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soulever, sans inconvénient la voie sous l'appareil, entre les deux bogies, d’environ 25 cm
dans la partie médiane.

! ol T  J L1 3 » 1
-Dans ces conditions, 'enlévement du ballast par I'excavateur et sa remise en place s'effectuent
comme si la voie (rails et traverses) n’existait pas.

Avec un seul excavateur, le debit atteint 235 m?® de ballast & 'heure, ce qui permet de

traiter dans ce laps de temps, une longueur de 300 m de voie en criblant le ballast jusqu’
0,10 m au-dessous du niveau inférieur des traverses. |

La mise en chantier et le départ de 'engin nécessitent la présence d’une dizaine d’hommes 4

y . . kP o

el s'effectuent en 20 minutes environ. ¢
Pendant le travail de appareil, 1l sullit dans les alignements droits, d’exercer une simple " '*

survelllance des organes ; tout le fonctionnement est entierement automatique. Dans les courbes, ;rr*'

; 1 : T

deux hommes sont nécessaires pour régler le déplacement latéral de 'excavateur, monté sur le Al
wagon et pour maintenir la voie a son emplacement primitif. | ¢ :e{
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7 Transformatmn de la gare de Tours. — la C{}mpagmu d’Orléeans vient ;k
d’effectuer de Lres gros lravaux dans sa gare de Tours et aux abords. On sail que cette gare : 1,1
3 esl une gare lerminus conjugueée avec la -gare i
4 : EES
| | I ‘-' | de passage de St-Pierre-des-Corps; au nceud _ J[}
4 | ferroviaire constitué par l'ensemble des deux | _ﬁ"l
S cares aboutissent (Fig. 1 bis) : e

S % 5 104
: g a) Les deux lignes & double voie de Paris i
i < : _ f : . : _ e d
E et Vierzon, et la h_gue a Vvole unique de 1;_
S = ChAteaurenault (IStat), entrant en gare de pilt [

ARI : \
2 St-Pierre-des-Corps, cOté Est, et n’accédant a | § ir
Tours que par le raccordement St-Pierre-des- g0
'\ 2 Corps-Tours. | i |
EJ?_? . i
b) Les quatre lignes a double voie de Bordeaux, ,_ b
de Nantes, de Vendome et du Mans, et les
5 deux lignes & voie unique de Ghateauroux el
Ve 3 i des Sables (Etat), entrant en gare de St-Pierrc- ik
b : : : J 4

g des-Corps, coté Ouest, mais ayanlt aussi une 7

entrée directe en gare de Tours. [

f.

& Dans la situation ancienne (Fig. 2): | q
l . et 8 A, : , o X Ie 'f‘ 'I
1° La branche Tours de la ligne de Bordeaux (deux voies) lraversait a niveau (en X) ‘

lronc commun (deux voies) : g
Nantes, i
yt-Pi «-Corps ! Venddme - Le Mans (i

St-Pierre-des-Gorps endome ,

ChAteauroux - Les Sables. 1

3

2 : | A e s N 1e tronc commun (deux voies)
¢ 2° Les lignes de Nantes et de Venddme - Le Mans avaient Léﬂ | < }L
. o <« St-Pierre-des-Corps et vers lours. &
entre les postes P et 1, avant la bifurcation vers St-Pierre-des-Gorp

: - Jables cisaillait le lronc cominun A

20 La branche Tours de la ligne Ghateauroux Les Sables cisaillait ;.l,‘*

A 4 '111

précédent. i
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Dans la situalion nouvelle (Fig. &) 4

10 La traversée en X est remplacée par un saut-de-mouton.

20 La ligne de Vendéme - Le Mans resle indépendante de la ligne de Nanles jusquen
| gare de Tours
(le nombre des
voiesétant porté
de deux a qua-
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% 4 X postesPetO). 1
4o : n'y a plus de
488 ( i

I‘ a%f : 5 lronc comimun
g el ; ® i
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Lie poste 1- poste

B fj o G, vers Daint-
g garage 3
g - el Pierre - des -
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&y Poste L ¢
Corps, ou le
1_,.. .-.I Ateliers
- — *quadruplement
| = ultérieur est
i i Brosts d’ailleurs envi-
b sage.
; u\:ﬁ 3° La bran-
che Tours de
la ligne Gha-
leauroux-Les Sables passe en saul-de-mouton (deux voies) sur les lignes de Nanles et de
Vendome - Le Mans pour se raccorder ensuite a la seconde de ces lignes.
i Cesnouvelles  oams e
dispositions don- _ Fig. 3. e e i
| nent une indépen-
i dance beaucoup
Hii plus |grande dans
les mouvements 7
sur 16s 1gnes au _-
agroupe b ci-des- & gl
. de
D’aulre part, la garage
$4 gare voyageurs de
£yl Tours aété agran-
: : {j . Ateliers
die. Les voles a
| (qual ont eté allon-
84 gees, leur nombre
?5} porte de 12 a 14,
L {
i et, alors que, dans

la siluation an-

e W
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cienne, les Lrois
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lignes a double voie aboutissanl 4 la gare convergeaienl vers un élroit goulet de quatre
voles en téte des quais, dans la situation nouvelle les quatre lignes a double voie restent
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indépendantes, le nombre des voies en téte des quais ayant été porlé de quatre & huit.
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Aux transformations que nous venons d'indiquer sont venues s’ajouter celles de la sienali-
sation et des enclenchements, car jusqu’ici, en raison des projets ‘d’agrandissumunt, lab gare
de Tours-Voyageurs ne possédait que trois petits postes d’enclenchements & commandes
meécaniques, de types démodés. Ces postes viennent d’étre remplacés par un grand poste
électrique central O et deux postes électro-mécaniques N et L. Dans I'avant-gare, aux

LB et tltag b @e G g ol < b i

| bifurcations touchées dans les
Fug. 4. lravaux de voie, trois petits
postes a commandes méca-
niques ont été pareillement
remplacés par un poste élec-
lrique I et deux postes électro-
mecaniques K et P. |

Les qualre postes eleclro-
mécaniques (avec grands le-
viers pour la commande ¢lec-
irique des aiguilles el pelits
leviers pour la commande
électrique des signaux) sont
du type Saxby. lls comptent
respectivement 2h, 22, 1D et

27 leviers.

Les deux®posles “électriques sont du systeme Bleynie-Ducousso, & leviers d'ilinéraires et
combinateur mécanique ().

Le poste I (Fig. 4) des bifurcalions de Grammont, sur les aiguilles duquel ne seffectuent
que des passages de trains, sans mouvements
de maneuvre, est un poste a ilinéraires Iig. 5.
complets. I1 comporle 26 leviers en service
(34 en réserve) commandant 33 aiguilles el
20 signaux. Commandes et controles se fonl &

courant continu 110 V. Les immobilisalions

+ d’aiguilles au passage des trains sont assurees

par des enclenchements de transil et 1l n’y a
pas de pédales individuelles d aiguille.

Le poste central O de Tours (Fig. 5) est un

poste beaucoup plus important, (ui, en raison

des nombreux mouvements de manceuvres
s’effectuant dans sa zone d’action, est a itine-
raires fractionnés. Il comporte 196 leviers en
service (84 en réserve) (Fig. 6), commandant
13D aiguilles et 74 signaux et pouvant donner,
par leurs combinaisons, plus de 700 1tinéraires.
Son combinateur differe de celui du poste |

#

ol
r sur d’assez nombreux points : les leviers sont
k disposés sur quatre rangs au lieu de deux ; les
IE | 56 balanciers d’aiguilles, trop nombreux pour
h (1) Voir Revue Générale, N° de Février 1920.
)
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élre placés en nappes horizontales a 1.1 partie supérieure du ﬁ?mbinateur, se preésentent 2
nappe verlicale régnant sur plusieurs etages ; enﬁx} lll-ler table d enclencl.mments SteTens a ,eLe
ajoutée pour véaliser les enclenchements de continuité entre les frfIQLIDHS successives d’'un
inéraire. Sauf les commandes d’aiguilles qui restent a courant continu 110 V, commandes,
controles el circuits de voie sont & courant alternatif, en raison de I’¢lectrification. Les aiguilles
sont 1mmobilisées par des

Fig. 6. pédales électriques indivi-

duelles, agissant sur leurs

balanciers, auxquelles

raire  « lrain »., un epclen-
chemenlt de transit agissanl
sur les leviers d’itinéraire.

En gare de Tours el sur
les trois branches partant de
Tours jusqu’a la ligne Satnt-
Pierre-des-Corps (Nantes-Ven-
dome-Le Mans), les signaux
sont lumineux. AiHeurs, on
a conserve les signaux ordi-

naires a cocarde actionnés par
moleur, mais il est prévu
une extension progressive des

L]

signaux lumineux & la gare de St-Pierre-des-Corps (a laulre extrémité de laquelle va
aboutir le block lumineux Orléans-Tours, dont la mise en service est prévue pour 1933).

Une particularitée des signaux lumineux est que toules leurs indications a deux feux sont
données en ligne verlicale, disposition que le Réseau P.-O. s’est fait autoriser a adopler pour
faciliter lant I'installation que le passage ultérieur a la signahisation unifice.

A noler enfin qu’entre les postes EG - GH - G1 - IP - GO - HO - 10, le block Lartigue a été
remplacé par une couverture automatique réalisée, dans les sections de vole couranle, au
moyen de circuils de voie, et dans les zones a nombreux aiguillages au moyen de pedales
d'entrée et de sortie. Relais de voie et relais de transit agissent sur les carrés de couverture des
posles successifs.

-

5. Les Chemins de fer du Togo. — lLa Revue Générale a fourni sur ces chemins
de fer () des 1‘ensuignelmeuts quune documenlalion plus récente permet aujourd hur de
compléter et de meltre au point.

Le tracé allemand par Nyamassila (Fig. 7) que l'on comptait pouvoir suivre jusqu’a
Djabatauré, avail été étudié sur un plan tachéométrique insuffisamment précis et admettait des
rayons de courbure el des déclivités qui ne répondaient pas aux exigences de l'exploitation
francaise ; 1l traversail, en outre, une région totalement dépourvue d’eau pendant six mois de
I'année. Une reconnaissance de la vallée de 1'Anié ayant démontré la possibilité d’y trouver
un tracé plus avanlageux & tous points de vue, c’est par cette vallée que 1'on a -décidé de
construire la ligne définitive, entre le pont sur ’Anié ét Tchébébé.

(1) N° de Novembre 1931, p. 537.
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