CHAPITRIS N11

RELEVAGE DU MATERIEL DERAILLE

A. — GENERALITES

Un déraillement doit toujours étre considéré comme un incident grave.

Il peut en effet, et le plus souvent simultanément, donner lieu aux conséquences sui-
vantes : avaries du matériel roulant, avaries de la voie, géne et ohstruction dans la circu-
Intion des trains ou le service d’une gare, dépense 1mpr0duct1ve et parfois trés importante
de main-d’ccuvre; conscquentos qu’il n’est pas possible de hmlter ni dans leur nombre, ni

dans leur gravité.

Il importe donc de tirer de tout déraillement un enseignement et des conclusions
propres & en éviter Ie retour. Le point de départ est évidemment la recherche des causes.

Illes sont extrémement variées.

10 Causes des déraillements.

IXles peuvent cependant se ranger dans I'un des trois groupes suivants :
— Défectuosité du-matériel : Déformation exagérée du profil du bandage (1), mauvais fone-
' tionnement des dispositifs orientables : bogie ou bissel.
Defectuosite dans la suspension permettant le soulévement
d’'une roue.
cle.
- Défectuosite de Ta Voie : Surcéeartement exagére ou, au contraire, insuffisance d’¢carte-
ment des deux liles de rails (2).
Jeux excessif d'un éclissage.
Mauvais ¢tat d'un contre-rail dans un croisenent (1).
R tupture e de rail.
Mauvais portage dune aiguille par suite de deformation; jeu
excessif dans Ia {ringlerie de commande; jeu verlical excessif
du talon (1), ete.
[faute dlagent @ Accostage violent.
Lnfoncement de hutoir.
Lrreur ou omission dans la manceuvre d'une aiguille 4 contre-
poids.
ele,
(I) Voir (‘h’l[) I\' §I= 2
(2) Voir tome II, chap. VIII § B 30dete.
4m rapproche les résultats (lxs nresures ©oravon de o courhe et écartement des rails, diun tableau fournissant
E»Hxlrl:xiri:v de muchines Véeartement minimum & donaer anx rails pour un rayon donné wfin de permettre une inseription




Iilles sont done imputables  'un ou 'autre des trois Services, ce qui implique que
chacun soit représenté lors de Penquéte sur les causes du déraillement. '

Leur recherche est parfois délicate. Aussi dans la limite ou elle n’est pas susceptible
de retarder les opérations de relevage s’impose-t-elle sans délai, afin d’¢viler que le temps
altére les témoignages matériels et efface ou déforme les souvenirs. :

Tout au moins, pourra-t-on ainsi recueillir certains indices, certains rensecignements
fondamentaux a la Iumicre desquels 'enquéte pourra ¢tre aisément reprise et conduite au
moment opportun.

Ces indices seront fournis par un examen minuticux du matériel aussi bien que de la
voie sur laquelle les traces de roulement ou de choc permettent de situer exactement I'ori-
gincé du déraillement. Il sera quelquefois nécessaire de procéder avec précaution & un essai
de franchissement de ce point précis par le matériel en cause, si toutefois son ¢élat e permet.

Etant donn¢ I'extréme diversité des cas, nous ne pouvons les passer tous en revue et
mentionner toutes les mesures qu’ils comportent. C'est une affaire d’initiative personnelle,
soutenue par de sérieuses connaissances techniques et une large expérience en la maticre,
ainsi que par la conviction que trés rares sont les cas ou il est impossible de parvenir & une
conclusion certaine et rigourcuse.

20 Conditions auxquelles doit satisfaire le relevage :

Le relevage est I'opération qui consiste & remettre toutes les roues du véhicule déraillé
dans leur position normale sur les rails.

Il pose dans la grande ‘majorité des cas, un probléme particulier et difficile :

— Particulier, par P'extréme diversité des circonstances rencontrées : nature du ou
des veéhicules déraillés, position de ces derniers par rapport a la voie, état de la voie sous les
véhicules dérai.lés, ¢tat du terrain, plus ou moins grande géne apportée par le déraillement
dans le service, etc.

— Difficile, par I'importance des masses & manceuvrer, I'absence de toute installa-
tion spéciale et la néceessité de la eréer de toutes picees, compte tenu des sujétions que peuvent
imposer certaines conditions de lieu ou des circonstances atmosphériques difficiles : obscu-
rite, gel, verglas. . ' .

Il existe sans doute des méthodes générales pour effectuer ce travail, mais le choix 4
faire entre elles, aussi bien d’ailleurs que leur application qui comporte nombre de variantes,
n’en constituent pas moins des questions souvent fort délicates que seuls Pexpérience et le
bon sens permettent de résoudre au mieux.

Enfin le relevage présente des dangers d’accident accrus pour le personnel.

Cette considération doit toujours ¢tre présente & Pesprit de Pagent Traction dirigeant
les travaux.

@) Rapidité.

Sauf cas relativement rares, un déraillement apporte une perturbation dans le ser-
vice, perlurbation qu’il importe de faire disparailre d'autant plus rapidement qu’elle est
plus grave.

A ce point de vue, on peut distinguer en premier lieu les déraillements empéchant la
circulation sur voies principales (sur les 2 voies, sur les lignes 2 double voie) el en dernier
licu les déraillements sur voie d'ulilité réduite : dans une gare a Pextrémite d’un cul-de-sac
par exemple. Entre ces deux extrémes se situe la foule des cas intermédiaires on Pappre-
ciation de la perturbation est subordonnée & de nombreux facteurs locaux.,

La rapidité est obtenue par élimination des temps morts dans la constitution ct
Pacheminement des ¢quipes d’ouvriers; en oulre, elle dépend du choix judicicux des appareils
propres a assurer le relevage compte tenu de leurs qualités intrinséques, du temps nécessaire
pour les acheminer de lear licu de stationnement jusquiau lieu de déraillement, du poids
des vehicules dérailles, ete.
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by Seécuritée du travail.

Par sen caractére diimprovisation, un chantier de relevage présente des risques
d'insucees et d'aceident pour le personnel.

Plusicurs causes d’accidents peuvent ¢tre ¢nonedes, ainsi que les régles gencrales sus-
ceplibles de les ¢liminer.

19 Constilulion de points d appui instables sur un terrain donl la résistance est mal connue.

Voir plus loin § 3°.

20 Instabilité des véhicules déruillés ou de cerlaines piéces.

II-peut arriver que le déraillement ait placé certains véhicules en position instable,
proche du renversement, ou bien ait plus ou moins compromis la solidité de la fixation de
certaines picees. Il conviendra donc d’é¢tayer ou redresser ceux-1a, de démonter compléte-
ment celles-ci avant de procéder & tout travail de réenraillement proprement dit -
3¢ Proximilé du chantier et d'une voie de circulalion.

I est indispensable, si la circulation ne peut étre suspendue sur la voie en question,
de placer un agent en sentinelle, avant pour seule mission de signaler 'approche d'une circu-
lation.

Dans le méme ordre d’idée, il faut, si rien ne s’y oppose, de facon absolue, condamner
Pacees a la voie ou se trouve le chantier, a partir d’une voie ol la circulation est maintenue.

40 Défaillance éventuclle d’un engin de levage ou aqgres.

Il est recommandé, pour en réduire sinon annuler les conséquences, de ne jamais
lever une charge au deld du minimum indispensable et de suivre la montée avee des cales
"¢paisseur croissante afin que la hauteur de chute ¢ventuelle soit toujours trés faible.

En outre, le passage d’un agent quelconque sous une charge soulevée, ne peut étre
autorisée que s'il est absolument nécessaire et moyennant. précautions spéciales.

d° Bien que cela paraisse ¢vident, il n'est pas inutile de mentionner la nécessité de
s’assurer que les appareils utilisés, ainsi que leurs agres divers, ont bien la puissance corres-
pondante a la charge a soulever et veiller qu’ils soient bien ulilisés dans les conditions ol celte
puissance est oblenue. Des erreurs graves se sont déja produites par suite de sous-estimation
des charges. Il faut-toujours se donner une marge de s¢eurité par surestimation. (Voir plus
loin § 49).

6o L’attention s’impose dans le choix sur le malériel a relever d'un point aple @ sup-
porter sans faiblir el surtoul sans rompre Ueffort de Uappareil de soulévement. Sur certains
matcriels modernes (autorails, par exemple), Uemploi de matériaux 1égers, de profilés spe-
ciaux, cle., cree de réelles difficultes @ cet Cgard.

. %? Précautions a prendre pour I’établissement des calages d’appui.

Au cours des relevages, il est généralement nécessaire d'élablir des calages soit pour
creer un point d’appui, soit pour reposer une charge afin de permettre une reprise (cas des
levages avee veérins). Ces calages doivent toujours ¢lre ¢tablis avee soin.

I est particulicrement recommandé de surveiller constamment Ieur bonne tenue,
surtout Torsque 'on commence le soulévement de Ta charge ot que la faible hauteur de la
levee rend pen dangereux un affaissement aceidentel.

L premicre opération & faire, 871 v a possibilite, est de niveler le sol & Pendroit ou le
calage doil ¢tre posc. Nl nest pas possible de le faive, un emploi judicicux de cales de dif-
ferentes ¢paisseurs permet de confectionner une base horizontale.

Certains terrassements peuvent ¢tre néeessaires au préalable pour conférer au terrain
FPhorizontahite indispensable ou encore pour ménager sous le matériel déraille la place mini-
mum en hauteur-qu’exige o ise en place des appareils de relevage.
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Le calage doit présenter sa base la plus grande surface possible. Cefte hase doit ¢lre
conlinue, c’est-a-dire ne pas presenter diintervalles entre ses ¢léments. Le calage est mont¢
ensuile en croisant les couches de picees carrées ou de plats hords.

Pour obtenir une assise solide, il importe de placer au-dessus de la premicre couche de
plats-bords reposant sur le sol ou les cales destinées & rétablir 1'horizontalite de celui-ci,
unc rangee de pieces carrees (trois ou qualre) selon 'importance du calage et séparces par
un Iéger intervalle de fagon & présenter une base carrée; la rangée suivante est oblenue en
placant selon la hauteur du calage & obtenir soit une deuxi¢me rangée de picees carrées croisces
sur la premicre, soit une rangée de plats-bords et ajnsi de suite jusqu’au moment ot le calage
atteint Ia hauteur désirée — la cale formant appui doit reposer sur toutes les picces de la
couche placé sous elle.

En cas de pluie, répandre un peu de sable entre les diverses couches des plats-hords
ou traverses des calages, ou entre celles-ci et les piéees métalliques sur lesquelles ils s’appuient
afin d’¢viter les glissements.

“ Lo

Remarque importanie : 1I ne doit jamais ¢tre ¢tabli de calages en chandelle, ¢’est-a-dire
ne comportant quune piéce carrée debout ou un empilage d’une seule rangée de piéces carrées
ou plats bords, ce genre de calage pouvant se déséquilibrer sous I'effet d’unc poussée trans-
versale.

4° Précautions & prendre dans ’emploi des chaines et cibles.

a) Dispositions par rapport au véhicule a lever.

Au cours des relevages du matériel déraillé ou de manutentions de picces diverses, les
chaines ct cables employ¢s seuls ou avec d’autres agrés doivent étre dispos¢s de facon qu’ils
ne puissent pas glisser sur les picees ni étre détériores par clles.

Dans le cas d’emploi de cibles, les picces arrondies (cylindres, chaudiéres, cte...) peuvent
¢tre ceinturées directement. Cependant, il est préférable d’interposer entre le cable et Ia
picce 4 soulever un matelas de chiffons ou vieux sacs pour empécher le glissement du ciable
ct I'usure pouvant en résulter.

Les parties saillantes : supports, barres de marches, ete... doivent étre obligatoircinent
protegées par une disposition judicicuse de cales en bois, afin d’¢viter le changement brusque
de direction de la chaine ou ¢lingue.

b} Charges maxima.

1o 11 faut observer scrupuleusement les charges maxima fixcées par les instructions
dans les differentes conditions de calage de la grue et dorientation de la fleche. Le chef de
depot-sceours commandant la grue doit, pendant la mancuvre, avoir constamment ces ren-
seignements sur lui. 11 doit posséder ¢gatement le livret comportant les « Diagrammes des
divers types de locomotives» (1) au moven duquel il lui sera facile de déterminer par un
calcul simple Teffort demandé 4 la grue (ou aux vérins) compte tenu de emplacement du
point de prise des appareils ou chaines de levages.

20 1 ne faut pas perdre de vue que chaque fois quil est nécessaire d’emplover plusicurs
brins pour soulever une charge, I'angle forme par les hrins et Tn verticale fait varier Ia charge
supportée par ceux-ci @ pour un méme poids souleve, la charge supporlée par chaque brin
aungmente avee angle Torme.

L'utilisation d’¢tancons pour maintenir les brins & un éearlement délerming augnienle
pour ki méme raison la charge supportée par chaque brin dans la partic oblique de celui-ci.

(1) Ce livret donne pour toutes les séries de locomotives les poids sur rails, sous chaque ¢releuet I position do ta
verticale du centre de gravité de Ta nasse tolale suspendae et non suspendue de Penein Jovide el i ordre de Tl
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59 Jin cas de levage dhune picee lourde, bien armaturée et indéformable, alin d'éviter
ta fatigue anormale de certains brins de ehaines de levage dont Ia Jongueur exacte st évi-
demment difficile a régler, faire tendre prealablement les brins des chaines d'enlevage avant
deprocéder au levage définitif pour se rendre compte de la vépartition de la charge el remédier

verticale

FIG. 297

aux différences constatées avant le levage délinitif. On procédera soil pur raccourcissenent
des brins trop lougs, soit par interposition anx endroits convenables de picees de bois 1isia-
Lanfesc A noter gue e crochet donble dit < chapeau de gendarme » place sur e crochel de
fv erue équilibre automaliqueinent les petites différences de Jongucur des chaines.

Dans le méme ordre d'iddées, en cas de levage au voisinage de Ja limite de puissance de
I gene,endre préalablenent les chaines ou ¢lingues pour assurer les calaoes ol consolider
au serrer a nouvenu ceux-ci avant dentreprendre le levage definitif,

i

c) Création d’un point fixe dans un terrain mou.

On peul avoir hesoin, au cours des relevages. d'un peint fixe, soit pour permettre la
traustation d'une grue de secours non automotrice, soit pour aider a4 Povientation dune grosse
charge, soit pour fixer nne poulie de retour néeessaive au redressenient dun vehicule renverse
ot e désenchevetrement de vehicules par tirage & la machine ou & la grue, ete..

Ces points fixes sont facilement trouves sur la voie ou sur des arbres voising, mals on
Lereain tnou, dénade, il n'en est pas de méme. Duns ces terrains, on peul obleniv un point
ixe artificiel vésistant en procedant de Ja facon suivante

Un edble métallique de grosseur convenable (eable destiné & une grue 4 combustible par exemplen
ar milicn duguel est plaed le eroehiet de b poalie de retour contomrne et enlace, conme Pindigae 1o /1
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\
gure 298 A une seérie de poleaux de T 1o centimetres de diametre enfeuees a0 la masse JCune profondeny
de 50 a 70 cenlimetres.,

Jies poteaux, tels que moet nom’ ot n'om' el n”, ele.., qui sous laction e deux brins du ¢ible ont
plus tendance que les autres a se rapprocher, sont sommairement entretoisés connme Pindique la figure
208 3.

Les extremites du cable sonl relices en A\ par un étrier.

J.e nombre des poteaux dépend de la nature du terrain et de la résistance a oblenir. A litre de ren-

___Eraunbrin ducdble F1G. 298 B
passe sur l'autre brin
alors quen'o il posse
en dessous.

50.,.

0m80

a1’
N

— Cables

)
%
D
|
0y |
| /ﬁz*«f?f
4
1AM20 a
\
A

-5
\@
Y

Nt

S

Fntrefoises -

bltenir
_ X
. e
-\\
50475 “""é ‘
9N

NCR 2 Q

J“ __Longueur varioble_ovec laresista

FIG 298 A - FIG. 29¢

scignement. un point fixe devant résister & un effort de 3 tonnes dans un terrain tourbeux a nécessite
la mise en place de 15 poteaux ou lignes de 2 poteaux, soit au total 22 poteaux el 7 entretoises. Siles
dispositions sont bien prises et le nombre de poteaux suffisant, le cable reste mou pres du point AL

La figure 209 donne un second exemple de construction d'un point fixe dit « de cabestan de carrier

Placer Te rondin perpendiculairement & la direction qui joint le point fixe au fardeau, planter en
avant du rondin 4 pigquées inclings, en ligne droite et ¢galement répartis sur fa longueur du rondin, Planter
verticalement a2 . 50 en arricre un autre piquet. Relier par un cordage ce piquet aux 2 piquets avants
de droite: réunir avee a main les 2 brins du cordage vers le piquet arricre et faire coulisser & la main
Jusga’a la moitic de T distance entre le piguet avricre et les piguets avant. Plunler un piquet internid-
digire sur Uemplacement ainsi déterminé. Procéder de meme pour le piquel intermdédiaive de gouctie,



-

Betrer o des prolonges b tebe de chacan des deax preiaiers piquets de deoite au pied du piquet inte
médinre correspondant, opdérer de meme pour Jes piquets gauches, puis velier Lo tete des deox piquets
intermediaires au picd du piquet arviere, Pour augmenter a tension. tordre tes prolongm au moyven d’un
manche doulil. Une ou deus ¢lingues sont fl\t es au roudin par un neud en tete dlalouctte. Disposer
Fenroutement de cette élingue de facon que e vondin n'oit pas tendance a se soulever sous Fefforl.

Ce point fixe peul supporter dans un Cerrain solide un effort maximum (exercé normalement au
ronding de 10 tonnes.

5" Méthodes de relevage.

La methode générale consiste & soulever le veéhicule déraillé jusqu’a une hauteur légeé-
remient superieure & celle qu'il occupe lorsquiil repose normalement sur fa voie, puis a le
déplacer horizontalemenl en direction de la vole jusqu'a c¢e que ses roues solenl exactement
& Paplomb des rails, enfin a le redescendre.

Celte succession de trois mouvements ¢lémentaires est oblenue grace & des appareils
»pu jaux conslruits 2 cetle fing dont nous dennerons plus loin la description sommaire et les

caracteristiques d'emploi.

Diverses varlantes peuvenl se presenter dans Papplication, résultant soil de la nature
de Jappreil de relevage utilisé, soit de circonstances locales dont ci-dessous quelques .cas
particuliers.

- Absence ou destruction de la voie sous le véhicule déraillé.

Le levage complet simpose pour permettre la confection d'une voie provisoire rac-
cordce & la voie normale. On utilise des rails a double champignon posés a plat sur un tra-
velage jeintif aussi bien nivelé que possible et présentés en regard des bouts de la voie nor-
male en bon ¢état. On redescend le véhicule sur ce trongon provisoire puis apres enlévement
de tous les calages et obstacles divers, on le tire avec plecaatlon pour le faire rouler jusque
sur la voie normale.

- Un essicu du veéhicule repose encore sur les rails. 1 est naturel de Putiliser comme
point 11\@ sur lequel reposera moitié environ de poids du véhicule, et autour duquel on fera
pivoter ce dernier pour le ramener en position normale.

Le véhicule est muni d'essicus orientables, bissels ou bogies. 11 est nécessaire, pu’d—
Fablement au mouvement de descente, de les orienter parallelement & la voie, ce qui n’est
pas Loujours facile lorsqu’on se rouve en presence de dispositifs de rappel par ressert dont
il Taut vainere Pefforl pouvant atleindre plusiewrs tonues.

—- Le vehicule se lrouve Iegérement incline. Préalablement & lout mouvement de
levee de Pune des extrémites, il faul le redresser en soulevant aux deux extréemites du eole
le plus bas et placant sous les roues intéressées une C¢paisseur de bois convenable.

Le véhicule est tombé entre Tes devux Tiles de rails par suite de surécartement de
Fo voles Nuceun mouvement horvizontal wiesl nécessaire. 1 suffit de lever, puis redescendre
apres rentise en phree des rails & Uécartement convenable,

IDARE

Signatons quelques precaations clementaites pour T bonue marche des operations.

Hoest de regley Torsquion atilise des appareils de levage manwuvres a bras, de caler
tes hoites dlessicus par en dessous torsquiil sTagit drun essicu & soulever enmeme temps que
e vehicule, par en dessus Torsquiil sTaeit d'un essicu enraille sar lequel on prend wppui. Ce
Faisant, on ¢vite la course morte que represente le mouvement vertical des boites dlessicu
dans leurs echanerures sous influence des ressorts,

Hoest indispensable de solidariser au plus juste par un chainage convenable les hogies
ou bisseis dont normalenent e <l<p, tee muxl vertical par rapport au chiassis principal peat
ctre tmportant, si mcme i comporte une tmites Cest e cas notanmment des hogies de wagon
drorigine amcricaine (voir ptus foin § B l”).

SHE STaell dhune locomolive en Teu, ne pas oublicr dalimentor saehaudicre surabon-
danment avant de ke séparer de son teader, surtout st on doil T soudever par AR
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Fnlin, le relevage peut ¢tre exeécute soit au moyen des rampes BUNGIE, cas que nous
examinerons en méme temps que Pappareil, soit par le proceé¢dé particulier suivant :

- Les aiguilles sur lesquelles les déraillements sont relativement fréquents par bi-
voie, conslituent un appareil de relevage en faisant circuler le véhicule en sens contraire,
c’est-a-dire du talon vers la pointe. Trois précautions s’imposent pour éviter toute détério-
ration de la voie, spécialement de I'appareil et du matériel roulant. D'abord, bourrage soi-
gneux des deux ornicres de facon & soulever les roues au moins a niveau des rails au moven
de vienx bois, lroncons quelconques, ou encore au moven de hallasl, cailloux et gravillons,
puis desolidarisation des deux lames aiguille entre elles et d'avee la tringlerie de commande,
¢ventuellement le verrou, afin d’éviter leur faussage lorsqu'elles se lrouvent prises entre les
faces internes des bandages. .

Iinlip, ¢tablissement d'un chemin de roulement sommaire en bois, si le creux entre
traverses le nécessite, afin d’éviter le rebondissement entre deux traverses successives.

Moyennant quoi, et sile véhicule déraillé est peu ¢loigné du talon 2 & 3 métres environ,
ce procédé peut etre utilisé avantageusement; il ne nécessite, en effet, aucun outillage spécial :
une pelle, un marteau, un burin ¢t une clé & molette suffisent; on les trouve sur une loco-
motive quelconque, dans un poste d’aiguillage, ete. 1l n'exige pas du personnel spécialisé.
Un mécanicien et son chaulfleur peuvent suffire. 11 est done extrémement rapide.

«) Désenchevétrement d’'un chantier.

Lorsqu’il v a enchevétrement des véhicules déraillés, il faut les désenchevétrer par
tirage a la machine avec ou sans poulie de rctour.

Plutot que de tirer & la volée, ¢’est-a-dire d’un seul coup sur un long parcours, il est bien
preférable de tirer par petits coups « & I'éléphant », en donnant préalablement un peu de
mou au cable et aux tendeurs d'attelage. On ne risque pas ainsi de mettre un véhicule en
plus mauvaise position apres tirage qu'auparavant et on évite de détériorer les installalions
lixes.

Les véhicules désenchevélrés onl ensuite besoin d'étre séparcés les uns des autres par
coupures de pieces auw moyen du chalumeau; éviter de couper des picees sous tension ou,
cn cas de nécessite, élayer prealablement les véhicules alin d’éviter tout mouvement ultérieur
dangereux pour 'agent qui utilise le chalumeau coupeur.

Une opcration favorable & un Service ne doit pas avoir de répercussion facheuse sur un
aulre Service et enlrainer un retard sur 'ensemble des travaux ou la remise en élat des diverses
installations.

Exemples : Ie tirage a la machine, sans précautions convenables, d'un véhicule déraillé
sirun apparetl compliqué de voie, Penlevement d’ur véhicule 4 la grue susceptible de déte-
rorer gravement une nappe importante de fils du télégraphe ete...

b) Description et caractéristiques d’emploi des appareils de relevage.

Foutillage de Tevage proprement dil, o ¢Ié concu pour s'adapler & des situations tres
varices.

I comprend

10 des cries de D el 10 1. permettant le réenraillement rapide des véhicules relative-
ment legers, 1o o au maximunm. Dépasser cette charge serait pémible pour les agents chargés
de Jear manauvre et hasardeux en raison de Pinstabilité que motive leur faible surface de
hase, par rapport & leur grande hauteur.

Aumoven de deax eries, an souleve simultancient les deux angles d'une méme extre-
mite du velieade, puts en poussant & hras d'honime, on provoque fe déplacement latéral en
direction de b voies Ce deplacement provoque ¢videmment le hasculement des eries. I faut
done toujours pousser el non tiver, en se placant en outre adistance suffisaute pour ¢viter
dctre atteint dans leur chate.
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On recommence Popération jusqua atfeindree Jeovalo A L dernicre manauvre, il cor-
vient de placer sar e rail ane bulée speciate existant dans Foulillage aecessoive, afin d'eviter
que les roues dépassent Ie rail b retombent de Pantre coter o defaat, Tever de L quantite
strictement neecessaive pour que le cercle de roulement des handages afflenre Te rail, Ie boudin
restant engage au-dessous du plan de roulement des rails.

Fes cries sonl également utiles pour produire des déplacements latéraux de certains
essicux, par exemple bissels ou hogies 2 orienter convenablement pour leur bonne présen-
tation sur une voie en courbe.

20 les rampes Stroudley ou Bunge, toles ¢épaisses et robustes en forme de triangle
borde d'une aile verticale extéricure. e sommel est placé sur le rail dont il emboite e cham-
pignon; la base repose sur le terrain, devant la roue quil s’agit de remonter sur le rail. i
sutfit alors de tiver le véhicule pour que les roues d’un méme essicu, soulevées chacune par
une rampe dont aile les guide en les rapprochant du rail, reviennent sur ce dernier. les
rampes s'emploient donc toujours par paires.

tne des conditions premicres de leur emploi, est de disposer d'un moyen de {raction
puissant, ce qui est d’ailleurs le cas trés général. Flles sont inutilisables pour un véhicule tres
ecarté du rail, ou hien déraillé dans un appareil de voie dont les orniéres et les intervalles
entre rails voisins n’offrent pas assez de largeur pour leur mise en place.

I’emplei de ces rampes est a recommander quand la voie est en bon état et que les roues
déraiilées ne sont pas trop loin du rail ou quand le déraillement a lieu sous un tunnel.

Elles ne peuvent ¢tre avantageusement utilis¢es pour une locomotive que si celle-ci
nest que partiellement déraillée et si son déplacement transversal par rapport & la voie,
résultant du déraillement, est trés faible.

Sous ces réserves, les rampes donnent des résultats rapides, méme pour des véhicules
assez lourds 15 t. & 18 t. environ par essieu, si I'on prend soin non seulement de les bien caler
pour eviter leur renversement, mais aussi d’empécher leur glissement sur le rail, par insertion
d'un coin, par exemple, ou butée sur une éelisse s'il s’en trouve une, ete.

Le tirage du véhicule doit étre fail avec précautions & I'éléphant et non a la velée en
suivant au fur et & mesure avec des cales sablées.

30 Les vérins a chariol consistant en un vérin proprement dit, appareil de levage, soil
a vis, soit hydraulique, susceptible de se déplacer par glissement sur un plan horizontal pre-
senté par un chariot ™ vis (voir plus loin § 79).

10 Des grues a vapeur :

Conslituant Ie moyen le plus efficace et le plus rapide dans des déraillements graves,
soit par le nombre des véhicules intéressés, soit par leur position, partiellement enterrés ou
couchés: guoique leur ealage préatable indispensable pour assurer leur stabilité sous de fortes
charges, soit parfois long, de I heure & 1 heures, suivant leur type.

Flles ont pour caractéristiques communes leur mobilité sur rail et une fléche mobile
auntour 7 un axe horizontal de Tacon & pouvoir Ja coucher et la placer & Uintériear du gabarit
pour Jes deplacernents, ou la relever pour le travail, relévement dailleurs variable suivant Ia
valeur de la charge el les caracteristiques du chantier. (1)

L combinaison des mouvements de levée an trenil ou & la fleche e dorientation
fournit la solution de tous les problémes poses par les déraillements.

La Région OULST dispose de grues d'une part, de 32 t., dautre part, de 15 4 51 (.,
convenant les premicres plutot aux voitures et wagons, les autres aux locomotives.

La S, N. G dispose dune grue de 130 L convenant aux cas les plus difficiles, notam-
ment grace a Pavgnmentation de portée @ charge égale par rapport aux grues de H0 t.

(1) La description générale, les caractéristiques, le fonctionnement, Pentretien et le réclage des différents vrodiies
des grues de relevage, lndeseription, les regles dientretion, Ta répuration el les causes de rebul des aaeres des arues ¢f wagons
de seconrss fabsant Pobjet de notices spécinles ne seront pas traités dans ce cliapitee. .
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¢) Comparaisons entre les divers appareils de relevage.

Les cries et rampes sonl des engins de maniement facile, de has prix etnexigent gue
peu d'eniretien.

Ils peuvent done, outre les wagons de secours, ¢lre répandus cu de nombreux points &
circulation intense, donc fréquemment témoins de déraillements, gares de triage par exemple,
el mis en ccuvre par du personnel non spécialise, sous la conduile d'un chel au courant de
:cur emploi. 1Ils fournissent donc la meilleure solution & tous ¢gards, notamment rapidite,
a la plupart des déraillements, le plus souvent bénins (véhicules 4 deux essieux) qui v sur-
viennent.

Les wverins, au contraire. et particuliérement les vérins hvdrauliques exigent un entre-
Lien suivi et attentif. Ils ne peuvent étre mis en ccuvre que par le personnel spécialisé de la
Traction. On ne saurail donc en trouver silleurs que dans les wagons de secours. Ils con-
viennent pour de fortes charges (tous les wagons de secours sont dotés d’au moins deux
vérins de 35 a 50 t.) locomotives notamment, a condition, toutefois, qu’elles ne soient que
peu (ou mieux pas du tout) inclinées et peu écartées de la voie, sinon les opérations de cha-
riotage se multiplient exagérément, entrainant I'é¢dification de nomhreux calages, d’ou dépense
considérable de temps, ce qui, dans la plupart des cas, est inacceptable.

Les grues, sous réserve du temps nécessaire 2 leur acheminement depuis leur point
d’attache jusquau licu d’emploi, puis de leur mise en ceuvre, calage et manceuvres diverses,
procurent une remarquable rapidité d’exéeution,.

Ce temps d’acheminement est variable évidemment suivant la distance el ne peul
¢tre réduit au dela d’un certain minimum fixé par les marches-tvpes KZ (50 km/h).

Le temps de préparation peut varier de 45 minutes dans des conditions favorables &
plusieurs heures, dans le cas de construction d'un camarteau, par exemple.

Le camarteau est un échafaudage desting & permettre & la grue d’approcher jusqu’
portce convenable d'un véhicule tombé¢ en bas d'un talus ou dans une fosse, d'une facon
genérale, tombé & un niveau inférieur & celui de la voie, dolt il a déraillé, et hors de portée
de la grue circulant sur les voies préexistantes.

Cet ouvrage doit étre tres résistant puisque destiné a supporter Ia grue de 50 t el sa
charge, total pouvant atteindre 120 t. Sa largeur doit permetire Iétablissement d’une voie
et des calages de stabilité de la grue.

Son ¢tablissement nécessite quelques terrassements préalables afin de dégager
terrain aussi résistant que possible et de le niveler. Puis, sur un premier it de traverses join-
Lives, on monte le camarleau par couches successives croisées de traverses. Daus un plan
horizontal, on place les traverses & Pespacement de 0,4 & 0,5 mdtre environ entre axes. i
faut veiller, au cours de 1'édification, & I'absence de tout porte & faux et niveler exactement
chaque couche de traverses en interposant au besoin une légére conche de sable. Autrement
dit, Paplomb des différentes conches de traverses doit ¢tre rigoureux. Lovsque une des
dimensions horizontales de camartean dépasse Ta longueur dune traverse, il fant imbriguer
deux couches contiguts une dans uutre, afin d'avoir, non pas deux on plusicurs canma-
feaux eole o cOle, mais un ensemble homogene, travaillant d'un seul bloe.

Iinfin, une fois Ie niveau convenable.obtenu, aprés insertion d'un plat-hord, demi ou
quart suivant le cas, s'il v a licu, on monte une voie sur laquelle Ja grue pounrra s'enoaeer
pour venir a portée de la charge & soulever. 1 ne Faudra daillewrs procéder & Ja mise en place
de ta grue que tres prademment afin de pouvoir surveiller de pres de tassement ef v oremedier
par wddition de cales approprices avant qu'il devienne dangereux.

d) Camionnette de secours - Wagons de secours - Trains de secours.

La camionnelle de premier secours contient do” malériel de premicre urgence o chalu-
meine coupear avee des houteilles dracétylene et oxygéne, un outillage dajustear pour démon-
tages cventuels, des hrancards el une hoite de pansements el produils phiarmaceutiques
POIE premiers soins.
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Son outillage réduit permet d'effectuer un relevage siiaple, d'infervenir au cas dlinei-
dent de bieles, surtout de porter une assislunce inndédiate aux blesses.

Les wagons de secours contiennent toul Poulilage nécessaive pour provéder & un rele-
vage.

On v lrouve

tous fes endins de jevage dont nous venons de parler, 8 Pexeeption des groes ovie
deniient,

—— un approvisionnement important de lnwws de hots eguarries, ehéne en prineipe.
sous des dimensions variables particuliérement en épaissenr,

- des outils de ferrassiers, peiles el pioches,

~- des appareils d'¢clairage & acélyléne, fampes @ mains ¢l projecteurs. . ¢elairage
doit toujours ¢tre aussi infense que })()SSI}) e.

— un chalumeau coupeur accompagné d’un génératenr d’acétyléne et de bouteilles
d’oxygene,

— des outillages d'ajusleurs : masses, marteaux, burins, ciés, tranches, etc., qu'on
peut utiliser s’il est besoin sur un petit ¢tabli avec étau,

— des accessoires divers, chaines, cibles, troncons de rail, pinces & couper, leviers, etc.,
un lorry susceptible de remplacer sous le véhicule un essieu détérioré par le déraill ement el
un tchpnouo portatif susceptible d’¢tre branché en un point quelconque des lignes qui courent
parallélement aux voics.

~— des brancards et une boite de produils pharmaceutiques pour premiers soins aux
Blesscs Sventuels,

— onlin, dans cerlains wagons, quelques installations sommaires pour le personnel
coucheltes, réchaud, podle, velements impermeables.

Cet outillage, constamment tenu en excellent ¢tat de fonctionnement et soigneuse-
ment range en permancnce dans le wagon de secours, est done prét & tout moment & étre
emmené 4 un pmm d'utilisation quelconque.

Tout dépat de quelque importance est dot¢ d'un wagon de secours; le type le plus
récent (1908) et le plus richement pourvu en matériel é¢tant affecté aux dépots movens et
orands.

Par ailleurs, les trains de sccours sont constitués

— dlune griie voulante & vapeur (de 32, 13, 50 ou 54 1),

dun wagon spécial protecteur ou porteur (dans le cas des grues Caillavd de 50 1)
de Tn fleche abaissée. Ko ontre, o wagon contient les agres spéciaux & Ia grne : bois de calaoe
de orandes diensions, cables, chainages, dispositifs divers, permettant o préhension sire
et aisee du phis grand nombre de types de véhicules ou locomotives.

- dlan wagons pécialement amdénagd pour permetire au ncr%mmol de se restaurer et
veposer. I convient, en o effet, de remargquer que les grues sont appelées & travailler sur des
chantiers importants ol sont done susceptibles de demeurer ez longlemps en delors de
fonte agelomeration. Co nlest pas le cas pouwr kes wagons de secours isoles, dont Femplod,
soual Cos e frémenent vares est Hmile & des ehantiers de faible on movenne mnml‘ e,

Les trains de secours, au nombre de cimqg sur la Région OUEST, sont constamment
tenus en excellent ¢lal d'entretion et préts a partic dans le moindre delai & n’importe quel
nmonient,

Lenr utilisation ost régic par une Instruction de Service qui préeise, en particulier,
que leur mise en route ne peut c¢tre demandée que par un Chel d’établissement Traction,
ainsi gque les conditions de leur civeulation suivant des marches dites K7, spécialement ¢ta-
blics pour leur acheminement aussi rapide que possible sur toutes les lignes de la Région.

ln outre, des notices, particulicres & chaque type de grue, traitent de la question
capilale de o stabilite, cotple tenu des charges ol des portées, de Teurs caractéristigues, de
lenr fonetionnenent, de lear entretien ef du réglage des différents organes.
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o ce qui concerne Taogrue de 150 Uy unique sur e véseau Francais, son eniplot est regi
par ke Region SUD-OUEST, qui en est détentrice en son dépot de Juvisy. Seuls sant gua-
lifiés pour en demander Lo mise en voute les agenls Traction de grade de Chef d"Arpondis-
semenl. au moins. L

¢) Cheix du procédé de relevage.

Ce choix sappuic sur un certain nombre de considérations, dont aucune isolément
nest toul a fait déterminante et résulfe de feur appréciation simultanée el comparde.

I fait ¢tat -

~ - du poids unitaire des véhicules deraillés. 11 est évident quon ne saurait envisager
Pemplai de eries pour relever une locomotive,

’ —- de leur nombre qui, & partir d'un certain chiffre, pourra donner l'avantage & s
grue & vapeur malgré le délai d’acheminement et de mise en place sur les movens tels crics.
ct rampes plus rapides & mettre en action, mais plus lents dans I'action,

-~ des circonstances locales. Par exemple, un déraillement sous un tunnel ne peul
¢tre tradte par une grue. Nous avons, en outre, mentionné pour chaque appareil les condi-
tions d'ecmploi,

— du degré de géne apporté dans Ie service par le déraillement; le moyven de relevage
le plus rapide doit étre mis en ccuvre compte tenu des circonstances de licu, pour libérer une
voie importante pour le service.

Supposons wie locomotive susceptible d’étre relevée en 8 heures A la grue, en 24 heures
aux verins. On choisira les vérins si elle se trouve au fond dun cul-de-sac ou elle ne géne
rien; la grue, si elle entrave le fonctionnement d'un triage par exemple, d'une facon génerale
géne seérreusement le service.

Cette dernicre consideration du degré de géne dans le service peut parfois conduire :
prendre des mesures exceptionnelles qui ne sont pas & proprement parler du relevage.

Prenons le cas d'un déraillement obstruant les deux voies principales. 11 est indispen-
sable de dégager le plus vite possible au moins I'une des voies, afin de permettre la circula-
tion des trains. Dans ce but, on coupera, on remorquera tel quel, ete., en un mot, on fera
tout ce qui permettra d'y atteindre rapidement.

Ce n'est quiapres que 'on s'occupera de relevage proprement dit.

En conclusion, Te choix du procede de relevage est affaire de hon sens el d'expérience,
ainst que nous Pavons dejdc dit préeédemment.

¢ Levage avec vérins et ripage transversal.
I existe plusicurs [yvpes de vérins .

« ) Vérin a chariot transversal,

Hse compose dinn bt vertical portant en laul un Gerou dans lequel une vis qui porie
I charge peal monter ou descendre an moven dun encliquelage ou d'une pompe hvdrautione
ot huile; ce bati est Lermine en bas par ui cerou double, marchant sur une vis horizontale
portée par un second bati sur lequel repose et se chariote e bati verlical.

Le développement de Ta vis verticale ne permettant pas toujours une hauteur de levaoe
sutlisunte, telle que les houdins des roues de Pessieu déraille soient amendés 2 hauteur des
rails, des calages daltente doivent ¢lre etablis alin de permetire une reprise par sarélévation
de Ta plateforme supportant fes vérins places aux extrémites des (raverses de engin & relever,

Ces derniers verins doivent ¢lre posés sur un calage solide en avant soin de placer entre
B tete du vérin el T picee dusoulever une picee de bois tendre afin d'éviter tout glissenient.



Chaque fois qu'il est néressaire d'utiliser prusieurs vérins pour le Tevage ou la translation
@'un vehicule par chariotage, tous les vérins doivent ¢tre manceuvrés s‘multanément, apreés
avolr pris la précaution de d'sposer les vérins de facon que les vis de chariotage solent paral-
leles entre elies et perpendiculaires au rail que I'on veut atleindre.

II est recommandée de faire travailler avee la vis verlica’e abaisste les vérins destinés
A la translation horizontale afin d'¢viler tout danger de renversement ou de rupture des vis.

Dans le cas du levage d'un véhicu'e par une extrémité, les essieux opposés doivent Cétre
calés pour éviler tout glissement ou déplacement.

0) Vérin ordinaire et cric de ripage.

I’opération de ripage du véhicule soulevé a4 hauteur des rails simp’es puis déposé sur

i

FIG. 300

cales de glisspment s'effectue 4 laide de Uappareil représent ¢ figure 300. Cet apparei! s"aceroche
aw var e part et dlautre de da roue du ¢Olé ol Ta poustée est néressaire. On n'ace un cric
dont la purtie arricre est soutenne par une cale et dont lu hase appuic sor L rone par Uinfer-
medinive dune autre cale, T )

Pour fimiter le ripage dans le cas de relevase d'un wagon, on peut utiliser la ca'e de
butée (jig. 301); cette cale est placce face a larone du ¢oté ot doit se faire le ripage, les crochets
en prise avee le rail, arricre soutenu par des cales. Au cours du r'page; la roue vient en contact
avec la cale el se trouve ainsi en bonne position pour ¢tre posée sur le rail.

¢) Vérins Mathias.

Tavis de ces vérins est fixe et 'apparedl présente une stabilité absolue; elle est actionnde
par Fintermédiaire d'une manivelle et de coup es d'engrenages donnant plusicurs vilessess
Pecron supportant Tu charge et se mouvant le long de la vis a une trés grande course, ce qui

14
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¢vite les reprises. Ces vérins ne peavent étre appliqués direclement sous les {raverses du
vehicule a relever. Is sont done employés de cole, soit accouplés avec des poutres, soit pour
le cas de levages de voitures en bois avee des supports variés (fourches du modéle de la fi-
gure 302 par exemple).

Pour le ripage, on emploie soit un poulain & butoir mobile avec un cric de ripage & boite
cenlrale et deux oreilles, soit le mécanisme de ripage dont peut ¢tre munie la poutre ayant
servi au levage. ‘

Les verins Mathias doivent ¢tre mancuvrés simultanément. Ils peuvent readre de

grands services pour le levage d'une locomotive par une
extrémité.

La figure 302 bis donne un exemple d’application de ce type de
vérins au relevage d’une locomotive tombée dans la fosse d’un pont
3 tournant.
T G Deux massifs de traverses sont installés & I'avant et de chaque
HI T W SOt A ¢0té de la machine pour servir de base chacun & deux verins Mathias.
1 4 Des coupons de rail sont posés en travers sur les poutres des vérins
e = S
il Fro===q-Fh
') cy-———rtr* U

SR, . D
e

5 )

FIG. 301 . FIG. 302

au-dessus des tampons de la Tocomotive. Une grosse chaine suspend la traverse de cette derniére aux
coupons de rail. L’emploi de cetle chaine offre 'avantage de permettre & la traverse de ddcerire libre-
ment un arc¢ de cercle tandis que Ieés poutres des verins se meuvent dans des plans verticaux,

Apres une ou deux levées au plus, la locomotive est assez haute pour I'établissement d’un large lit
de traverses sur le fond de Ia fosse.

Ce proc¢dé permmet d’éviter Pemploi de grue qu’il serait pratiquement impossible d’amener en position
de travail. 11 est aussi plus rapide, plus aisé¢ et plus sar que celui utilisant des vérins ordinaires. Ces vérins
qu’il faudrait disposer sous la traverse avant exigeraient de creuser assez profonddéinent pour obtenir
Ia hauteur ncéceessaire a la pose des ablots. Leur course compléte ne pourrait étre utilisée a cause du mou-
vemient de rotation trés marqué de la machine pivotant autour de Iessicu arri¢re et tendant a renverser
le systeme. Le levage de la locomotive requerrait done un nombre mulliple de reprises de levées et
calages,



FIG. 302 bis
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d) Groupe oléo-pneumatique Verboom et Derouchard.

Un groupe moto-pompe moteur a air comprimé (débit 1.500 1./h.) alimenté par le com-
presseur d'une locomotive distribue I'huile de son réservoir (capacité 50 litres) dans les cana-
lisations souples (pression de marche 300 kg./cm?) le reliant aux vérins du jeu.

Il est possible de lever la charge sur 'ensemble ou partie des vérins, de la descendre
lentement ou rapidement, de mettre a 'arrét les vérins-a-tout instant, ensemble ou séparé-
ment (1). »

- Chaque vérin est a pistons télescopiques (course verticale totale 0,5 m.), chacun muni
d’un écrou de streté, les gros et petit pistons développant respectivement une force de 100
et 50 tonnes. :

La ffigure 303 représente le montage de deux vérins sur poulain reliés par une chaine
d’attelage de longueur réglable E. Ces deux vérins munis de galets de roulement peuvent
étre-déplacés sur les rails du poulain par I'intermédiaire d’une chaine et d’un corps de vérin
horizontal mobile dans un guide; ce vérin dont le piston est fixe étant calé sur une entretoise
des rails du poulain est alimenté en huile sous pression.

Pour la translation d’une locomotive on utilise deux poulains disposés dans la direction
de la translation et munis chacun des deux vérins. Pour le pivotement d’une locomotive
on utilise un vérin isolé ou un calage pour le pivot et un poulain articulé en trois parties
disposées suivant une ligne brisée inscrite dans une circonférence ayant le pivot pour centre.

7° Levage avec grues.

Dans le cas ou la charge nécessite ’emploi simultané de deux grues, celles-ci doivent
opérer leurs manceuvres de facon que effort exercé par 'une d’elle ne puisse pas exercer
une réaction pouvant amener la rupture de I’équilibre de l'autre grue (2).

a) Levages et halages obliques.

On appelle levage oblique celui dans lequel la ligne.de traction passant par les centres
des poulies de la fléche et du crochet fait avec la verticale un certain angle; cette ligne de
traction doit toujours rester dans le plan vertical passant par I’axe longitudinal de la fléche
pour ne pas la fausser (3). :

Le levage oblique est formellement interdit sur voie en dévess.

Pour chaque grue, un tableau donne la valeur des efforts de traction maxima a ne pas
dépasser (I£) qui peuvent étre demandés aux cébles de la grue : sur voie horizontale, pour
différentes portées de la fleche, pour les deux positions perpendiculaires de la fléche (placée
en long et en lravers) correspondant aux deux équilibres les plus et moins favorables de
la gruc et pour différenles obliquités (angle 8) du cible (inféricures ou égales & 609).

Ces efforls ont été calculés, au coefficient de sécurité prés, pour que la grue ne puisse
se renverser (hasculer autour de A), cest-a-dire pour que (fig. 294) :

' Ed 4 Bl < Qd

(1) Les vérins sont en cffet généralement soumis & des efforts trés inégaux ; or 'alimentation simultanée par unc
scule pompe de plusicurs vérins, implique, d’apres les lois élémentaires de ’hydrostatique, I’¢égalité rigourcuse des
pressions dans les vérins, 11 faut donc pouvoir interrompre & volonté la montée trop rapide des vérins supportant
Jes charges les plus faibles.

Dans le systéme brevelé ¢ Mammouth ” 1 probléme de alimentation simultanée des vérins sous efforls résis-
tants variables et inégaux est révolu par I'alimentation en cascade des cylindres.

(2) L’incertitude qui subsiste dans la conduite de la manaeuvre de plusicurs engins de levage (grues ou chevres)
est d’autant plus dangereuse que, dans le cas d’un déchargement intempestif d’un ou plusicurs engins, Ies engins
voisins peuvent avoir 4 supporter des charges dépassant la limite admise. Pour étre en mesure de contréler d’une
mani¢re continue les cfforts de traction exercés sur le ciible de chaque engin des cellules quartz-piézo-électrique
pourraient fournir un moyen pratique.

Voir articles de M" MAUZIN dans Ia Jiveue Géncrale des Chemins de Fer (no de janvier 1938 et avril 1947).

(3) Comme corollaire on peutdire qu'aucunc charge, si faible soit-clle, ne doit étre trainée sur le sol en faisant pivoter
12 grue.
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Pour counaiire l'effort E a4 demander a la grue (effort dont le maximum compatible
avec la force et la stabilité de la grue vient d’étre défini) le calcul simple suivant permet de
I’évaluer approximativement, compte tenu de 'obliquité g du cable, du coefficient de frot-
tement /g ¢ de la charge a tirer et de I'inclinaison du sol sur lequel on doit riper la charge :

E cos (y —9¢) = P sin (« + 9)
. E,%P.Sm(a,@ -
cos (y — @)

On ne peut facilement apprécier I'angle ¢ de frottement mais il est au minimum de 17°
({ge = 0,30) dans le cas de glissement sur rail et peut atteindre 45° ({ge = 1) ou davantage
dans le cas de glissement sur le sol.

;:i*w_La formule montre évidemment que la plus petite valeur de l'effort E susceptible de
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haler le fardeau correspond 4 Pangle™y minimum, mais inversement on voit que l'effort E
de traction qui peut ¢tre demandé au cable sans risque de basculement de la grue pour une
position donnée de la fléche diminue & partir de la verticale jusqu’a la direction de I perpen-
~diculaire & AB pour laquelle E passe par un minimum puis augmente ensuite, tonjours d’ail-
leurs suivant Uinverse de la distance de A a la direclion de . On peut ainsi atteindre, la
fleche et Ja direction de I8 se rapprochant toutes deux de I'horizontale, la valeur maximum
de I correspoudant a la puissance du moteur de la grue (1), c’est-a-dire au moins la force

. (1) A noler que pour la plupart des cas d'utilisation des grues, la puissance du moteur permet des levées de charges
bicn supéricurces 4 celles de renversement de la grue ot aux limites de résistance de la fleche, des cables ¢t du petit crochet.
Il ne faut donc pas que cette puissance incite les utilisateurs & pordre de vue les conditions de stabilité et de sécurité.
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caracleristique de engin, On remarque qu'il imporle de loujours caler convenablement
la grue, car hormis son risque de basculement, il existe celui de son vipage di a la compo-
sante k. o

Le halage par les cables de la grue peut étre utilisé de préférence au tirage par une loco-
motive pour faire regagner la honne voie & une locomotive lourde remise sur une voie de
fortunc (constituée par exemple de rails 4 plal sommairement calés sur un sol mal nivelé):
comme on va plus lentement, les ruptures de rails ou le ‘déplacement des coupons successifs
sonl en général sans inconvénient.

h) Halage horizontal a 'aide des grues.

On peul tirer une charge placée de préférence sur rails en amarrant sur le fardeau &
Lirer (fig. 295) Ie crochet du petit treuil par I'intermédiaire d’une poulie de renvoi fixée au
rail et a une roue de la grue (1). v

Leffort de tirage du fardeau est apprécié par un calcul trés large suivant la formule
du paragraphe précédent. Dans le cas de halage horizontal le risque de basculement de la
grue est négligeable puisque la direction horizontale du cable de tirage reliant le fardeau a
la poulie passe a faible distance de A, mais le risque de ripage de la grue est maximum.

Lorsque la grue, susceptible de se déplacer par ses propres moyens, exerce un effort
de traction par. cable attaché & son crochet d’attelage, cet effort est limité a I'adhérence
des roues motrices, c'est-a-dire 4 une valeur de beaucoup inférieure & celle pouvant étre
obtenue par ses treuils de levage. ' C

) Utilisation de la grue sur voie en dévers.

Elle ne doit étre décidée que lorsque les circonstances ne permettent pas de supprimer
le dévers. : o '

L’inclinaison du chéssis sur voie en dévers modifie les conditions de stabilité de la grue
quand la fléche est placée en travers de la voie. :

Dans le cas, fleche située coté rail exhaussé (fig. 296 A), les portées réelles obtenues
ne correspondent plus exactement aux portées indiquées par I'index du secteur. Elles se
trouvent diminuées d’une certaine valeur, variable suivant I'importance du dévers, et le
poids de la grue libre est reporté vers I'AR. Cette condition est favorable & la levée des charges,
mais la stabilit¢ de Ta grue libre sans charge est compromise.

Dans le cas contraive, fléche située ¢olé rail surbaissé (fig. 296 B), les portées oblenues
sont augmentées dans un rapporl sensiblement inverse du cas précédent, el le poids de Ia
grue est reporté a 'AV. La stabilite de la grue libre est conservée, mais la stabililé de la grue
sous charge est diminuce. '

En conséquence, quand la grue doit étre utilisée dans les conditions ci-dessus, il convient :

Dans le premier cas, fleche coté rail exhaussé @ de placer la fléche dans une posilion
de portée assurant I'équilibre de la grue libre.

Cette Dretaution est & prendre par conséquent avant de procéder a toul mouvement
d'orientation de la fleche, quand, apreés arrivée -de la grue sur les lieux de Pincident, cetie
feche doil élre déplacée de sa position normale de circulation.

Dans le deuxieme cas, [1eche ¢olé rail surhaissé @ de ne soulever que des charges réduites
pour conserver une stabilité normale.

(1) Une manceuvre analogue peut ¢galement ¢tre employée pourla translation de Ja grue lorsqu'elle ne peut se dépla-
S COP PAr Ses Propres moyens. i
Les efforts de lraction approximatifs néeessaires pour le démarrage de Ja grue seule sont les suivants :

grue en palier el alignement droil ..o oo 0 750 ky.
s S courbe de T30 ML L 1.030 ke,
crue en rampe de 10 mm. et alignenment droil .o 1.100 kg.
— - 20 MIML oL 1.100 kg.

.- -- 20 2.100 kg



80 Mesures d'ordre.

«) Personnel exécutant le relevage.

IEn principe, le relevage des locomolives et tenders est assuré exclusivement par la

Traction, qui peut cependant demander aide & la Voie pour exécution de terrassements, cons-
truction de vole provisoire, construction de camarteaux, etc,, en un mot, fous travaux néces-
sitant une main-d'ceuvre nombreuse el non spécialisée.

, En principe, Ie relevage des voitures et wagons incombe au Service du Matériel, la
Traction lui fournissant au besoin assistance en matériel de relevage et personnel.

Dans les cas bénins, ¢tant donnce la facilité d’emploi des cries et rampes, le personnel
IExploitation qui se trouve sur place, assure lui-méme le relevage.

En resumé, il n’est pas de régle absolue. C'est le bon sens qui décide, suivant la gra-
vité du cas et 'importance des travaux qu’il entraine, étant bien entendu toutefois, que le
Service Traction est le mieux outillé, le plus compétent et le seul responsable lorsqu’il est
présent. :

h) Visite des véhicules déraillés aprés relevage.

Le déraillement infligeant au matériel des cfforts anormaux susceplibles de provo-
rquer des déformations ow ruptures de cerlains organes, il est de régle formelle de les visiter
soigneusement, immdadiatement apres relevage avant de les rendre & la circulation normale.

Cette visite doit porter particulicrement sur les essicux qui peuvent ¢élre faussés ou
déplacés par rapport au chissis, les roues voilées, les boites d'essicux brisées, la suspension
déréglée (notammient suspension par crapaudine glissante de certains tvpes d’essieux orien-
tables), le chissis déforme. :

: S’assurer ¢galement que Ie mouvement d’orientation des bhissels et bogies n'est pas
susceptible d’étre contrarié par un contact anormal. _

Cette ¢numération, d’ailleurs incompléte, fait comprendre et apprécier le soin indis-
pensable dans cette visite et cette recherche des avaries qu'aucune indication préalable ne
guide. Il sera méme prudent, dans les cas douteux, de faire suivre la visite de quelques évo-
lutions a faible allure et surveillée.

¢} Organisation générale.

A coté de la technique, il existe un aspect administratif de la question relevage, visant
les miesures d’organisation préalable du relevage proprement dit.

Ces mesures concernent la transmission de la demande de secours puar le personnel
premier temoin de Fincident jusquian Chel de dépot intéressé, la conduite @ teniv par ce
dernier, suivant lTes premiers renscignenients qu'il recoit et meéme provoque, enfin ie rassein-
blement rapide du personoel nécessaire a quelgque nioment que ce soit de la journce.

B, - LEVAGES TYPES

[© Immobilisation des parties mobiles des locomotives et véhicules.

1o Bissel AV des locomolives 140 A el I (fig. 304).

Démonter la tole de tablier recouvrant Uenlretoise des longerons placée au-dessus du Dissel.
Saisir Te bissel & 'aide de deux crochets introduits par les orifices de Pentretoise des longerons.
Placer les hrides et les éerous 2 serrer de facon 2 immobiliser le hissel.
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20 Rissel A V. Locomolives 141.004.

Placer une clavette dans le Togement prévu i la parlic supérieure du pivol du bissel au-dessus de
entretaisc. Au levage, cette clavelte s’appuie sur le guide du pivot solidaire du chissis principal.

30 Bissel Zara des locomolives 140 C
(fig. 305).
Pratiquer au chalumeau une ouver-
ture de 40 mm. environ dans le tablier de
. . Ia locomotive au-dessus des roucs.
FIG.304 Placer deux pitons, deux brides, deux
e ) tendeurs et relier les roues aux tendeurs
par un crochet 3 une maille. Régler la hau-
teur des pitons et serrer les tendeurs qu'il
v a lieu.

40 Rissel AV. Locomotives 141 1'D
(fig. 300).

e .
2N Démonter les toles de fermeture sous
G la bolte a fumée. Placer T'agrafe. v sus-
Bride ( pendre les tendeurs, les serrer modérément.
— == - Relier les roues aux tendeurs par crochets
- , a une maille,

50 Bissel AR. lLocomotives 141 TD

%“F (fig. 307).
Placer les crochets porteurs sur les
: = ressorts. Suspendre les tendeurs, les serrer
Chossts du ! modérément. Relier les roues aux tendeurs
cop] l — avec les crochets a une maille.
|

(o Bissel AR. Locomolives 241 A (fig. 308).

———L__L'
FIG. 305 '
Placer deux crochets 4 une maille par coté

autour des tiges de suspension. Suspendre les . -
tendeurs, les scerrer modérément. Relier les ten-
deurs aux roues par deux autres crochets & une
maille par ¢Oté. Pilon

70 Essieux de wagons (fig. 309).

e dispositil est employé dans le cas de !
perte des plaques de garde. Placer sur les fers
extéricurs du chidssis Ies agrafes. Suspendre les
biellettes munices de la bride et des ¢erous. Serrer
les ¢erous apres avoir placé une cale entre le
ressort de suspension el fe longeron. Dans le cas
de tevage aoerics o vérins, il yvoaintérdt aoserrer

tes Cerous de faeon & rendre tout Pensemble T ol /
chissis ¢l essicux solidaires pour ¢viter toule - S —
perte e hauteur. . .

§° Bogles des wagons. Type Américain Crochet
(fig. 310).
Suspendre entre les fers du pivol de bhogie
un tendeur par ¢olé au moyen d'une harre ronde
de S0, Placer sous Ta traverse du bogice le crochel. Relier e tendeur au crochet et serrer modécément.

0 Dispositif pour mellre en position les bogies des wagons Américains déraillés (fig. 311).

Fixer le collier IF aw milicu de 'essicu extéricur, la manille G au crochet de traction 2 la place du ten-
deur 'attelage, e tendeur € G entre le collier I et fa manille G.

Fixer le double collier I2 dans 'axe de essien intérieur, la ferrure A sur les profilés du chissis, le
tendeur C 7 entre le collier 13 et 1a ferrure A.

Serrer suceessivement les deux tendeurs pour ramener le bogie dans Paxe longitudinal de la caisse.
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102 Imunobilisalion des bogics des Automolrices Eleelriques el remorques 3¢, -4¢ el 5 série, ainsi que les
locomotives ¢leclrigues BB 011 @ 30 (fig. 312).

Automotrices 3¢ série (fig. 312 A).
Relier les agrafes spéciales de liaison du bogic a la caisse et les tendeurs.

. — Aulfomotrices 4¢ et 5¢ Scrie (fig. 312 B).

Disposer sur les longerons du bogic les étaux spéciaux munis de manilles; relier tendeurs, étaux ct
agrafes supdrieures; serrer moddérément. .
— Remorques et Locomotives Lleclriqgues BB 011 a 30 (fig. 312 C).

Ajouter aux tendeurs les crochets munis de manilles. Disposer les crochets sous les balanciers du bogie
ct serrer légerement les tendeurs.

2¢ Levages types courants.

10 Disposilif dec relevage par PAV ou PAR. Locomotives : 141 TC, 141 TD, 040 TA (fig. 313);
Levages avec crochets. . .

Démonter les pitces génantes (lampons, lanternes, palettes de marchepied, etc...).

Placer sur le gros crochet de la grue le crochet double muni des ¢lingues doubles. Suspendre aux
¢lingues préalablement munies d’une cosse les crochets de liaison 2 la traverse (visser leur vis d’arrét),
Les disposer au milieu des plaques de renfort de la traverse.

Caler Tessieu devant servir de point d’appui au moyen de cales doubles et opérer le levage.
Levages avec brides (fig. 314).

- Ce disposilif est utilisé pour la plupart des locomotives sur lesquelles I’emploi des crochets ou piton
est impossible.

Démonter les toles de tabliers placées a la partie supéricure de la traverse AV a Pextéricur des lon-
gerons.
o

Placer sur le crochet de la grue : Ie crochet double, les chaines doubles pour un effort < 2 50.000 kg,
ou les cables doubles de 20.000 kg. pour un effort s> 50.000 kg.

Relier les cébles ou chaines aux brides de levage de fagon qu’en position de levage les orcilles des
brides soient inclinées vers Pintérieur.

Caler P'essicu devant servir de point d’appui au moyen de cales doubles et opérer le levage.

20 Levage par 'AV avec pilon (fig. 315).

Ce dispositif s’adapte aux locomotives dont le crochet AV est fixé par cheville (Loc. 231.500, 230.500,
110.100, 140.500, 140-1.100). .

Il ne doit étre employé que si les traverses sont en bon état.

Sortir la cheville d’attelage el le crochet de traction.

Placer sur le gros crochet de la grue la manille et le piton correspondant au type de machine.

Descendre le piton dans Ie logement de la cheville, serrer Pécrou du piton. Caler Pessicu devant
servir de pgint d’appui au moyen de cales doublps et opérer Ie levage.

3° Levage par Uavent des 141-R (fig. 316).

Les pistons sont engagés dans les logements spéciaux prévus sur la partic avant formant traverse
du chissis principal.

40 Levage par AV avee étriers. Locomotives 030 (fig. 317).

Démonter Tes 1oles de tablier AV au-dessus de la traverse. Placer sur le crochet de la grue le crochet
double et les étriers. Descendre les étriers & cheval sur la traverse — miettre les axes en place — glisser
entre les axes et Ia traverse des cales en t6le ¢paisseur 20 mm, environ — Caler Ie dernier essicu au moyven
de cales doubles - placer une cale en bois de longueur 0,800 m. 4 1.080 m. entre les étriers pour main-
tenir leur ¢eartement et opérer le Ievage.

Locomolives 231 B (fig. 318).

Mémes opérations que pour les 030 en mettant en place les axes dans Ies trous existant dans Ia tra-
verse el en ayant soin d’ajouter sur Paxe de part et CCautre de Pétrier une rondelle.
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S5 Levage par AV des locomolives 141-000 (fig. 319).

(IR

Placer les axes dans les Jogements prévus sur la traverse AV de la locomotive — nmettre les ¢crous
a AR de la traverse. Munir le gros crochet de la grue du crochet double.

Suspendre au crochet double les manilles et les bielles. Emboiter les bielles sur les parties des axcs
saillantes de la traverse et mettre les écrous.

Caler I’cssicu devant servir de point d’appui au moyen de cales doubles et opérer le levage.
. 6 Relevage par UAR des locomolives (fig. 320).
Le dispositif spécial représenté figure 320 bis ne nécessite aucun démontage, seules les locomotives

__Dispositif _de relevage par I'R_avec piton et rollonge—

- Loc . 241000. 150000 . ‘ 231 500 - 2306(30- 140 100 - 140 1100~ O30 000 w=
| FIG. 320
Manille < ’

/ A i ,:
protiguer_dons la toiture. : i
ole [ abri,loc 24lno0.-150000 seulement ' N )
| A | |

Rallonge :I

% N

Manilles

BLiton

241-000 et 150-000 devront avoir une ouverture de 250 x 230 mm. percée dans la toiture de I'abri pour
le passage de la rallonge.

Retirer la cheville d’attelage et le tendeur s’il y a lieu — descendre le piton correspondant au type
de machine et serrer I’écrou.

Placer sur le gros crochet de la grue la grosse manille et la rallonge correspondante au {ype de machine

levée — descendre la rallonge par Iorifice de la toiture de P'abri, relier rallonge et piton au moyen des
petites manilles.

Caler Pessicu devant servir d’appui avee deux jeux de cales doubles.

Pour la mise en place du dispositif spéeial (fig. 320), placer les bagues dans les logements de la che-
ville d’attelage. Introduire I'entretoise el la caler i la partie supéricure de facon i reprendre comple-
tement le jeu pouvant exister entre Uentreloise et la bague supérieure, cette dernicre devant porter sur
la paroi du caisson, descendre le piton, mettre en place la hague inférieure, la rondelle et Pécrou.
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7° Levage par lUarriére des 141-R (fig. 321).

Il faut démonter' au préalable la visiére d’abri, le conduit du stocker, le tampon intermédiaire de
I'attelage entre machine et tender, i

L’agrafe de relevage sera montée a la place de la bielle de traction au moven de la chex:illé d’attelage.
v
" |
Piton . ]
___I_JL ~ FIG.320bis
T -[—~r- .
——
H N N
Bague :\;\l— Jeu o reprendre ovec
. I g el .
ﬁmz/zdle.a_zam . g seurs vaoriobles
S z
T B
Entretorse . ?
Z
',/4_
Boagues -1 i l_/.J
4 q I ' X
Roncklle :

11 est aussi possible d’avoir 2 points d’attache & Varritre en fixant les crochets sur les longerons du
tampon intermédiaire; dans le cas d’une machine assez fortement inclinée, ce mode de fixation augmente
la stabilité. A remarquer, en effct, que le centre de gravité de ces machines est assez élevé.

80 Levages par ' AR des locomotives tenders. Levage par AR avec élangon et cdbles (fig. 322 4)

Cette disposition n’est applicable qu’aux locomotives 40.000.

Démonter les attaches de la tdle AR placée sur la soute & combustible. Poser sur le gros crochet
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de la grue le crochet double ¢t les edbles doubles. Allonger un brin des cibles doubles par un edble simple
longueur 2 m. Placer V’étancon entre les attaches reliant les edbles simples aux doubles. Descendre Vétancon
au-dessus de la soute et ceinturer le dessous soit avee une chaine longueur 3,962 m. ou un cible longueur
3 m. Le cible ou la chaine devront étre protégés des angles de la caisse et du longeron pav des cales de
bois.

Relevage avec pulonniers ¢l cdbles (fig. 322 B). Locomotives 40-000, 32-000 ¢t 42-000.

Placer le palonnier muni des manilles intermédiaires sur le gros crochet de la grue. Monter sur les
manilles du palonnier les chaines doubles pour une charge de 25.000 kg. ou les cables doubles pour une
charge de 25.000 a 40.000 kg. Descendre les brins de parl et d’autre de la soute a ¢ombustible et cein-
turer la locomotive par 2 chaines simples longueur 1,982 ou de 2 cables longueur 2 métres.

Relevage par UAR avec palonnier et {raverse. Locomotlives (lenders toules séries) (fig. 322 C).

Accrocher au bout des chaines la traverse inférieure.

Placer cette traverse sous AR de la machine en ayant soin de poscr les cales cntre longerons ¢l
traverse pour éviter de détériorer les tuyauteries. Caler I'essicu devant servir de point d’appui au moyen
de cales doubles. Ce dispositif peut servir également pour AV mais il est nécessaire de démonter les

~ marchepieds. ,

9o Dispositif de leva:qe des locomolives légéres, type 230-600 (fig. 323). /

Ce dispositif cxigeant un grand encombrement cn bauteur, Ia locomotive doit ¢tre parfaitement
¢quilibrée. I1 a ét¢é prévu & cet effet deux jeux de biellettes et deux jeux de chaines de liaison. Au cours
du montage, les chaines et bicllettes doivent étre judicieusement assemblées pour obtenir cet ¢quilibre.

Démonter la sabliére, les tabliers et ¢ouvre-roues AV ¢t milicu, la tringlerie de commande de prise
de vapeur directe, les mains courantes et les barres de marche.

Placer sur les roues accouplées AV ct milicu les ¢triers.

Placer sur le gros crochet de la grue le crochet double, les cibles doubles. Allonger les ciibles avee
les chaines et les bicllettes, longueur 390 mm. Disposer entre les attaches des cibles les étangons et relier
les bicllettes aux étriers.

On opere un premier levage d’essai pour se rendre compte de la position d’¢quilibre de la locomotive.
3 ! I

S’'il y a déséquilibre, apres descente de la locomotive, les bicllettes longueur 390 sont échangées colé
le plus pesant avec les biellettes les plus courtes.

On peut rétablir Péquilibre de la méme fagon en échangeant les chaines de liaison.
p q ¢ 8

100 Disposilif de pivotage des locomotives (fig. 324 A B C D).

Ce dispositif est destiné a remettre sur rails une locomotive dérailiée inclinée par rapport a I'axe
de la voie ou éloignée de celle-ci. ’

Il est employé chaque fois que la puissance de la gruc ne permet pas de lever la locomotive autrement
que par une extrémilé.

Les calages 1iéeessaires & cetle opération doivent étre fails avec tout le soin désirable de fagon &
présenter un appui solide.

Les différentes phases de Popération sont représentées figure 321 A-B-C-1D.

Figure 324 A : apres ¢tablissement d’un calage a AR la machine est saisic par PAYV.

Itigure 324 B : la machine est levée pour la mise en place du disposilif de pivotage.

Ce dispositif comporte une assise plane confectionnée au moyen de picees carrées et de plats bords.
Sur cetie assise on dispose un des deux dispositifs de pivotage de fagon que le centre de gravité de
la locomotive soil placé entre le dispositif et extrémité soulevée,

Figure 324 G : La locomotive cst abaisséc et se trouve en position de pivotage.

On obtient celui-ci ¢n orientant dans le sens voulu la fléche de la grue ou en faisant agir le chario-
tage si le levage est fait a 'aide de vérins. :

Si 'on éprouve de la difficulté a obtenir ce pivotage par les moyens cités plus haut, le mouvement
sera obtenu par Vemploi d’un cric & longue course placé de facon & obtenir effet désiré.

- Au cours du pivolage, le calage de Pessicu se trouvant sur le dispositif doitl étre suivi attentivement
afin de prévenir tout déplacement intempestif de Ja machine, le renversement de Ia machine pouvant
se produire si 'essieu venait a quitter le dispositif.

Au cas ou Uinclinaison maximum permise par le dispositif est insuffisante, un nouveau calage esi
établi sous Pextrémité libre, la machine levée pour dégager et redresser le dispositif puis reposée pour un
nouveau pivotage.

Sila machine est ¢loignée de la voie, elle est Ievée ct pivotée sur le calage opposé au levage puis posée
lsur le dispositif, clle est alors préte pour le pivotage et Ies opdérations se succcdent comme indique plus
1aut.

Cette fagon de procéder est répétée autant de fois qu'il est nécessaive pour amener Ia machine en
honne position,
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I'igure 324 D : La machine parvenue en bonne position pour étre reposcée sur rails esl relevee comme
indiqué figure 324 B pour dégager le dispositif el descendue ensuite sur la voic. On aura soin pour cette
opération d’abaisser légérement le calage AR afin que celui-ci se trouve automatiquement dégagé quand

In loconiotive sera descenduc sur la voic.

11° Redressement des véhicules ou locomolives couchés (fig. 325).

Placer sur le crochet de la grue le crochet double muni des chaines ou ¢ables. A.ccrqcher la loqo—
niotive ou le véhicule par le ehissis a I’aide des chaines doubles & erochet ou des chaines simples. Relier

les chaines fixées au véhicule aux cibles ou chaines du crochet.

120 Levage des tenders. Levage par AV (fig. 326 A).

Sortir la cheville d’attelage et le tendeur.
Placer sur le crochet de 1a grue la manille munic d’un piton de diaméire correspondani au logement

FIG. 325

de la cheville d’attelage. Descendre le piton dans Vorifice recevant la cheville et serrer Iécrou. Caler le
dernier essicu c¢6té opposé au levage & 1’aide de cales doubles. :

Levage par VAR (fig. 326 B3).

Relier Ie tendeur d’attelage AR et la manille & I’aide de 1’axe.

NOTA : Pour les deux levages précédents, Ie tender peut étre également ceinturé a Uaide de chaines
passées sous les traverses.

Les tenders vides type de 22.000 et au-dessous peuvent étre levés enticrement i Paide de chaines
dont les crochets scront placés dans les oreilles d’enlevage disposés sur Ia partie supéricure de la Caisse
& eau.

- 13° Translation d’un lender avee levage par gruc el chariolage par vérins (fig. 327).

Cette fagon de procéder est utilisée surtout pour les tenders type 18.000 ou Pespace compris entre
bogies et traverses ne permet pas d’établir de calages suffisants pour permettre le pivotage sur une extré-
mité. '

Confectionner un calage appui sous la traverse oppos¢e an Jevage,

T.ever Te tender appuyé sur le ealage.
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Placer les vérins de facon que 'extrémité des tiges des brides des ressorts de suspension viennent
s’enigager dans lorifice de la téte des vérins.

Descendre le tender pour le mettre de niveau et opérer la translation en agissant sur les \crm\ (cha-
riotages) ou sur lorientation dc Ia grue.
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FIG.326 A

140 Pivolage d’un tender sur calages placés sous les longerons.

Ce dispositif est utilisé pour remettre en alignement droxt un tender détaillé ou le rapprocher de la
voic s’il en est ¢loigné.

Les diverses phases de P'opération sont indiquées figure 328 A-B-C-D-.

FIG.326 B

Iigure 328 A : Confcectionner un calage d’appui c6lé opposé au levage.

Figure 328 13 : Lever en s’appuyant sur le calage d’appui et établir sous chaque longeron un nouveau
calage pour opérer le pivolage. Le calage doit étre phcc de fagon quc le centre de gravité du tender se
trouve placé entre le point de levage et le calage.

Iiigure 328 G : Descendre le tender de niveau et opérer le pivotage en orientant la grue dans l¢ sens
désiré ou o Vaide d’un cric & longue course dispos¢ de facon convenable.
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Iigure 328 1) @ Le tender ayant alleint la position désirée, déplacer le calage d’appui pour le remettre
sous Pextrémité opposée au levage en diminuant légérement sa hauteur. Lever puis reposer le tender
~dessus et dégager les calages ayant servi au pivotage. C
Descendre le tender sur rail, le calage d’appui légérement surbaissé sera dégagé automatiquement.
Si le tender est éloigué de la voie aprés 'avoir levé on effectue d’abord un premier pivotage sur le
calage opposé au levage, on procéde ensuite i Ia mise en place des calages de pivotage et les opérations
se¢ succedent comme indiqué ci-dessus. '
Cette fagon de procéder est répélée autant de fois qu’il est nécessaire pour amener_le tenaer dans
la position désirce. :
N

150 Dispositif de relevage des voilures en bois (fig. 329).

Le relevage peut étre fait au petit ou au gros erochet. )

Placer les fourches (fig. 302) dans leurs logements disposés sous les longerons de la voiture dans
I'axe du bogie.
a) Cas du relevage au gros crochet.

Placer sur le gros crochel de la grue le crochet double, les cdbles doubles.

b) Cas du relevage au petit erochet.
Placer sur le crochet de la gruc un cidble double. . -

160 Relevage des autorails Bugatli (fig. 330).

Placer sur le petit crochet de la grue une chaine double munie de I’étangon et des biellettes. Sus-
pendre aux biellettes les élingues. Passer sous le bogic dans I'axe du pivot la sangle. Relier les élingues -
et la sangle au moyen des manilles en ayant soin de disposer convenablement les rondelles. Placer les
cales de bois entre les élingues et la caisse. , :

170 Relevage des autforails Renault AEK (fig. 331).

- B7 Le relevage de cette série d’autorails dont les bogies ne tiennent pas 2 la caisse nécessite un appa-
reillage pour les immobiliser. . )

Le dispositif comporte une broche de levage a portée conique s’emboitant dans un logement prévu
sur la caisse dans I'axe du bogie. La partie cylindrique de ’axe placée a Vintericur regoit une poignée
destinée a supporter les tendeurs reliant le bogie a la caisse. La partie cylindrique extérieure recoit I'élingue
pour le levage. Ces deux parties se terminent par un filetage recevant un écrou. L’écrou placé a Uintérieur
assure le serrage de la poignée et de la partie conique dans son logement. L’écrou placé a I’extérieur a
pour but de prévenir tout glissement de I’élingue. .

Le dispositif d’immobilisation comporte des collicrs placés sous les tambours de-frein des roues et

- reliés aux longerons par des crochets terminés par une partie filetée permettant le serrage de I’ensemble.

Les crochets ¢otés pivot du bogie regoivent en plus une entretoise sur laquelle existent deux ceils
pour recevoir les tendeurs accrochés & la poignée fixée elle-méme sur la broche de levage.

Le levage s’optre avet le petit crochet de la grue muni d’une chaine double et dont I'écartement
est maintenu par I’étancon. Les broches de levage sont reli¢es aux chaines & I’aide des élingues longueur
2,400 m. et des biellettes.

18° Relevage des locomolives é€lecirigues BB 011 ¢ 30 (fig. 332).

Démonter les tampons et monter les faux tampons. Fixer les bogies a la caisse a 'aide du dispositif
indiqué figure 312, Placer sur le crochel de la grue le crochet double et les élingues longueur 2.400 m.

19° Relevage des locomotives électrigue 2 D 2 (fig. 333).

Deux cas peuvent se présenter :
1° La locomotive ;m’est pas entiérement déraillée. -

Démonter Ies boites de connexion situées sous la traverse du cdté ou doit s’opérer le levage.

Placer sur le gros crochet de la grue le crochet double, les chaines doubles allongées d’un longucur
de chaine de 992 mm.

~ IRelicer les chaines & la traverse et placer celle-ci sous la traverse de la locomotive en ayant soin de
disposer des cales ou plats bords au droit des longerons intérieurs.

Caler I’essicu A c6L¢ oppos¢ au levage au moyen de cales doubles, disposer une cale entre les boites
de Pessieu A ct les longerons ainsi qu’entre les dessous de boites et les sous-gardes des autres essicux.
20 La locomotive est complétement déraillce. .

I’opération nécessite emploi de vérins,

Procéder comme indiqué plus haut pour les préparatifs, placer sous la traverse de la locomotive
cOL¢ oppos¢ & la grue (appui C) un vérin de 50 tonnes et deux autres vérins de 70 tonnes en B.

Manceuvrer simultanément les vérins pour soulever I’essicu en A d’une quantité suffisante pour
¢lablir un calage solide sous Ies roues ou y placer le dispositif de pivotage, descendre Pessieu, placer des
ciles entre boites el longerons et dégager les vérins, Caler les dessous de bofte des autres essicux.

Disposer Ia grue poar le levage,
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Lever el opérer Ie pivotage §'il v a licu pour remellre Pextrémité coté grue sur rails. Enlever les
cales placées sous les boites de essicu 1 ct celles placces entre boites et longerons de Pessicu 4.

Mettre des cales entre boites et longerons de Pessicu 1 ct disposer sous la traverse de téte coté déraille
deux vérins de 50 tonnes munis d’un dispositil de chariotage en ayant soin de les placer au droit des
longerons intérieurs et de glisser entre la téte du vérin et la traverse une cale de bois tendre. Caler Pessieu
ne 1 a I'aide de cales doubles.

Lever pour dégager le calage ou le dispositif de pivotage disposé¢ précédemment en A el remelire
la machine en position au moyen du chariotage des vérins.

200 Relevage des locomotives élecirigues BB 100. Relevage avec crochels (fig. 334).

Placer sur le gros crochet de la grue le palonnier pourvu de ses manilles intermédiaires, sur le palon-
nier 2 élingues doubles longueur 2,400 m. préalablement muni d’une cosse a la partic inféricure el des
crochets. Introduire les crochets dans les ouvertures de la caisse sous les portes de cabines.

Relevage avec disposiltif spécial (fig. 335). ;

‘Placer sur le gros crochet de la grue le palonnier muni de ses manilles intermédiaires et des chaines
doubles.

Monter le dispositif spécial suivant indications portées figure 336 — relier les chaines aux balancicrs.
Caler au moyen de cales doubles les essicux coté opposé au levage. Dans les deux cas au cours du levage
les bogies restent adhérents a la caisse par les chevilles des bogies. En raison du taux de travail élevé
de celle-ci quand les bogics sont suspendus, il convient de prendre les mesures de séeurité qui s’imposent
pour ¢viter tout accident au personnel.

210 Relevage des automotrices doubles BUDD (fig. 337).

Placer sur le gros crochet de la grue le palonnier muni de ses manilles intermédiaires ct des ¢lingues
longueur 2.400 m, Ajouter une cosse a la partie inféricure des élingues. Passer les fourches dans les ¢lingues
ct Tes placer dans les logements prévus dans la caisse au droit des bogies. Claveter les fourches.

Caler les essicux du bogic c6lé opposé au levage a 'aide de cales doubles.-

Si le bogie milicu est déraillé et se trouve assez prés du rail, lever I’cnsemble des 2 caisses au Inoyen
des fourches placées dans les logements situés au droit du bogie déraillé. Sile bogie se trouve trop éloigné
du rail, désaccoupler les ¢léments.

Sortir la cheville du bogie. Lever par le moyen indiqué plus haut les éléments cn les éloignant, les
caler. Remettre le bogie sur rails — le glisser sous I’élément comportant la double cuvette, descendre
cet élément — placer ’ensemble sous 'autre en bonne position — descendre I'autre ¢lément — remettre
la cheville.

220 Relevage des aufomotrices 1re el 2¢ séries (fig. 338). )
_ Relier les bogies 4 la caisse 4 I'aide des tendeurs disposés de fagon que lIe croc du tendeur soit en
prise sous les balanciers du bogie. Placer dans les ouvertures rectangulaires situc¢es de part et d’autre
de Yatltelage les Taux tampons. ‘
_ Placer sur le gros crochet de la grue le crochet double et les élingues longueur 2,400 m. Passer les
¢lingues sous les faux tampons. Caler les essieux ¢dté opposé au levage & l'aide de cales doubles.
Dans le cas des automotrices 1re série pour réaliser 'accrochage des bogies, il est nécessaire de démou-
Ler les toles d’enveloppe du chissis. .

230 Levage des automolrices 3¢ série (fig. 339).
Immobiliser les bogies par les dispositifs indiqués figure 312.

30 Films de quelques relevages difficiles.

_«) Relevage de la 241-022 & Saint-Hélier (1933).

I.a machine se trouvait dans la situation de la figure 340 A enlisée dans la riviére, talus en contre-bas
de 4 metres. Aux difficultés techniques du relevage s’ajoutail la nécessité de dégager la machine en évitant
tout déplacement, tout démontage, ou toute alteinte des organes du mouvement et du roulement; il
convenait en effet de présenter cetie machine aux enquéteurs ala fois dans U'état ot elle se trouvait apres
le déraillement et dans des conditions telles (u’on en puisse seruter et examiner toutes les partics.

Programme suivi :

— relever en premier licu le tender;

--- dévier la riviere dans laquelle Parriere de la machine ¢tait enfoned;

-— enfermer la machine dans une enceinte de palplanches métalliques (fig. 340 B);

— la soulever de 1 m. 50 & Vaide de 3 portiques reposant sur des picux battus dans le marais, avec
mouffles fixés en 6 points des longerons (fig. 340 C, D et LX),
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- apres examen, poser sous la machine soulevée la voie nécessaire pour se raccorder a4 une rampe
réunissant le fond de la vallée a la voie principate.
Pour le soulévement, il fut confectionné 6 ferrures spéciales destinées & accrocher les engins de levage
ct 7 élingues spéciales.

b) Relevage d’une 141-000 auprés du viaduc de Maintenon.

La™grue ful amenée en bout de la voie de cul-de-sac dont la machine avait culbulé Ie butoir. Le
tender fut dégagé en deux fois (caisse et chissis) (fig. 341 A). La grue rapprochée ensuite au maximum
de V'arri¢re de la machine sur un massif de traverse prolongeant la voie de cul-de-sac était encore impuis-
sante A relever seule la machine (1). A la solution consistant & construire une voie d’acceés latérale en
tranchée profoiifisgébanehant dans la vallée et qui eut nécessité des terrassements considérables, il fut
préfére la solution consistant & démonter sur place la locomotive en plusieurs parties, chacune de masse
levable par Ia grue.-Aprés étai de Pavant de la locomotive, il fut démonté et enlevé successivement :

—- les garnitures au-dessus du tablier (pompes, abri, crinoline, etc...) pour degager la chaudiére;

— la chauditre (fig. 341 B el C); '

— les organes -mobiles du chassis (mécanisme, roues) (fig. 341 D);

— le chassis proprement dit (fig. 311 E. F. el G);

Toutes ces parties furent chargées sur wagons, le remontage effectué aux Ateliers.

¢) Relevage d’une 141-000 en gare de Laval.

Le procédé employé fut différent du précédent bien que la machine se présentat dans les mémes
conditions. ‘ ’

La machine fut redressée horizontalement dans la position de la figure 342 A au moyen de vérins

placés sous Ia traverse avant, cn montant le calage de traverses au fur et a mesure ct en asseyant P’arricre
- dans le talus.

La grue fut ensuitc amendée en bout de voie sur un massif de traverses. Le relevement a niveau de
la. machine dans la position de la figure 342 B fut opéré par une succession d’opérations comportant
chacune les phases suivantes :

— confection d’un calage d’appui sous la traverse. avant;

-— levage de Yarrierc 4 la grue en s’appuyant sur le calage avant;

— confection d’un nouveau calage central de pivotage cn avant du centre de gravité;

~ descente de la machine sur cc calage ct pivotage;

~—- confection d’un nouveau calage d’appui sous la traverse avant, ctc...

d) Relevage de 1a.231-707 a Cléres (juillet 1946).

Aprés avoir renversé le butoir de la vole du cul-de-sac de sécurité, la machine dévala la pente rapide
du remnblai, se retourna sur son corps cylindrique (fig. 313 A et B) et resta fort inclin¢e dans cette position,
simplement soulenue & Parriére par la partie supéricure de I’abri en contact avec le sol et a avant par
P’éeran pare-fumde, le coté droit ¢tant fortement appuydé sur la créte du mur-oblique du pied droit de enlrée
du pont (passage routier inféricur); entre ces deux poinls aucune terre ne soutenait Ia locomotive.

Le relevage du tender du fourgon et d’un autre véhicule s’opéra normalement ; celui de la machine
exigea des travaux préliminaires importants :

— la conslruction d’unc voic spéciale latérale descendant 2 mi-hauteur du lalus (2);

—- la construction & Fextrémité de cette voie et sur la route interrompue 2 cet effet a la circulation,
d'un camarleau de 5.000 traverses (fig. 343 D) pour y amener une gruc pouvant soulever la machine
par Pavaunl (fig. 343 B3).

Une scconde grue ful installée a Vextrémité de la voie de cul-de-sac pour soulever Ja machine par
Varriere.

La machine ful d’abord levée horizontalement et rapprochée du remblai des voies principales. La
grue au-dessus de la route fut retirée pour permettre le ripage de la voie et sa réutilisation avee portée
de fleche acceptable. LElle fut & nouveau rapprochée (fig. 3143 C) puis retourndée sur un lit de traverses
préparé a flane du remblai (fig. 343 D). T ne restait plus qu’a la soulever & hauleur de la plate-forme
des voles principales (fig. 313 IS ef ¥), construire un camarteau et une voic sous elle pour la retirer (3).

(1) Liutilisadion de la grue de 130 Lounes qui n'existait pus & 'époque eut ét¢ avantageusement indigquée dans ce
velevage.

(2) Voir figure 343 D la position de cette vole, Uextrémité de la caisse du wagon couvert porte-agrés apparaissant seule
A 1a sortic de la tranchée.

(3) Surla jigure 343 I lu gruc o ¢Lé retirée de Pextrémité du camarteaun qui apparait libre en dénivellation par rapport
a celui de In machine relevée :



— 472 —

¢) Relevage de la 231-602 & Bannalec (juillet 1946).

Le déraillement consécutif & un sabotage pendant I'occupation allemande entraina.un plongeon
de la machine au-dessus de la riviere, la machine s’arréta complétement retournée a une quinzaine de
meélres des voies (fig. 344 A).

Les travaux d’approche comportérent la construction de deux rampes ’accés pour la mise d’une
grue sur chacun des deux camarteaux établis a chaque extrémité de la machine. L’originalité du camar-
teau cOlé pont ¢tait sa constitution-en deux parties reliées par des poitrails afin de ne pas géner Pécoule-
ment des eaux de la rivicre (8.000 traverses furent nécessaires). Le lit de traverses préparé pour recevoir
la machine (fig. 344 B) ¢était accoté au talus avec petit mur de souténement.

Aprés redressement, la machine fut maintenue soulevée (fig. 344 C) durant la construction d’un
troisitme camartecau a niveau de la plus basse rampe d’acces. '

f) Relevage de la 231-545 a Boisset.

Le relevage se présentait dans des conditions analogues au précédent et il fut usé du méme procéde

(fig. 345 A el B). Toutefois, la grue arriére s’étant trouvée trop éloignée de la machine (fig. 345 A), il

faliut d’abord la rapprocher, en la faisant pivoter dans un plan horizontal sur un calage, par son déme,

& Paide de la grue avant. Le$ deux grues déplacérent ensuite la machine en I’éloignant du talus et la

-reposérent couchée sur le sol dans une position telle qu’en la redressant elle se trouvat en prolongement
des deux voies; un lit de traverses avait_été préparé pour la recevoir (fig. 345 C. D-et E).

-

g) Relevage d’une 141-000 a Chartres.

Lors de la retraite de PParmée francaise en 1940 le génie voulut obstruer & Chartres les lignes du
Mans et de Saumur en faisant sauter le pont supérieur de la ligne d’Orléans sur laquelle deux machines
avaient €t¢é placées. Ces_machines ne tombérent pas et se soutinrent mutuecllement dans la position de
la figure 346. .

Pour la reprise rapide du trafic on se contenta d’abord de soutenir T’avant de la 141-000 3 Paide
d’un calage sur la voie principale paire et de découper au droit du deuxiéme essicu accouplé les picces
du chéssis engageant le gabarit de la voie impaire (voir figure). : .

La 141-000 fut ultéricurement retirée de sa facheuse position en la faisant tomber sur les voies prin-
cipales; elle fut & cel effet tirée par cable dans la direction de ces voies et en s’accrochant a son chéssis
avant. Cette méthode brutale fut nécessitée par Pimpossibilité de mettre en place et de caler des grues
sur le pont dont le tablier ne présentait aucune résistance. Elle fut rapide.mais risquait d’avarier gra-
vement la locomotive, elle ne serait donec pas recommandable en temps normnal.
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