l suftit d'utiliser pour la compensation des forces ¢électro
magnétiques dans 'enroulement secondaire de la bobine de la locomotive les propriétés de
résonance du circuit de la voie et les réactions que produit la phase résultante dans cet
enroulement. On obtient facilement ce résullat en calculant les valeurs d’inductivité des
enroulements de I'électro-aimant de la vore en relation avec la capacitc du condensateur,
autrement dil en mettant le circuit de la voie en résonance.

Dans la position d’effacement du signal, les proprictés de résonance du circuit de la voie sont
supprimees par la mise en court-circuit du condensateur. I.’enroulement de la bobine voie est
fermeé. Il nait dans le noyau de celle-ct des flux* longitudinaux qui viennent renforcer le champ
de la bobine de la locomotive. Le courant induil naissant dans 'enroulement de la voie réagit,
trés faiblement toutefois, sur le champ longitudinal de I'électro-aimant de la locomotive. Méme
en admeltlant de valeurs€gales le flux produit par le noyau de la bobine voie et le flux de sens
inverse produit par la réaction du courant induit de 'enroulement-voie, le relais ne sera pas
influencé, la résultante de ces deux flux étant nulle. Le flux longitudinal différentiel de la
hobine de la locomotive est suffisant 4 lut seul & maintenir une excitation suffisante du relais
pour empécher la chute de 'armature.

Dans la pratique, il y a lieu de tenir compte des champs magnétiques ¢trangers qui peuvent
étre produils soit par les courants qui actionnent le bloc-system automatique, soit par tous
autres appareils signalisateurs ultilisant pour les actionner I'énergie électrique. Ces champs




muguétiquu:ﬂ sont en Eélléml peu |;ui:~+:ﬁ.aula. Toutetors, etant donnée llilnl.mi‘hlm‘t"- pout L
securite d'un fonctionnement ilulJt}GUablu des illl[.lill‘iiil?i de l‘épétiti(m des 51;{[1{“11 sur les
locomotives, il y a lieu de tenir compte de ces sources de derangement ; elles pourront d'ailleurs
itre en grande partie supprimées par des systémes de rotation anti-inductifs des canalisations de
distribution de 'énergie électrique, que ces canalisations soient aériennes ou souterraines.
Certammes 1nfluences Iililg.;'l'llrti.illlll’tﬂ In'mrrun[, elre Hll|*[ll‘illlf’:ns par I’;nljnn:'.!,inu de circuits

auxihaires compensateurs.

2. Matériel de transport des expéditions de détail. — Sur tous les
réseaux de chemins de fer, et dans tous les pays, les expeditions de détail, méme groupées selon
des régles judicieusement établies, demandent un matériel souvent hors de proportion avec le
lonnage qu’elles constituent, et entrent pour un tres fort pourcentage dans le total des
réclamations. |

Pour simplifier la manutention, les Compagnies francaises encouragent 1'emploi, par les
expéditeurs, de cadres ou paniers démontables dont elles font aussi parfois usage elles-mémes.

\ux Etats-Unis (1) et en Angleterre (2) on a mis au point une nouvelle méthode de transport
Ce sont des coffres (F1g. 18) ayant les dimensions suivantes :

¥

au movyen de ‘¢ containers .

ETATS-UNIS ANGLETERRE (LMS)

-

- Gapacité : (2 m3, 5 7m3,7 ou 1) m3

RPN Mo L s oY ML 13 [ m, 85

2 m, 7l 2m, 13 ou h m, 12

fadteur s oo L.k ’ [} L In, UH Ou I my 14

Dy

lin Amérique, ces ¢ containers ”” sont munis d'ails & la partie inférieure pour pouvoir élre

souleves par les appareils de levace des caws. s sont hixeés sur les trucks & Paide de cuides ot
| PP ? o

X de  ramnures qui mnln‘t;lmut Lloul
Fig. 18. ; |

deéplacement pendant le transport.
[Is sont en acier el larenl 1.200 I\r;_,
pour charge offerte de 3.200 k.
On les charge par groupes de six
sur un méme truck.

[Is sont employes pour transporter
directement les marchandises dun
expéditeur & un deslinataire parli-
culier ou a unc agence de groupage.
| ne société a été fondée pour l'ﬂi]ﬂ{}i-
lalion de ces « containers ».

[.es frais de manutention sont tres

laibles, les ** -containers clant
envoyes chez-les {:Il}é{]itﬂlll':ﬁ qut les
remplissent généralement  sans . les

décharger du camion, peuvent

mettre leur propre cadenas et les

(1) Railway-Age du 25 Février 1928,
(2) Railway-Gazelle.
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taire plomber par le camionneur du réseau. Le ‘¢ container ' esl alors amené & la gare el

transbordé directement du camion, sur les trucks a I'aide d'une grue roulante (voir Fig. 19).
Au point de destination, les mémes opéralions se répélenl en sens inverse.

l.es marchandises sont ainsi1 mieux protegées contre le vol et, par suite de la diminution de

manutention, risquent moins d’'étre

Fig. 19. | endommagées. Autre avantage : les

‘“ containers =~ peuvent étre déposes

dans les petites slations & n'importe
quelle heure du jour ou de la nuit
sans qu’'il soit nécessaire qu’il y ait
a ce moment du personnel pour les
recevolr.

IEn Angleterre, le London Mid-
land and Scottish Ry exploite lui
(D a boo

collres en deux l}lmr-; — ouverlt et

b

méme les *C contammers

ferme). Si Pemplol s’en développe.
lecs moyens de levage en service
actuellement ne sulliront plus au
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ou la création d'un Lype de caisse, monlée sur roues ou galets pour éviter d’avoir recours a la

grue lors du transbordement de camion a4 wagon ou inversement (1).

5. Comparaison-entre la traction a%Wapeur et la traction électrique,
basée sur des résultats d'exploitation (2). — Une comparaison intéressante entre
la traction a vapeur el la traction électrique a pu étre eflectuée sur les Chemins de Fer Fédéraux
Suisses dont 1/3 du Réseaun (1.000 km. sur 2.900) étail electrifié a la fin de 1927.

Ceette comparaison esl résumée dans le tableau ci-aprés.

Ce tableau montre qu'avec I'exploitation électrique, le nombre de tonnes-kilométres brutes
remorquées par locomotive-kilometre est devenu, en quelques années, a peu prés le double de
celul correspondant a 'exploitation a vapeur.

Le rapport de ces deux nombres, qui était de 115 °/; en 1920 (107 km. électrifiés) est devenu
186 °/, en 1927 (999 km. électrifiés). ;

Celle comparaison serail encore plus avantageuse pour I'exploitation électrique si 1'on lenait
comple de I'augmentation des vitesses de trains qui est de 15 °/, pour les express, de 20°/, pour
les trains de voyageurs et de 35 °/, pour les trains de marchandises, quand on remplace
I’exploitation & vapeur par 'exploitation électrique, et si on envisageait non pas le nombre de
tonnes-kilométres bruts (locomotive inclue) mais le nombre de tonnes kilométres nets
(locomotive exclue) car les locomoltives électriques de D a 7 essieux couplés sont notablement
plus légeres que les locomolives & vapeur avec leur tender (g & 10 essieux).

linfin, I'exploitation électrique permet de reduire le nombre des locomolives en service, car
les deux ou trois locomolives & vapeur nécessaires pour remorquer un train sur les rampes de
15 4 2D ™/, du Réseau sonl remplacées par une ou deux locomotives électriques.

(1) Voir bulletin de I’ Association internationale du Congres des Chemins de fer de Mars 1928, p. 257 et suivantes.

(2) Nous devons les éléments de cette note a Uobligeance de M. Ad. M. Hug, Ingénieur & Thalwil

(Zurich-Suisse).




