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BULLEBTIIN

DE L'ASSOCIATION INTERNATIONALE DU

CONGRES DES CHEMINS DE FER

[ 656 254 (.495) & 656 .222 (.493) |
Le - dispatching system - par téléphone
sur les chemins de fer de 'Etat belge,
Par M. H. DE CAESSTECKER,

« CHEF-DISPATCHER » A BRUXELLES-NORD.

Fig. 1 a 20, p. 88 a2 142.
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L’historique du « dispatching system »  exposés par M. Lamalle, ingénieur en chef,
et son organisation technique sur le réseau  directeur d’'administration aux chemins
des chemins de fer de I'Etat belge ont été de fer de I'Etat belge, professeur A
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I'Université de Louvain. dans le Bulletin
de I’ dssociation internationale du Congres
des chemins de fer, numéro daout 1922,

Dans cette étude, M. Lamalle a montré
que, dés les premiers moments de sa mise
en service, le « dispatching » s'était ré-
vélé un auxiliaire précieux, un collabora-
teur actif pour I'exploitation.

Le succes avait dépassé les previsions
les plus optimistes et 'avenir ne pouvait
que consacrer I'efficacité, la puissance du
nouvel outil livré aux exploitants des che-
mins de fer.

En Belgique, comme dans beaucoup

2

d’autres pays, le «« dispatching svstema nm »
est sorti du domaine expérimental ett st a
acqiis droit de cilé; ce nouvel organisnisisme
s'v est développé tres rapidement et, sst s sur
les lignes a traflc Intense, non encoorniore
« dispatchisées », on a nettement le seesesen-
fiment de travailler dans des conditioonoions
d’infériorite.

C’est a montrer Je chemin parcouru (d ¢ de-
puis la création du nouveau systeme ¢ @ de
controle de la marche et de la compositrictition
des trains, & en expliquer l'organisatiictition
administrative comme a en tirer les ensseasisel-
agnements utiles que s'appliquera nottntotre
article.

CHAPITRE 1.

Lignes équipées au « dispatching system » ou dont 1’équipement
est décidé ou a I’étude.

Sur le réseau des chemins de fer de
I'Etat belge, les lignes suivantes, toutes a
double voie et d'un développement total

de 508 km. sont actuellement soumisisisises
au régime du « dispatching » (fig. 1) ::

Dale
de.mise en serviece -
du « dispatching system -1 -n -,

Longueur en kKilométres
du circuit
téléphonigue bifilaire (1),

ler gclobre 1921.
17 avril 1923.

2 circuits de 108 kn:,
chacun,

2 circuits de 135 kin. 15 décembre 1922, .

chacun,

2 circuits de 120 km.
chacun.

ler jum 1922.

| circuit de 70 kin. 15 septembre 1922, | . .

1 circuit de 33 k. 7 aolt 1922,

\ 11 septembre 1922,
{ circuit de 200 km. 25 septembre 1922, ). 2.

‘ ' 27 septembre 1922, 2. 2.

Longueur
. e en kKilometres
de chemin de fer,
Bruxelles A Namur 62
Namur a Ciney. 29
Ciney a Arion . 108
Bruxelles a Ans 94
Ans a2 Herbesthal . 475
Ceinture-Quest de Bruxelles. 27
Bruxelles a Denderleecuw 24
Denderleeuw a2 Gand . 47
Gand a Ostende 70
(1) Les circuits sont en fil de bronze i~olé {Hacketal} de 2mm. 8 de diameétre,
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La différence entre le développement
d'une ligne de chemin de fer et la lon-
gueur de son circuit téléphonique bifi-

laire provient surtoui de ce qu'il a fallu

embrocher sur le circuit certaines gares
et remises aux locomotives situées en re-
trait de la ligne de chemin de fer ou sur
les embranchements de celle-ci. Ces déri-
vations du circuit téléphonique appelées
« antennes », se justifient par la néces-
sité :

1° de repérer en temps utile les trains
a marche accélérée ou recommandés qui
se dirigent vers la ligne « dispatchisée »;

2" de connailre I'importance du trafic
qui doit alimenter cette ligne;

3" de coordonner P'action des remises
aux locomotives qui, sans étre situées sur
la ligne « dispatchisée », interviennent
cependant dans la remorque des trains
empruntant cette ligne.

Des antennes ont été poussées, pour ces
motifs, vers les gares et remises aux loco-
motives de Schaerbeek, Ronet, Bertrix,
Virton, Sterpenich et Athus, pour la ligne
de Bruxelles-Nord & Arlon; vers les gares
et remises aux locomotives d’Ans-Est,
Liers, Liége-Vivegnis, Renory et Kin-
kempois, pour la ligne de Bruxelles-Nord

a Herbesthal; vers les gares et remises aux

locomotives de Schaerbeek, Jette, Bruxel-
les-Tour-et-Taxis, Bruxelles-Midi, Uccle~
Calevoet et Forest-Midi, pour la ligne de
la Ceinture-Ouest de Bruxelles; vers les
gares et remises aux locomotives de Gent-
brugge-Sud, Gentbrugge-Nord, Gand-Est,
Gand-Nouveau-Bassin-Formation, Gont-
rode et Termonde pour la ligne de Bruxel-
les-Nord & Ostende.

¥
* *

Comme I'a déclaré M. le Ministre des

chemins de fer au cours de la discus-

sion du budget, « 'emploi du « dispatch-

IT—1%

ing system », qui a donné les meilleurs
résultats, a été notablement étendu au
cours de l'annde 1922; il continuera a
I'étre progressivement ».

D'ores et déja, I'équipement au nou-
veau dispositif est décidé pour les lignes
suivantes :

1° La ligne dé Namur & Luitre par
Charleroi (avec antennes vers les gares et
remises aux locomotives de Roctiau,
Ransart, Lodelinsart, Piéton, Trazegnies,
Courcelles, La Sambre, Saint-Martin,
Walcourt et Jumet). Cette région est sil-

‘lonnée de lignes trés actives avec une ag-

glomération trés dense de remises aux
locomotives, de gares de formation et de
triage et de gares a grand trafic local;
2° La ligne de Schaerbeek-Formation &
Anvers-Sud et Anvers-Zurenborg (avec
antennes vers les gares et remises aux
lceomotives de Louvain, Termonde, Boom,

- Aerschot et Lierre). Cette zone est sujette

a des perturbations par suite d’a-coups
violents et fréquents dans le trafic du
port d’Anvers;

3° La ligne de Termonde & Louvain
(avec antenne vers la gare et la remise
aux locomotives d'Aerschot). Cest une
ligne de traverse entre les lignes déja équi-
pées de Bruxelles-Nord 4 Herbesthal et de
Bruxelles-Nord & Ostende; la mise en
ceuvre du nouveau dispositif sur la prin-
cipale ligne par laquelle elles communi-
quent ¢st un complément obligé.

Ce programme comporte la « d'ispatch-
1sation » de 180 km. de lignes de che-
min de fer nécessitant deux circuits télé-

phoniques bifilaires de 170 km. chacun

et un circuit simple de 90 km.

En outre, des études sont poussées pour

Uinstallation du « dispatching » sur plu-
sieurs autres lignes et notamment :

{°.sur la ligne de Lutire 3 Bruxelles-
Midi via Braine-le-Comte (avec antennes
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Fig. 1. — Carte des chemins de fer beiges avec la figuration des lig
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vers les gares de Piéton, Bascoup. La
Louviére, Haine-Saint-Pierre, Solgnies,

Clabecqy, )uenast et Saintes);
20 sur la ligne de Enttre a Bruxelles-
Midi via Baulers.

(Ces lignes ont un développement de
98 km. et leur « dispatchisation » néces-
sitera 200 km. de circuits téléphoniques
hifilaires.

Dautre part. des courants de transports
importants ont rendu I'exploitation de la
ligne de I'Ourthe (d Angleur a Marlcie)
fort laborieuse et il est a présumer (ue
la « dispatchisation » de cetle section sera
envisageée sous peu.

Enfin. la question de crcer un poste
local de « dispatching » a Schaerbeek,
pour la régulation du mouvement inte-
rieur de cette importante gare & marchan-
dises, est envisagée,

La réalisation de cette innovation aura
pour effet de coneentrer la direction du
service entre les mains du premier adjoint
au chef de gare; celui-ci possedera, avec
le nouvean systéme, les éléments d’infor-
mation lui permettant de synthétiser I'ef-
fort de réception a produire a un moment
déterminé et les disponibilités pour ré-
pondre a cet effort.

Actuellement, par suite de étendur de
la gare et de la dispersion des faisceaux
de réception et de manceuvre, il n'est pas
possible an premier adjoint au chef de

care d’avolr vue sur loute la gare et, en
fait, la direction du mouvemenl est re-
partie entre les sous-chefs de gare qu
sont de service dans les différents fals-
ceaux et qui ne possedent pas loujours
les indications nécessaires pour prendre
la décision In plus conforme a Pintérét
aéneral.

La concentration des renselgnements
permettra encore a la gare de Schaerbeek
de prendre a chaque instant, et paralléle-
ment avec les postes de « dispatching »,
des mesures concertées grice auxquelles
1] Jul sera possible

—- d’avantager un poste de manceuvre
plus particulievement exposé aux diffi-
cultés;

- d’assigner 4 chaque falsceau de r¢-
ception et de triage un role en rapport avec
les Lesoins du moment;

— de régler les échanges de wagons
entre faisceaux avec coordination el en-
semmble ;

— d'ordonner dans quel ordre les net-
lovages de la gare doivent étre faits pour
recevoir les trains qui s approchent.

1l est apparu quun semblable pro-
gramme exige pour une grande gare de
friage et de formalion comme Schaerheek,
ou le mouvement journalier en wagons
(entrés et sortis) dépasse parfois 7 (MU,
une organisation adéquate a celle du
« dispatching ».

CHAPITRE I1.

Organisation administrative du « dispatching system »

a) Directives auxquelles doivent se conformer
les - digpatchers » et leurs correspondants.

‘Le fonctionnement du « dispatehing
system » est réglé, sur chaque ligne, par
une instraction particuliére dans laquelle
évidemment les mémes directives se re-

{rouvent. Ces directives, remaniées et mi-
ses aul point apres une expérience de deux
ans, sont contenues dans le reglement
sulvant :

Arr. 1. - — En principe, le « dispat-
ching system » permet de concentrer

————inw o e



enlre les nrains du « dispatcher » tous
les renscignements relatifs 4 la circula-
tion et a 'organisation des trains dans
une zone détermince; cet agent donne,
a chaque instant, d’un poste central ou il
dispose des ¢léments ncécessaires, les
indications voulues pour maintenir ou
re¢tablir la régularité de la marche des
trains et pour coordonner les moyens
d’action des gares et des remises aux
locomotives.

ARrt. 2. — Le service du « dispatching
svstem » est installé dans les bureaux
des directeurs de service de Pexploita-
tion des groupes auxquels appartiennenti
les lignes cquipées.

Ce service est place sous la direction
du « chef-dispatcher », assisté de plu-
sieurs « dispatchers », et fonctionne
sans interruption.

I.e personnel attaché aux burcaux du
« dispatching system » fait partie de
Ieffectif des bureaux des directeurs de
service de Pexploitation; cependant ce
personnel est sous les ordres directs des
directeurs de service de Dexploitation
des autres groupes sur lesquels il opére,
pour tout ce qui conccerne son interven-
tion dans le service des trains.

Art. 3. — Un circuit téléphonique
spécial relie le burcau du « dispatcher »
aux gares, haltes, remises aux locomo-
tives et & certains postes de signaleurs
de la hgne.

I.a description dectaillee de Torgani-
sation téléphonique fait 'objet, pour
chaque ligne, d’une instruction spéciale
qui est distribuce & tous les postes en
rclation avec le « dispatcher ».

Celui-ci est constamment e¢n écoute
sur la ligne; pour Iui parler, i1 faut
décrocher le récepteur, attendre la fin
de la conversation qui serait eventuelle-
ment en cours, appuyer sur la pédalce,
puis sc¢ nommer, attendre ensuite que le
« dispatclier » autorise a parler et enfin
faire la communication (1).

le transmetteur

(1) Normalement, (micro-

91

e |

Il est formellement 1nterdit a un poste
quelconque de se servir de la ligne du
« dispatching » pour parler a un autre

poste. Sauf pour la recherche des déran-

gements, ce circuit télephonique est ex-
clusivement réservé aux échanges avec
le « dispatcher » de communications se
rapportant a la circulation des trains
et machines el a la répartiticn du maté-
riel. Le « dispatcher » est scul charge
de régler Pordre des communications.
Tout fouctionnaire ou agent, quel que

soit son grade, doit sc conformer a
cette regle,
ART. 4. — Le « dispatcher » centra-

lise : 1° les renseignements relatifs a la
circulation des trains et machines em-
pruntant la ligne sur laquelle il opere;
2° les indications concernant la charge
et les conditions de remorque et de
desserte des trains extraordinaires (?);
3¢ les modifications qui ont ¢té appor-
tées aux conditions ordinaires de re-
morque et de desserte des trains régu-
liers (2) et facultatifs (2).

phone) n’est pas dans le cireuit, seul le ré-
cepteur s’y trouve; c’est en appuyant sur une
pédale qu'on introduit le transmetteur dans
le cireuit.

(2) Sur le réseau de I'litat belge, il < pro-
duit {réquemment des a-coups violents dans
le trafic des marchandises, par suite darri-
vages de navires dans les ports de mer. de la
périodicité de certains travaux. de Dexécu-
tion de fortes commandes, ete. 11 a fallu, dcés
lors, prévoir, indépendamment des trains ¢
quliers, nécessaires en tout temps, et des
trains périodicues, assimilés aux trains régu-
liers & I'époque de leur wise en marche, des
trains  facultatifs et des trains exfraor-
dinaires.

Les trains réguliers, périodiques et facul-
tatifs sont prévus dans les documents-
horaires et Paffectation des locomotives et
des équipes utilisées &4 leur remorque ou a
leur desserte est réglée d’avance par les
livrets de roulements auxquels il n’est dérogé
gqu'en cas d'avaries aux locomotives, rentrées
tardives ou accidents.

Il est laissé, par contre, aux services d’exé-
cution des lignes 4 double voie toute initia-



Il répete aux gares et remises aux lo-
comotives intéressées, d’office ou sur
leur demande, les renscignements qu’il
a recueillis et 1l suggére a ces gares et
remises les mesures isolées ou d’en-
semble les plus profitables & la régula-
rité du service.

ART. 5. — Sur les lignes « dispatchi-
sees », les gares ¢t les remises dictent au
« dispatcher », pour les transmettre par
teléphone, tous les avis relatifs a la
marche des trains et destinés aux gares
et remises d’une ligne quelconque éga-
lement organisée au < dispatching ».

Toutefois, sur lesdites lignes, on con-
tinue a faire usage du télégraphe pour
la transmission des avis interessant di-
rectement la sécurité (<« block-system »
par télégraphe, circulation accidentelle
4 voie unique, ruptures d’attelages, wa-
gons échappés, trains en détresse, cir-
culation d’un wagonnet, etc.).

En conséquence, lintervention du
« dispatcher » dans les transmissions
d’annonces de retards, d’inversion, de
suppression de trains réguliers, de mise
en marche et de suppression de trains
et parcours facultatifs ou extraordi-
naires, d’intercalation de trains et par-

tive pour éliminer, sans délai ni formalités
inutiles, les afflux imprévus du trafic, amn % 3 2 o
moyen de trains extraordinaires, pour les- 2 3 g -
quels ni les éléments de traction et de desserte o 1.525 00 i
» - » - * -
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tuations qui se sont produites dans le trafic s ¥50.c00 :
maritime et donnent une idée des difficultés qui Tarsece 5
- . 1 #0820 ' ]
se présentent pour canaliser les courants de s 275500 L
trunsports en trains réguliers et facultatifs 4 350008 o
et pour équilibrer la circulation dans les deux 4325000 Lo
CCmoend 4 30500 | A
sens de marche. - 3o v
1.%75e00 : !
1,457 000 :
A 2 % & 5 6 8 € 10 1 1L 13 15 16 17 15 19 0 18 1) 40 25 10 7 9 30 0 #2125 c00 L !
. » 1.2eo coo ' .
N NN 1475 000 o
H i t ! ' ! ' I 1 P R [ IO T 1 + !
FR A e e A S A R A A - S R tas00es |4 1 .
R L R T R RTTYT B - .
. N T R T 1ot ! I 1! ! ! | . ! 3 .
N A R g a b I \1‘.50_:00 X ! | ! .
1508 |oqoaq. - SO S S S S S R D R N L ; : ! ' _
A A A O N . " !
A BETE N I - [ 20w ous EY
EREERREERE N : 175000
1200 SR SO RO SR N SRS I SR -4
ool lr \ ? R ‘:f ' ﬂ: ' ‘t : : ' : -1 1 150.000
: G g . ) A L ¢ 1 Cmd 411 5. 060
| : : " : :§ 'd. : . ; : : : : : : —‘d—_‘ 1pa. Q00
4100 | . IR A S X, AN 1 WY S - ’
o SRR F U (S A I R S R jrooe
; ¥ EE A L R AR AR B §@ 000
b L )
1000 p._y.-b 1. R N QUIETS S5 SR DU S G O U S W O
B AT A A AR AR A o.s0e
A VY IR S A R S R A S S S N T A §0 oos
, : ' \ ! : ' B b ' 1 ! Pt i ! ' . I
i 1 ' 1 ' : I : 1 : ‘II 1 : Ir : i ‘2“ t ' ¥ l 1 t : #g.00¢0
500 .---;.--)--—:- - —-; 'r—-s---IA— '--:.-—JI'—-L- L--JI--—E-—-;---J---:---Q---L—-}- R s Zugu%
| v ! ! l by ! : Ir ' : P o : X4 30.c00
; ! b " : by . ' b : reolbol : L 10500
S B Ll y ! I| e '
A ' oot A : R S S S b E ! : ! Weos
e e RN AR A sk e Sy S At f AR A S I A A
S U S . Y U S U U A S U S0 A S I U S S S R
Fig. 2. — Fluctuations qui se sont produites, pendant le Fig. 3. — Fluctuations dans le tonnage a 'entrée

mois d'oclobre 41925, duns le nombre de wagons vides
fournis au port d’Anvers pcur le trafic de transit.

des ports belges pendant les neuf premiers
mois de 1923.
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cours extraordinaires dans l’ensemble
du mouvement, se fait conformément
aux prescriptions ci-apres :

a) Il répéte aux gares intéressées des
lignes du « dispatching » les annonces
de <« retards probables » et celles de
« trains dépassés » qui lui parviennent
des stations; il détermine ensuite les
« retards reels » et se substitue aux gares
pour annoncer, sur ’étendue des dites
lignes, ces retards et les changements
qui en resultent dans 'ordre de succes-
sion des trains (voir aussi art. 16 et 18);

b) Il transmet aux gares et remises
intéressées des lignes du ¢ dispatching »
les annonces que lui font les gares de
formation pour la mise en marche de
trains et parcours facultatifs ou extraor-
dinaires ou pour la suppression de
trains réguliers ou de trains et parcours
facultatifs ou extraordinaires dont la
mise en marche a été annoncée (voir
aussi art. 16, 17 et 18).

Le « dispatcher » peut encore servir
d’intermédiaire entre les gares et les
remises pour demander une machine de
rechange ou de renfort en cas de ma-
chine avariée ou de train en détresse,
ou pour réclamer envoi do wagon de
secours (voir art. 29). Cette intervention
permet d’activer les mesures a prendre,
mais elle n’a actuellement encore qu’un
caractérc officieux et ne dispense aucu-
nement les gares d’échanger les telé-
grammes réglementaires.

ARrr. 6. Le « dispatcher » reste en
contact permanent avec les gares qui
ont des difficultés pour recevoir régu-
lierement leurs trains, coordonne les
mesures a prendre sur les lignes du
« dispatching » pour alléger le service
de ces gares et donne des ordres aux
gares de formation et de passage pour
supprimer, retarder, détourner ou garer
temporairement les trains susceptibles
d’encombrer les lignes ou les gares des-
tinataires.

Si ces mesures ne peuvent étre prises
sans géner le service des gares expédi-

nn—2

trices, le « dispatcher » utilise les gara-
ges de la ligne et deécide, d’accord avec
les remises et gares interessées, si les

‘locomotives et agents des trains doi-

vent étre conservés ou renvoyés a leurs
dépots.

Lorsque plusieurs trains se suivent
de pres devant un train 4 marche plus
rapide, le < dispatcher » indique aux
gares la situation respective de ces
trains et les garages disponibles. Il évite
les garages prématurés des tirains a
marche lente, en signalant aux gares in-
téressées les retards, méme minimes,
des trains & marche accélérée qui sui-
vent.

Arr. 7. — Le « dispatcher » sert de
liaison entre les gares des lignes du
« dispatching » et le service de la trac-
tion pour l’enléevement des trains en
souffrance sur ces lignes et signale aux
remises aux locomotives les cas les
plus urgents (voir aussi art. 23).

Il propose aux remises aux locomo-
tives les combinaisons de remorque qui
lui paraissent réalisables avec les mo-
teurs se trouvant extraordinairement
sur les lignes du <« dispatching ».

Arr. 8. — Le « dispatcher » facilite le
service de la traction en accélérant
Pévolution des trains et des machines,
en réduisant le temps d’immobilisation
des locomotives de remorque dans les
gares, en prévenant les remises aux lo-
comotives de I’heure d’arrivée probabhle
des parcours de machines seules et des
trains dont les locomotives sont a re-
layer et en tenant ces remises au cou-
rant des principaux incidents de circu-
lation qui auraient quelque influence
sur les roulements des locomotives.

ArT. 9. — Le <« dispatcher » transmet
aux gares de son groupe, si elles sont
¢ dispatchisées », les ordres émanant du
bureau répartiteur du matériel (1) de ce

(1) La distribution du matériel vide se fait
sur le réseau de 1'Litat Dbelge suivant deux
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groupe; il accepte les communica-
tions qu’elles auraient a faire a ce
bureau.

Il régularise, pendant les heures de
fermeture du dit bureau, les situations
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exceptionnelles qui se présentent dans
¢volution du matériel.

ART. 10. — Le « dispatcher » trace le
graphique réel de la marche des trains;

systémes qui se complétent : par répartiteurs
et par courants permanents de matériel.

Les gares font journellement, a4 une heure
déterminée, le recensement du matériel se trou-
vant chez elles (wagons, par catégories, vides
ou 3 décharger) et établissent les quantités
de matériel nécessaire pour le lendemain.
Elles communiquent ces renseignements, sous
forme de relevé, au bureaw répartiteur dont
elles dépendent, Un bureau répartiteur fone-
tionne dans chacun des onze groupes de lex-
ploitation, Les gares recopient les indications
du relevé destiné au bureau répartiteur, sur
une ¢ carte-situation » laquelle est envoyée
ensuite au chef-lieu de circonseription. Ie
réseau est divisé en 55 circonscriptions ayant
chacune pour chef-lieu, une gare hien située,
du point de vue de I'horaire des trains, pour
recevoir rapidement les « cartes-situations ».

Au fur et & mesure de la réception de ces
cartes, les chefs-lieux en récapitulent le.con-
tenu et communiquent ces totaux, par télé-
~ phone ou par télégraphe, au bureau central
répartiteur établi 4 P’Administration cen-
trale. :

Cette double transmission que fait la gare
a pour effet de faire connaitre simultanément,
"d’une part, au bureau central répartiteur, le
nombre, par catégorie, des wagons « exis-
tants » et des wagons « nécessaires » sur cha-
cun des 11 groupes d’exploitation, et, d’autre
part, aux 11 bureaux répartiteurs, « Pofire et
la.. demande » de matériel des gares de leur
ressort.

En méme temps que le burean central ré-
partiteur distribue équitablement le matériel
vide entre les 11 groupes, ceux-ci, & Pinter-
vention de leur bureau répartiteur, nivellent
la demande et I'offre entre leurs gares.

Le systeme par courants consiste a faire
envoyer les wagons vides, d’'une maniére per-
manente, vers des points déterminés. Pour
expédier le matériel disponible, une gare ne
doit pas nécessairement étre en possession
d’un ordre d’envoi; elle peut diriger ce ma-
tériel, suivant sa catégorie, aussitét aprés
déchargement et sauf ordre contraire du
bureau répartiteur, vers un des points dé-

signés dans un tableau dressé a cet effet; ces
points sont des centres charbonniers et msé-
tallurgiques, des carriéres, des minoteries,
des grandes villes, ete., qui ont constamment
Pemploi de la catégorie de matériel qu’un
courant leur améne,

Avec une semblable organisation, le « dis-
patcher » n’a pas & intervenir d'une maniére
directe dans la répartition; cet agent réalise
plutét le contact direct et rapide entre le
bureau répartiteur et les gares et, partant,
favorise l’emploi judicicux du matériel; il
recherche encore les combinaisons capables
de favoriser une arrivée plus rapide et plus
économique du matériel 4 destination et
adapte, a cet effet, la répartition 4 l'organi-
sation des trainms. Des exemples sont utiles :

a) Le bureau répartitenr de Namur donne
ordre & Etterbeek (fig. 4) de fournir 35 wa-
gons couverts 4 Hougaerde et le bureau ré-
partiteur de Bruxelles-Nord prescrit & Schaer-
beek Penvoi de 50 wagons couverts 4 Haren-
Nord. A défaut de creux suffisants aux trains
réguliers, Etterbeek réclame les éléments
pour acheminer son matériel via Gembloux
par train extraordinaire.

Le <« dispatcher » fait faire la fourniture
Hougaerde par Schaerbeek via Louvain-
Tirlemont au moyen d’un train régulier ayant
creux et BEtterbeek, & qui la fourniture Haren-
Nord est échue, peut également tirer parti
d’un train régulier.

A cOté d’autres avantages, cette combinai-
son a fait gagner vingt-quatre heures dans
Putilisation du matériel par Hougaerde.

b) Le burean répartiteur de Bruxelles-
Nord donne ordre & Schaerbeek (fig. 5) de
fournir 50 fombereaux & Tamines.

A défaut de place aux trains réguliers, un
train extraordinaire est prévu par Schaerbeek
pour Gembloux, origine de la voie unique
vers Tamines. Le « dispatcher » met & la dis-
position de Schaerbeek 2 locomotives en
retour pour Ronet et il fait diriger le train
via Namur sur Ronet qui dispose, vers Ta-
mines, d’'un train régulier en correspondance
ayant un creux suffisant. L’escale 3 Gem-
bloux elt nécessité des frais de remorque

PR |
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a cet effet, 1l reporte sur un canevas (1)
les heures de départ des trains ou ma-
chines et, au fur et 4 mesure de leur
avance, les heures de leur passage aux
différents postes.

Le « dispatcher » a ainsi, a chaque
instant, le tableau a jour de la circula-
tion sur Ja ligne et, par conséquent, il

peut, a ce sujet, renseigner les gares,
d’une maniere trés précise (2).

I1 suit de la qu’on peut :

1° Choisir plus judicieusement le
moment ol une manceuvre intéressant
les voies principales peut étre entre-
prise;

plus élevés et eiit immobilisé le matériel &
cette gare pendant sept heures de nuit, en
attendant l’ouverture du service sur la voie
unique.

(1) Sur ce canevas minuté, les heures sont
portées en abscisses et les distances entre les
gares en ordonnées : on obtient ainsi un gra-
phique vertical sur lequel les traits représen-
tant la marche des trains vont de bas en haut
et de haut en bas. Les échelles qui détermi-
nent les distances, d’une part, entre ordon-

g»toupc de Pruxelles-Iord,

M‘.MJP
H

—— e e
- ——

Fig. 4.

Exemples de combinaisons que réalise le « dispatcher » a l'effet d’adapter la répartition
du matériel vide aux circonstances spéciales du service des trains.

nées et, d’autre part, entre abscisses, dépen-
dent de la densité de la circulation ct de la
longueur de la ligne « dispatchisée »; la lar-
geur des mailles du réseau horaire est méme

de 3 mm, par minute, lorsqu’il est nécessaire’

de donner de I'air aux tracés afin de faciliter
la lecture.

(2) Les figures 6 & 9 représentent des gra-
phiques réels des circulations qui se sont pro-
duites le 29 septembre 1923, dans une ampli-
tude de quatre heures, sur la ligne de Bruxel-

les & Herbesthal. Ces graphiques se rappor-
tent aux deux sens de marche ou sont décom-
posés par sens de marche suivant qu’il y a un
¢ dispatcher » unique pour les deux direc-
tions ou un <« dispatcher » par direction.

Notons, pour la clarté de l'analyse faite en
marge de chaque graphique

1° que les chiffres figurant au commence-
ment et & la fin 'd’un trait oblique représen-
tent un retard, exprimé en minutes, s’ils sont
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LEGENDE.
1. Le train international 67 entre en ligne avec un retard de 11 minutes; la gare de Tirlemont, —
immédiatement et exactement renseignée par le « dispalcher », peut expédier le train
extraordinaire d’Ans & Forest-Midi en garage i Vertryck. Sans « dispatching », le relard | ey Lrain international.
survenu au 67 sur les plans inclinés de Liége, n’elit pas été connu suffisamment i temps par .
Tirlemont Train de voyageurs,
2. La connaissance de la position exacte des trains directs 665 et 73, en retard de 4 et 9 minutes, Train de marchandises.
évile le garage & Vertryck du train omnibus 657 en refard de 6 minutes. Sous I’ancien .
. . , , A BRI Locomotive.
régime, les retards des trains 665 et 73 n’eussent pas été connus et le 657 et été garé.
3. Une machine d’Anvers ayant découché & Kinkempois, remorque, au départ d’Ans, le train de | M. = Train extraordinaire de mar-
marchandises 6967 qui peu$ ainsi circuler en avance et enlever exceptionnellement des chandises.
wagons & Landen. Cette évacuation prématurée d'Ans soulage sérieusement cette gare. . , .
. . . o X . bna = Train prévu par un bulletin
Quant aux éléments du 6967, ils desservent un train extraordinaire d’Ans & Tournai. du directeur de service
4. Un train extraordinaire est poussé jusqu’aux points de garage extrémes devant les 67 et 651; )
il en est de méme pour les trains de marchandises qui précédent le 677 en retard. h. . ... = Locomotive.
5. L’expédilion par Waremme du train de marchandises 6017 en avance de 16 minutes, permet . .
. , . c . N him. . . . = Locomotive pour tirain de
4 Rosoux-Goyer d’expédier ce train a 'heure obligée. Retenu & Waremme pour y attendre marchandises '
I’heure officielle de départ, le 6017 devait étre rejelé jusqu’aprés le 651 et les opérations i ]
Rosoux-Goyer y amenaient I'évitement des trains 653, 659 et 657; en un mot, le 6017 était | «ll . . . . = Locomotive d’allége sur les
complétement désheuré et, par répercussion, le 6963. plans inclinés de Liége.
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1.

2. Le train de marchandises 6016 est amend & Landen en avanee de 36 minules sue Phoratre

3.

Le «dispaicher « ulilise trés heureusement les ¢léments aflectés o fa remorque des lrains

[.e retard du brain internalional 54 n'atfecte en rien la mavehe du train de marelandises 6108

COURTHE ANALYSE

extraordinaires de wmarchandises ct. mettant & coulribulion des gares secondaives, il
supprime deux relais a la care de Tirlemont gende @ le Lrain M359 d'Auns o Meirelbeke est
repris & Esemael par des ¢léments du dépot de Tirlemont; les ¢léments d’Ans gut ont amené

LEGENDE,

sonmesessssss 10N international.

le train, desservent, au retour, le Leain M334 d'lsernnel & Ans, Le o dispateirer s péalise
eusuite, & la gare de Vertrack, la permutation complite des ¢léments du frain M50 &' Ans

Train de vovageurs.
. tel

i Meirelbeke avee ceux du train M353 de Muysen i Grimde.

officiel, paree que 'enlévement gue ce (raiu devait effectuer 4 Exemael o &(¢ reporté sur le | V-

brain M548 de Grimde & Ans qui devadb obligadoivenient éviter Je 632 & Fsemael. De plus,
la circulation prématurée du 6016 entre Waremme et Auns, facilite Uintercalation du G010 |
en retard.

qui est expcédié par Louvain en avance de 45 minutes jusqn’au poind de
train reprend son horaire novmal au départ de Verleyck aprés v avoir,
enlevé exceplionneliemenl des wagens.
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Fig. 8. — Graphique réel tenu par le « dispalcher »

COURTE

1. On peut observer que les machines de renfort, qui n’ont pas 4 se ravitailler ou 4 subir un entretien a Montegnée,

une amplitude minimum.

2. La machine de renfort 56, ayant poussé le train de voyageurs 665, est envoyée pour manceuvres de gare 3
étre dévolu a la machine 56, par suite du retard du 10050 et de l'utilisation, & la remorque d'un irain

et cet allégeage incombaient a la machine 56.

patcher ». Une copie de cette instruction
locale est adressée au « chef-dispatcher »,

ArT. 13. — Tous les postes doivent
annoncer sans délai au <« dispatcher »
les changements qu’ils apportent a
I’ordre de succession des trains (ga-
rages, suppressions) et les manceuvres
ou manutentions exceptionnelles qui re-
tarderont un train; ils avisent encore
immeédiatement le <« dispatcher » des
détresses, ruptures d’aitelages, dérange-
ments aux appareils et, en général, de
tous les incidents qui peuvent influer
sur la régularité ou la sécurité de la
marche des trains; mais ces avis ne ser-
vent que comme information et ne dis-
pensent ni les gares ni les signaleurs de
prendre les mesures de sécurité régle-
mentaires.

ART. 14. — En ce qui concerne les
annonces des heures d’arrivée, de
départ ou de passage des trains et ma-
chines, seuls les postes énumérés dans
une liste spéciale publiée pour chaque
ligne, ont a intervenir et ils n’intervien-
nent que dans la limite fixée par cette
liste. Une seule annonce peut étre faite
pour larrivée et le départ des trains
dont le stationnement prévu ne sera
pas supeérieur a cing minutes,

ArT. 15, — Les annonces doivent
étre faites sous la forme la plus bréve et
sans commentaire inutile -(voir aussi
art. 3, 3° alinea).

Exemples :

— Haversin a une communication a
faire; il se nomme : « Ici Haversin ».

do i
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la section d’Ans a Angleur.

:FALYSE ;

jurnent a Liége immédiatement aprés leur arrivée au sommet du plan incliné; ces moteurs effectuent leur cycle dans

E

ge-Haut-Pré. Ce travail qui, sous l'ancien régime, elt nécessité l'intervention d’une locomotive supplémentaire, a pu
aordinaire d’Ans 4 Liége, d'une machine se rendant & vide de Louvain & Herbesthal; normalement, celle remorque

[

g
?:‘

o TR IR T ¥ gy T, e

— Le « dispatcher » est prét : <« Ha-
versin, parlez ».

— Haversin fait sa communication :
« 1284 passé Haversin 19 h, 22 », '

— ou < 6946 arrivé Haversin 19 h. 10;
nouvelles 1284 et 1256? »

— Le « dispatcher » répéte, renseigne,
conseille : « 1284 passé Haversin
19 h. 22 »,

ou ¢ 6946 arrivé Haversin 19 h. 10;
1284 et 1256 a I’heure »,

ou « 6946 arrivé Haversin 19 h. 10;
1256 a I’heure et 1284 RTP (retard pro-
bable) 45 de Naninne; si 6946 est prét
a 19 h. 48, expédiez-le précédant 1284 ».

— Haversin clét la communication
par le mot : « terminé »,

— Le « dispatcher », §’il n’a plus rien
a dire, répéte : « terminé ».

En cas d’urgence absolue, un poste
peut interrompre une communication
en se nommant et en disant < urgent ».

« Ici Haversin urgent ».

ART. 16. — Les gares communiquent
sans délai au « dispatcher », qui se con-
forme a Particle 5, les annonces de
retards probables et celles de trains dé-
passés, les annonces de la mise en mar-
che de trains et parcours facultatifs et
les annonces de la suppression de trains
et parcours réguliers et de trains et
parcours facultatifs dont la mise en
marche a été annonceée.

Les annonces du < dispatcher » se li-
mitent aux lignes équipées au <« dis-
patching ». Il appartient aux gares qui
terminent ces lignes ou qui sont
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parcourues en dernier lieu par les trains
qui bifurquent en cours de route, de
répéter, dans la forme ordinaire, les an-
nonces du <« dispatcher » aux gares
situées au dela ou en retrait de ces par-
cours. |

Art. 17. — Pour la mise en marche

Fig. 9. — Graphique réel tenu par le « disPatchef

COURT

1. Observons que les trains de marchandises 5437, 616
2. La circulation en avance du train de marchandises 10098 et du retour 10099, permet V'utilisation des éléments |
sans inconvénien$, étre enlevées par le train de marchandises 8053 déja en retard et qui aur:

d’un train extraordinaire ou la suppres-
sion d’un train extraordinaire dont la
mise en marche a été annoncée, les
gares intermédiaires de formation, d’évi-
tement ou de bifurcation communi-
quent sans délai au <« dispatcher » les
annonces a faire en vertu des regle-
ments et c’est le « dispatcher » qui est
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la section d’Angleur o llerbesthal.

ALYSE :

65, 5003 et 5001 circulent en avance sur I'horaire officiel.

trains & la remorque d’un train extraorvdinaire de voitures d’Olne & Verviers-Ouest. Ces voilures n’auraient pu,

laisser a Trooz de nombreux wagons en souffrance pour lenlévementi des voitures & Olne.

chargé de reépéler ces annonces aux
gares ct remises intéressces des lignes
équipées au < dispatching ».

S’il s’agit d’un train extraordinaire de¢
voyvageurs ou de machines seules dont
la circulation doit étre spécialement fa-
cilitée, il appartient aux gares situées
aux extrémités des lignes du « dispatch-

ing », ou parcourues en dernier itcu par
les trains qui bifurquent en cours de
route, de repéter, dans la forme ordi-
naire, les annonces du < dispatcher »
aux gares situées au dela de ces par-
cours, en se conformant aux réglements.

les de

ArT. 18, — Pour annonces
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mise en marche, suppression ou retards
de trains ou parcours reéguliers, facul-
tatifs et extraordinaires qui, avant de
s’engager sur la ligne du <« dispatch-
ing », doivent parcourir une section non
équipée pour ce mode d’exploitation, il
appartient au <« chef-dispatcher » de
régler par une instruction spéciale, &
Padresse des gares intéressées, le mode
de transmission des annonces de la
mise en marche ou de retard de ces
trains en tenant compte de Pinterven-
tion du « dispatcher » dans cette trans-
mission.

Arr. 19, — Afin que les remises de
relais solent atteintes par les informa-
tions du <« dispatcher » dans les délais
prescrits pour la réquisition des mo-
teurs pour trains extraordinaires ou fa-
cultatifs ou pour P’annonce de la sup-
pression de trains réguliers (respecti-
vement 4 et 6 heures), il convient que
les annonces prévues aux articles 16
et 17 soient communiquées au <« dis-
patcher » dés que la mise en marche ou
la suppression a été décidée.

ART. 20. — Quel qu’en soit Yobjet, il
va de soi que le texte et I’adresse des
avis téléphonés au « dispatcher » par les

20

gares doivent étre conformes aux
tructions sur la matiére.

1ns-

Art. 21. — Le chef de gare, avant
d’adresser 4 une remise aux locomo-
tives la réquisition d’un moteur pour la
remorque d’un train extraordinaire cir-
culant en tout ou en partie sur la ligne
du ¢« dispatching », s’entendra avec le
¢« dispatcher » & D’effet d’utiliser éven-
tuellement une machine se trouvant
extraordinairement sur la ligne.

Si le « dispatcher » n’est pas en me-
sure d’intervenir, le chef de gare adres-
sera 4 la remise et téléphonera sans
délai au « dispatcher » le texte de sa re-
quisition (1).

Arr. 22. — Pour tout train extraordi-
naire qu’elles forment ou qui provient
d’au dela et est destiné a la ligne du
« dispatching », les gares de la ligne
« dispatchisée » annoncent sans délai
au ¢ dispatcher » :

— Yorigine et la destination du train;

— Yheure de départ et le numero du
télégramme annoncant la mise en
marche;

— la charge et le nombre de wagons
par destination;

— les muméros, les types, les depots

(1) Les quelques considérations suivantes
indiquent dans quel sens le « dispatcher »
intervient le plus utilement :

Bien que les gares de formation restent
juges de lopportunité d’organiser wun train
extraordinaire et de l’heure a fixer pour son
départ, le « dispatcher » leur conseille cepen-
dant d’avancer ou de retarder ce départ, soit
parce que les éléments d’un train extraordi-
naire, circulant en gens inverse, pourraient
étre utilisés au retour, soit parce que Ila
connaissance précise du mouvement sur la
ligne permet au « dispatcher » d’apprécier que
le moment choisi pour DP’expédition du train
est peu favorable pour obtenir une circulation
aigée et économique (garages irop nombreux,
stationnements en feu trop longs, ete.).

D’autre part, les trains réguliers n’étant
pas toujours composés au maximum de
charge, le « dispatcher » utilise les moyens

d’information rapides qui sont mis & sa dis-

position pour rechercher les wagons néces-

saires au remplissage de ces creux et pour

écouler en totalité, voire par fractions, les

charges de faible ou de moyenne. importance

en attente dans des gares de relais ou d’escale.
Le « dispatcher » envisage aussi :

1° la suppression, en un point de son par-
cours, d’un train extraordinaire de marchan-
dises dont la composition est faible ou sera
fortement réduite par des dépdts successifs;

20 1a remorque en simple traction, lorsque
la machine d’allége, & un certain endroit,
n’est plus nécessaire que pour quelques unités
de surcharge qu’on peut abandonner sans

inconvénients.

En un mot, le « dispatcher » cherche &
tirer des trains réguliers et facultatifs un
parti aussi complet que possible.

e aknens At e
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des machines et le commencement du
service du personnel de chaque ma-
chine;

— le dépot du chef-garde et le com-
mencement de son service:

— les dépots des serre-freins
commencement de leur service.

et le

Ces gares annoncent, dans les mémes
conditions, pour tout parcours extraor-
dinaire de machines seules :

— l’origine et la destination;

— DI’beure de départ et le numéro du
télégramme annoncant la mise ¢n
marche;

— Paffectation (numeéro du train a
remomnguer ou renvoi a un depot);

— les numéros, les types, les dépots
des machines et si elles sont en bon
etat;

— le commencement du sérvice du
personnel de chaque machine.

Sauf sur demande expresse du < dis-
patcher », les gares n’ont pas 4 informer
ce dernier de la composition des trains
réguliers et facultatifs, ni de leurs con-
ditions de remorque et de desserte, si
celles-ci sont conformes aux livrets. §’il
y a discordance, le < dispatcher » doit
étre mis d’office au courant des modi-
fications par la gare qui les a effectuées,
si celle-ci se trouve sur la ligne du « dis-
patching », ou par la premiére gare de
relais sur la ligne du « dispatching », si
les modifications sont survenues en
amont de cette ligne, '

ARrT. 23. — Aux fins de Varticle 7 et
4 titre de revision de la situation géné-
rale, les gares de la ligne du < dis-
patching » signalent journellement a
8 heures au « dispatcher » :

1° les trains reéguliers, facultatifs et
extraordinaires devant utiliser en tota-
lité ou en partie la ligne du «dispatching»
et restés en souffrance;

2° les trains extraordinaires dont la
mise en marche est prévue vers ladite
ligne.

Ces renseignements devront

porter :

coin-

— le numéro du train ou, s§’il s’agit
d’un train extraordinaire, son origine et
sa destination;

— le mombre de wagons par destina-
tion et la charge;

— la date et ’heure qui avaient été
prévues pour le départ.

ARrT. 24. — Les gares demandent au
¢ dispatcher » tous les renseignements
se rapportant a la circulation des trains
et qui pourraient leur étre utiles.

C’est ainsi, par exemple, que le chef
de gare ou son délégué qui recoit un
train «devant manceuvrer ou se garer,
aura soin, avant de commencer les opé-
rations, d’annoncer l’arrivée du train
au ¢ dispatcher », afin de recueillir
éventuellement de celui-ci les renseigne-
ments les plus récents sur les circula-
tions attendues et de la position des-
quelles peuvent résulter des modifica-
tions dans les megsures a prendre par
la gare.

Avant d’expédier un train a marche
lente, les gares doivent se renseigner
sur la situation des garages suivants
situés sur le parcours de ce train. Si le
train a marche lente est en retard et
suivi 4 court délai d’un train a marche
plus rapide, les gares consulteront le
« dispatcher » quant a la possibilite
d’expédier le premier de ces trains. De
plus, les gares auront soin, avant d’ex-
pédier hors tour un train a4 marche
lente, de se renseigner aupres du « dis-
patcher » sur la position la plus récente
des trains a marche plus rapide aux-
quels un retard a eté antérieurement an-
noncé. Enfin, avant d’expédier un train
de marchandises avant son heure offi-
cielle de départ, le chef de gare ou son
délégué devra se mettre d’accord avec
le « dispatcher » a P’effet de s’assurer de
la possibilité de cette expédition hors
tour sans nuire a la marche des trains
subséquents ou au service de la gare ou
‘évitement est reporté.
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Les gares peuvent a tout moment sc
renseigner aupres du « dispatcher »,
sur le nombre c¢t la position respective
des trains qui se dirigent vers eclles,
baser leur travail sur ces renseigne-
ments et mcéme, si la situation Pexige,
demander de garer en cours de route,
par les soins du « dispatcher », les
trains qu’elles ne pourraient recevoir
(voir aussi art. 6).

AR, 25, ILLes gares recoivent du
« dispatcher » les ordres du bureau ré-
partiteur du materiel. Elles transmet-
tent, par la méme vole, les rcmarques
auxquelles ces ordres pourraient don-
ner lieu ainsi que toute autre communi-
cation destinée au dit burecau [voir aussi
art. 9 renvoi (1) ].

ArT. 26. — L’organisation nouvelle
n’abroge ou ne modifie aucune disposi-
tion des réglements sur la responsabilité
du chief de gare. Elle ne restreint en
aucune maniére son initiative.

Le chef de gare reste responsable des
mesures qui luil incombent pour assurer
la régularité et la sécurité du service
des trains. Les renseignements qu’il peut
obtenir sans délai auprés du <« dis-
patcher » lui permettent d’aillcurs d’agir
en parfaite connaissance de causc ct 1l
sera sans excuse pour avoir retardé un
train 4 défaut d’un renseignement pou-
rant étre obtenu du « dispatcher ».

Le « dispatcher », mieux renseigne
que le chef de gare sur ce qui se passe
sur la ligne, lui conseille, d’office ou sur
sa demande, telle mesure appropriee
que la situation comporte et s’entend
avec lui pour sa réalisation,

Le « dispatcher » prend la responsa-
hilité des conseils qu’il donne; cette
responsabilité retombe naturellement
sur le chef de gare, si celui-ci ne se con-
forme pas siriclement a ces conseils ou
laisse le « dispatcher » dans Pignorance
de faits de nature a modifier les direc-
tives données. |

Le cas échéant, le <« dispatcher »,

comine deélegué du dirccteur de service
de Dexploitation, peut donner ordre
aux garcs de retarder, garer, detourner
ou supprimer des trains susceptibles
d’encombrer la ligne ou les gares desti-
nataires ou encore de réunir deux
trains en un seul, s’il doit en résulter
un avantage récl du point de vue de la
réegularité ou de ’économie (voir art. 6).

ART. 27. — Les remises aux lecomo-
tives ne doivent pas hésiter a interroger
le « dispatcher » sur tout ce qui sc rap-
porte & la circulation des trains, chaque
fois qu’il v a pour elles intérét a le faire.
Elles peuvent, par cxemple, a tout
moment, se renseigner sur les condi-
tions de remorque des trains extraordi-
naires engagés sur les lignes du « dis-
patching » et connaitre la position et
I’heure approximative d’arrivée a un
point donné, d’un train quelconque dont
la locomotive doit étre relayée ou reuti-
liste. Les remises aux locomotives
seront sans excuse pour avoir commis
une faute qui aurait pu étre évitée en
se renseignant auprés du « dispatcher ».
(voir aussi art. 8.)

Art. 28. — Lorsque les remises recol-
vent des gares une demande de moteur
pour la remorque d’un train extraordi-
naire devant parcourir cn tout ou en
partie une ligne du < dispatching », elles
s’cntendent avee le « dispatcher » a
Peffet de réaliser les combinaisons de
remorque les mieux appropriées a la
situation. Le <« dispatcher » proposera
notamment les combinaisons qui lui pa-
raitront réalisables avec les machines
se trouvant extraordinairement sur une
ligne du < dispatching ». (Voir aussi
art. 7.)

ART. 29. — Sur les lignes équipées au
« dispatching », les machinistes qui, en
cours de route, se voient dans la néces-
sité de réclamer une locomotive de ren-
fort ou de rechange, doivent se mettre
en rapport verbalement, en y faisant
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arrét ou en y ralentissant fortement,
avec la premiere gare rencontrée, en
vue de lui faire transmettre, par Pinter-
meédiaire du « dispatcher », la réquisi-
tion qu’ils jugent nécessaire.

ArT. 30. — Si des éléments de relais
viennent & manquer, les remises et les
postes de serre-freins en informent d’ur-
gence le « dispatcher » afin que celui-ci
puisse, d’accord avec les gares, faire
retenir en cours de route les trains
susceptibles d’encombrer les gares de
relais et la pleine voie, ou encore ré-
clamer lintervention des remises ou
postes de serre-freins voisins.

Art. 31. — Le « dispatcher » ne mo-
difie le service des locomotives que
d’accord avec le service de la traction.

Il peut notamment, avec le consente-
ment préalable de la remise intéressée
et s’il juge la chose conforme a l’intérét
du service, modifier le service des loco-
motives du moment qu’elles rentrent a
leur dépot dans les limites de prestation
prévues et qu’elles effectuent un service
équivalent sur la méme ligne.

b) Description de l'organisation téléphonique
sur la section de Bruxelles a Ciney prise
comme exemple.

Nous avens vu i Particle 3 du chapitre
précédent, que I'organisation téléphonique
fait 1'objet, pour chaque section « dis-
patchisée », d'une instruction locale. Cette
instruction énumeére les postes embrochés
sur le circuit, leur assigne un role dans
les annonces a faire d'office au « dis-
patcher » et donne quelques conseils d’or-
dre pratique pour la bonne utilisation de
Pappareil téléphonique. Une carte de
I'équipement de la section (fig. 10 & 14)
et une liste des postes chargés d’annoncer
les heures d’arrivée, de départ ou de pas-
sage des trains et machines (tableau 1)
complétent l'instruction. Les annonces
superflues sont supprimées afin de ne
pas surcharger les agents de la ligne ni le

25

« dispatcher »; en outre, le travail supplé-
mentaire de oorrespondance avec le « dis-
patcher » west partagé entre plusieurs
agents voisins, chaqwe fois que les cir-
constances s’y prétent et qu'il est possible
ainsi d'éviter une extension de personnel.

Sur la section de Bruxelles & Ciney, par

exemple, les postes en permanence dans

chacun des deux ecircuits sont :

Bruxelles-Nord (bureau central <« dis-
patching »);

Bruxelles-Nord (bureau central télé-
phonique de la station);

Bruxelles-Nord (cabine de la bifurca-
tion de la rue des Palais);

Bruxelles-Nord (remise aux Ilocomo-
tives) ;

Bruxelles-Nord (cabine de la bifur-
cation de Josaphat);

Schaerbeek (voyageurs);

Schaerbeek (remise aux
tives);

Schaerbeek (formation);

Bruxelles-Quartier-Léopold (cabine I);

Bruxelles - Quartier-Léopold (bureau
des sous-chefs de gare);

Bruxelles-Quartier-Léopold (cabine II,
bloc 1);

Etterbeek (bloc 3);

Etterbeek (bureaun des sous-chefs de
gare) ;

Etterbeek (bloc 4);

Boitsfort;

La Hulpe;

Ottignies (bloc 16);

Ottignies (posie du sous-chefl de gare
Nord) ;

Ottignies (poste du sous-chef de gare
Sud) ;

Ottignies (bloc 17);

Gembloux (bloc 23);

Gembloux (bureau des sous-chefs
gare) ;

Gembloux (bloc 24);

Saint-Denis-Bovesse (bureau des re-
cettes) ;

Saint-Denis-Bovesse (bloc 27);

Namur (bloc 30);

Namur (remise aux locomotives);

locomo-

de
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Fig. 10. — Carte de I’équipement au « dispatching system » de la section
de Bruxelles-Nord a Ciney.



® Remise aux locomotives reliée au circuit du « dis-
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Poste avee clé d’appel au bureau du . dispatcher -.

Poste sans clé d’appel mais pouvant, au moyen d'un

..LEGENDE.

Station ayant une clé d’appel au bureau du « dispatcher -
et un commutateur vers le poste de bloc.

téléphone ordinaire, s'introduire dans le circuit du
« dispatching ».

patching -.

Fig. 11. — Carte de I’équipement au « dispatching system » de la section de Ciney a Arlon.
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> Circuit téléphonique « dispatching » pour le sens de marche é Station ayant une clé d'appel au bureau central du « dis-
Bruxelles-Ans. e patcher - et un commutateur vers le poste de bloe,
[} s . pmm ape oms .
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Lj L g

Fig. 12. — Carte de P'équipement au « dispatching svstem » de Ia seclion de Bruxelles-Nord a Ans.
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LEGENDI.

Circuit téléphonique . dispalching » Gand-Oslende (antenne jusqu’a Dendericeuw via le hloe 3).
———————- (Circuit téléphonique « dispalching - Gand-Denderleenw et Termonde.

Antenne Denderleenw-Bruxelles.

Circuit {éléphonique « dispatching » Bruxelles-Nord-Uenderieeuw,

————————— —  Antenne Denderleeuw-Alost (Nord).

~—---—-== —---  Qircuil téléphonique . dispatching »» de la ceinture-ouest de Bruxelles.

N Poste aver c¢lé d'appel auw hureau central du - dispatcher ».
g Station ayanl une clé d’appel au bureau central du . dispatcher « el un commutaleur vers le poste du blog
i Poste sans clé d’appel mais pouvani, au moyen d'un téléphone ordinaire. s'introduire dans le circuit du « dispag
? Rentise aux locomotives reliée au circuit du « dispatching -

Fig. {4. — Carte de P'équipement au « dispatching svstem » de Ia
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TABLEAU .

g, e

Posles chargds d’unnoncer
les lieures d'arrivée, de départ
o de pussage des trains
el machines.

Bruxelles (Nord) (bureau central
téléphonicue),

(Cabine de la rue des Palais .

Cabine de Josaphat . . . . ..,

Bruxeiles (Q.-1..), cabine I.

)

Bruxelles (Q.-1..), cabine II. .

’

Etterbeek {bloc ne ).

ne 4.

Etterbeck (blor

Bioc 5 ou Walmimae:. . . .

Boitsfort . . . . .. . ... ..
Bloc 9 cu Groenendael
fbaHulpe . . . .. ... ..

Bloc 13 ou Genval.

Ottignies (bloc n° 16). . .

Nens de merche pour lequel
les annonces sont o faire.

N'annonce que les passages des
locomotives se dirigeant vers
Bruxelles (Q.-[..), en indiquant
leurs atfectations.

de Bruxelles (Q.-1..).

de et vers Bruxelles (Q.-1...
exception faite des trains et

machines vers Bruxelies{Nord),

de et cers la bifurcation de Josa-
phat, exception faite des trains
vers Ktterbeek ne faisant pas
arrét a Bruxelles (Q.-1..).

de ct vers Etterheek, exception
faite des trains vers la bifur-
cation de Josaphat ne faisant
pas arret a Bruxelles (Q.-1..).

vers Walermael, chaque annonce
se complete des mots « par vele
rapide » ou « par voie lente »
sutvant F'itinéraire du train ou
de laimachine.

cers Watermael, exception f{aile
des trains et machines emprun-
tant la voie rapide.

cers Witerbeek, chaque annonce
se coinplete des mots « par voie
rapide » ou « par voie lente -
saivant Pritinéraire du train ou
de la machine,

rvers (roenendael .
rers Boitsforl . .
rers Ottignies, . . . . . .

vers La Hulpe, chaque annonce
se compleéte des mots « par
broisiénie voie » si le train ou
la machine suit la voie déviée
entre Genval et La Hulpe.

de et vers Profondsart, exception
faite des trains et 1nachines
vers Mont-St-Guibert n’ayant
pas d’'arrét prévu a Ottignies,

.
—t T

Annonces a fuire siepplém: n-
farrenent dans certaines
conditions

annonce pour lautre sens de
marche les heures d’arrivée el
de départ des trams de mar-
chandises et de machines ayant
un arrél prévu.




Tasreav 1 (suile).

Postes chargés d annoncer
les hewres d'arrivée, de départ
ou de passage des trains
et machines.

Sens de marche powr leqgeel
les annonces sont a fuire.

Annonces a faire supplémen-
tairement duns certaines
conditions.

T T ——

Ottignies (bloc no 17) .

Bloe 19 ou Mont-Saint-Guibert.

Blo¢ 21 ou Chastre

(emblioux (bloe no %

Gembloux (bloc ne 2

Bio¢ 27 ou Saint-i):ms-Bovesse.

Bloe 28bis ou Rhisnes,

Namur (bloc 30)

Namur (bloc31) . . . . . ..

Jambes (Secours) (bloc 32bis) |

Jambes (Secours) (bloc 32{en,

de et vers Moni-Saint-Guibert,
exception faite des trains el

machines vers Profondsart
n'ayant d’arrét prévu o Otti-
onies,

rers Blanmont .

zers Blanmont .

de ei vers Brnage, exceplion faite
des trains el machines vers
.Lonzée n’ayant pas darret
prévu A Gembloux.

de et vers Lonzée, exception faite

des trains et machines vers
Ernage n’ayant pas d'arrét

prévu a Gembloux.

vers Rhisues

rers Saint-Denis-Bovesse .

de et wvers Rhisnes, exceplion
faite des 1irains et machines
vers Jambes (secours) n’ayant
pas d’arrél prévu a Namur.

de el wers Jambes (secours)
exceplion faite des trains et
machines vers Rhisnes n’ayant
pas d’arrét préva a Namur.

s'intéresse aux dJdeux sens de
marche, exception faite des
{rains et machines ne faizant
pas arrét a Jambes (secours).

s'interesse aux deux sens de
marche, exception faite des
trains et nmachines ne faisant
pas arrét a Jambes (secours).

annonce pour l'autre sens de
imrarche les heures d’arrivée et
de départ des trains de mar-
chandises et de machines ayant
un arrét préva,

annonce pour l'autre sens de
marche les heures d'arrivée et
de dépurt des traips de wmar-
chandises ef de inachines ayant
un arrét prévu.
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Tapreav 1 (suite).

Postes chargés d’annoncer
les heures d'arrivée, de départ
ou de passage des trains
et machines.

Naninne (bloc 35). . . . . .

Bloe 35bis ou Naninne . .

Assesse (bloc 39} . . . . . .,

Bloc 39bis ou Assesse . . . . . .

(liney (blOtt 43) . ..

Sens de marche pows leguel
les annonces sont a faire.

M
. !

vers Sart-Bernard. . .

de Sart-Bernard

vers Blerde | .

de Florée . . .

tle et cers Natoye.

| Anuonce a faire supplémen-
I latrement dans ce taines
: conditions.

annonce pour lautre sens de
marche 'heure de départ des
trains entrés sur la voie de
rarage direct.

annonce pour l'autre sens de
marche les heures d’arrivée et
de départ des trains et ma-
chines ayant un arrét prévu;
I’heure de départ sutfit si le
train ou la machine zenant
de Dare (KEiat) ont été recus
sur la voie de garage direct;
I'heure d’arrivée suffit si le
train ou la machine venant de
Sart-Bernard ont élé recus
sur la voie de carage direct.

annonce pour l'auire sens de
marche 1'heure de départ des
trains entrés sur la vole de
rarage direct.

annonce pour ['autre sens de

marche les heures d’arrivée et
| de départ des trains et ma-
chines ayant un arrét prévu;
I'heure de départ suffit si le
train ou Ja machine venant de
Courriére ont été recus sur la
voie de garage direct; I’heure
d'arrivée suffit si le train ou la
nachinesvenant de Florée ont
été recus sur la voie de garage
direct.

......

Namur (bureau central télephonique
de la gare);

Namur (bloc 31);

Ronet (bureau central
de la gare);

Ronet (remise aux locomotives);

Jambes-Secours (bloc 32bis);

Jambes-Secours (bloc 32fer);

Jambes-Secours (bureau des
chefs de gare);

Naninne (bloc 35);

teléphonique

S0us-

Assesse (bloc 39);

Assesse (bureau des recettes);

Assesse (bloc 39bis) ;

Natoye (bureau des recettes);

Natoye (bloc 41);

Cineyv (bloc 43);

Ciney (bureau
gare) ;

Ciney (remise aux locomotives).

des sous-chefs de

Pour les gares ci-aprés, qui, pour la
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plupart, n'ont pas de service de nuit, la
gare, le jour, le poste de bloe, la nuit, sont
alternativement reliés au posle central,
suivant la position d'un commutateur :

Bloc
Bloc
Bloc
Bloc
Bloc
Bloc
Bloc
Bloc

5 ou Watermael;

9" ou Groenendael;

13 ou Genval;

19 ou Mont-Saint-Guibert;
21 ou Chastre;

28bis ou Rhisnes;

35bis ou Naninne;

37 ou Courriérc.

En principe, la commutation substi-
tuant le garde-bloe au chef de gare pour
les anncnces au « dispatcher », ne peut
étre établie que pendant les heures de
fermeture de la gare.

Pour les postes accassoires ci-apres, le
bureau central ne posséde pas de clé d'ap-
pel permettant au « dispatcher » de les
faire venir en circuit :

Bloc 7; Rixensart; Profondsart; Blan-
mont; Ernage; Lonzée; Beuzet; bloc 29;
Dave-Etat; bloc 36.

Mais ces postes disposent, comme les
autres, d’appareils téléphoniques spéeiaux
qui leur permettent de s'introduire d’ini-
tiative dans la ligne a sélecteurs et de
parler au « dispatcher ».

Chaque poste de la ligne dispose de
deux appareils téléphoniques servant cha-
cun a un sens de marche. L’appareil por-
tant U'inseription : « vers Ciney », sert &
I'échange des communications relatives
aux trains circulant dans le sens de Bru-
xelles vers Ciney; celui portant I'inscrip-
tion « vers Bruxelles », est affecté &
I'échange des communications concernant
les trains eirculant dans le sens de Ciney
vers Bruxelles. Cette distinction dans
I'usage des deux appareils doit étre scru-
puleusement respectée, un « dispatcher »
étant de service dans chague sens de
marche.

Chaque appareil est muni d’un clapet

I—4

30

d'annonce afin qu'un opérateur sur la
ligne ne puisse hésiter dans le choix de
Pappareil auquel il doit répondre.

Au surplus, le clapet d’annonce avertit
'agent, a sa renirée au bureau, que le
« dispatcher » I'a appelé.

Les postes accessoires énumeérés ci-des-
sus ne disposent que d'un seul appareil
téléphonique, mais peuvent s’introduire
dans chacun des circuits au moven d'un
commutateur a hroches.

¢ Tronconnement de la ligne de chemin de fer
en sections de - dispatching ».

Le schéma (fig. 15) montre comment
les lignes équipées au nouveau dispositif
ont été tronconnees.

Sur le réseau de I'Etat belge, la lon-
gueur des troncons n’a jamais été déter-
minée d’apres les possibilités techniques
des appareils; cette détermination a été ge-
néralement influencée par Jes limites d’ac-
tivité du « dispatcher » dont la tache est
ardue du fait de I'intensité de la circula-
tion, du rapprochement des gares (tous
les 3 k. en movenne) et de la diversité
de son action.

Quel est P'effort maximum exigible
du « dispatcher »?

Pour répondre a cette question et dé-
terminer 'importance du travail assigne
au « dispatcher », il faut envisager :

@) le nombre de passages téléphonés
d'office par les postes;

b) le nombre de retards, d'inversions
et de mises en marche.téléphonés par le
« dispatcher »;

¢) le nombre de combinaisons suggé-
rées par le « dispatcher » pour Putilisa-
tion rationnelle des trains et des loco-
motives, pour l'évolution la plus écono-
mique du matériel vide et pour la réduc-
tion des dépenses de traction et de des-
serte des trains extraordinaires.
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Appareil central « dispatching »,
' Apparell a sélecteur.
o Appareil 4 sélecteur avec commutateur au bloc.
Appareil 1éléphonique pour postes sans sélecteur.
Anienne reliant certains postes centraux « dispalehing ».

Fig. 15. — Schéma montrant comment les lignes « dispatchisées » sor

»
LEG 1
Les leltres A, B, (i, ete., désignent di
=== Gircuits téléphoniques -
est décidée.
Circuits téléphoniques -
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ynconnées et comment la liaisop entre postes centraux est établie.

D E.

ispatchers « différents.
bching » existants ou dont la pose

atching » dont la pose est pro-

reweeaomom  Prolongement d’un circuit « dispatching » existant, afin d’éta-
blir la liaison entre «'dispatchers » de postes différents.

Prolongement d’un circuit « dispatching » proposé, afin d’éla-
blir la liaison entre « dispatchers » de postes différents.
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Chaque tronconnement neécessite donc
une étude particuliére qui tient compte du
nombre de trains, du nombre de postes a
introduire dans le circuit téléphonique et
des modalités d’exploitation de la ligne.
Ces modalités sont surtout caractérisées
par les mélanges de vitesses des trains, le
nombre de relais des locomotives de re-
morque dans les gares et la fréquence des
a-coups dans le trafic, car de ceux-ci ré-
sultent les mises en marche de trains
extraordinaires.

L’expérience montre que la limite des
capacités d'un « dispatcher » est atteinte
sur la section d'Angleur & Herbesthal ou,
d’apres des pointages, 2 510 communica-
tions (') sont échangées en vingt-quatre
heures dans le circuit du « dispatching ».

Comme sur la ligne de Bruxelles 4 Ans,
le nombre de communications a échanger
en service normal est de 4970 (*} (207
par heure et, par intermittence, 4 a la mi-

36

nute), il n'a pas été possible de faire des-
servir toute cette ligne par un seul « dis-
patcher » et de faire passer loutes les
communications par un circuit unique.
D’ot I'idée de doubler le circuit télé-
phonique et d’en affecter un par sens de
marche, afin de ne pas fractionner la
section de Bruxelles & Ans, ce qui eut été
une nuisance pour la régulation des cir-
culations et du trafic et pour 'utilisation
rationnelle des locomotives & marchandi-
ses dont le parcours s’étend généralement
de Bruxelles 4 Ans. Ce fractionnement du
circuit elit mis les « dispatchers » (méme
dans I'hypothese ou ils eusseni été dans
le méme bureau), dans I'obligation de se
(ransmettre mutuellement de nombreux
renseignements qui eussent absorbé une
bonne part de leur activité (annonces re-
latives aux horaires, aux charges et
compositions des trains, aux détails sur la
remorque et sur la desserte, aux opéra-

(1) Relevé des communications échangées dans certains circuits di « dispatehing «.

N

———

Section Section Section Section
—— d’Angleur de Bruxcelles | de Bruaxelles de Ciney
i« Herbesthal. & Ans. a Ciney. a Ariom,
]
Nombre de trains (les deux sens de marche |
réunis) Ce e 130 160 147 140 !
Nombre de messages émanant des postes et i
relatifs au passage des trains et lovomo-
tives . Ce e e . i 270 2 150 2 120 1 300
Nombre de commuunications failes par le
« dispatcher » pour assurer la régula-
rité de la circulation (garages, dépasse-
ments, ete.). Coe e 54U 1 600 1 570 1 440
Nombre d’annonces faites puar le - dis-
patcher - el qui ressortissent au télé-
graphe (retards, inversions, horaires des
trains extraordinaires, etc.). 500 760 750 810
Nombre de conversations engagées entre
le « dispatcher », les gares et les remises
aux locomotives, nécessitées par le ser-
vice de la remorque . .o . 150 260 250 410
Nombre de communications intéressant la
répartition du matériel . . . . . . 50 200 210 300
Nombre total des communications échan- i
gées dans le circuit 2 510 4 970 4 900 4 830




dans les diverses oa-

tions a effectuer o

res, efc.).

Cependant, pour efablir un circuit par
<ens de marche et affecter deux « dis-
patchers » 4 une section, 1l faut (ue cha-
que sens de marche posséde ses propres
voles de garage, quon puisse eviter ainsi
de trop fréquentes traverseées des voles
principales et, par suite, de trop nom-
breux échanges de communications entre
les deux .« dispatchers .. Toutefois, en
cas de gavage exceptionnel en traversant
les voles principales, les « dispatchers »
seuvent aisément coordonner leurs opé-
rations puisqu’ils fonctionnent 'un en
face de Paulre (1),

/) Coordination du iravail sur une ligne di-
visée en sections ou sur des lignes voisines
ayant des points communs.

Lorsgqu’en raison de la longueur dune
ligne, il est nécessaire d'en confier la « dis-
patchisation » a plusteurs postes, des me-
cures speciales S'hmposent pour que I'in-
fluence des « dispatehers » ne se trouve
pas ralentie ni altérée aux points de sou-
dure.

Si cette cohésion des efforts des « dis-
vatchers » fonctionnant sur des sections
qui se touchent était negligée, la ligne
perdrait rapidement de son activité el des
mesures contradictoires seraient fréquem-
menc la source dembarras. Dans leurs
rapports récipreques, les « dispatchers »
de sections voisines doivenl faire abstrac-
fion des intéréts particuliers du sectenr

(1} Nous renvovons Jes Jectenrs qui dési-
reralent des renseignements plux complets sur
les circonstances qui militent en faveur tantdt
du ecircuit simple, tantét du cirenit double,
1 I'étude qu'y a consacrée M. Lamalle, ingé-
en  chef, directeur d'administration,
dans le Bulletin de U.lssociation internatio-
nale ‘du Congres des chemins de fer, nundro
daott 1922, p. 980 ot 987,

nieyr

)

(quw'ils desservent et n’envisager que l'in-
térét général du service. | |

51 le secteur vers lequel des trains
s‘acheminent est menacé d’embouteillage,
le « dispateher » d’ammont n’attendra pas
que son collegue lui réclame de l'aide. 1
ne laissera pas franchir ses derniers ga-
rages utiles avant de s'étre assuré spon-
tanément que les convois qu'il fait avan-
cer peuvent utilement trouver place au
dela. Ceci, bien entendu. dans I'nypothése
ou le secteur engorgé n’a pas réclamé
d'aide a temps, aide qui ne peut jamais
Ini étre refusée sous ancun prétexte.

Ces recommandations sont implicite-
ment contenues dans une consigne spé-
ciale qui détermine les conditions suivant
lesquelles les « dispaichers » de deux
sections consécutives de « dispatehing »
doivent se {ransmetlre les renseignements
ow avis a faire suivre d'une section sur
Pautre. Il v est dit notamment :

I les « dispatchers » se communi-
quent, d’office ou sur demande, au sujet
des trains circulant sur plusicurs lignes
ou scctions de ligne organisées et en
laison, tous les renscignements qu’il est
prescrit de fournir aux gares;

2° ils gardent cntre cux le contact
permanent qui est indispensable  pour
assurer Pabsorption réguliére de  leurs

trains, prendre les mesures pour alléger

e service d’une ligne encombrée et
donner des ordres  pour  supprimer,

retarder ou détourner les trains suscep-
tibles d’¢cncombrer cette ligne,

lls doivent etre notamment c¢n pleine
communmon d’accord lorsqu’ll s’agit de
régler la circulation aux abords de bi-
furcations importantes (7). Un incident

.

d e —— o .

(1) (Cest le cas pour les bifurcations de
lLaeken (section de la  Ceinture-Cuest de
Bruxelles) et d’Angleur (section d’Ans a An-

gleur) aux abords desquelles il y a de 400
a 420 e¢irculations a assurer par jour. lLes

voies principales xont constamment  coupées
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de circulation particuliérement préjudi-
ciable dans ses conséquences et qu’une
réglementation locale a évité, est celul
de la présence sur le tronc cominun,
d’un train ne pouvant étre admis sur Ia
branche de destination et arrétant ainsi
completement le service sur les autres
branches (1)

J° ils se signalent les trains réguliers
ou extraordinaires restés en souffrance
a defaut de locomotives et les trains
extraordinaires dont la mise en marche
est prévue.

Pour D’enlevement de ces trains, ils
se donnent connaissance en temps utile
de toutes les ressources dont on pourra
tirer parti (éléments locomotives et per-
sonnel circulant haut-le-pied; creux des
trains réguliers ou facultatifs) et ils
s’entendent pour suggérer aux remises
les combinaisons de remorque les plus
avantageuses; |

4° ils recherchent ensemble !'utilisa-
tion des moteurs dans la direction du
retour.

Sur le réseau de 'Etat belge, pour une
file de sections d'une méme ligne, la sou-
dure entre deux sections se fait dans un
poste central, en prolongeant, s'il le faut,
le cireuit téléphonique; le « dispatcher »
dont le circuit téléphonique aboutit dans
le poste central voisin peut ainsi appeler
son collégue au téléphone au moyven d'un
appareil a sélecleur ef, réciproquement,
le « dispatcher » de service au poste cen-
tral ol aboutit le circuit peut s'introduire
d’office dans celui-ci et correspondre avec
le « dispatcher » voisin (fig. 17).

et recoupées par les trains des branches
convergentes sur lesquelles, pour chaque bi-
furcation, deux « dispatchers » sont en action.
Ces agents sont installés & la méme table,
I'un en face de lautre, pour la facilité de
leur travail en commun dans ces couloirs a
grosse cireulation.

(1) Les exemples suivants des incidents de
circulation qui se produisaient sous I’ancien
régime, aux abords de la bifurcation de

-

o

8

Lorsque des sections convergent vers un
méme point ou lorsqu’elles ont un tronc
commun, 1l est nécessaire de réunir les
« dispatchers » 4 la méme table, afin que
la coordination des mesures d’'un intérét
collecti{ soit aisée et compléte; cette con-
centration est encore a préconiser dans
un but d'économie, car elle permet de
réduire les frais de personnel et d’instal-
lation.

Le schéma (fig. 15) donne quelques
détails sur la facon dont est établie techni-
quement la liaison entre les postes cen-
traux de « dispatching ».

e; Ghoix de ’emplacement du poste
de - dispatcher -.

S1, du seul point de vue de la régulation
des circulations, 'emplacement du poste
central est indifférent, 'expérience mon-

Laeken (fig. 16), montrent quel heau pro-
gramme s’offre &4 'activité du « dispatcher » :

— un train venant de Bruxelies-Quartier-
Léopold vers Schaerbeek avancait jusqu’a la
bifurcation de Josaphat, alors que la section
Josaphat-Schaerbeek n'était pas libérée, ce
qui avait pour effet d’arréter la circulation
de la ligne du Luxembourg vers Bruxelles-
Nord el Laeken;

— un train venant de Laeken pour Bruxel-
les-Tour-et-Taxis allait stationner & la bifur-
cation du FPannenhuys. empéchant la circula-
tion vers les branches de la hifurecation de
Cureghem ;

— un train pour Schaerbeek (formation:
était admis jusqu’a la bifurcation du Mael-
beek alors qu’il n’était pas possible de le
recevoir en gare : il en résultait ’échelonne-
ment des trains transitant par Schaerbeek
(voyageurs) et se dirigeant vers Louvain
et Anvers;

— un train de Schaerbeek vers Dender-
leeuw avancait jusqu’d la bifurcation du pont
de la Senne, alors qu’il devait y séjourner
pour des trains plus importants de Bruxelles-
Nord vers Denderleeuw ou Termende : il efit
été cependant possible d’intercaler des trains
de Schaerbeek vers la bifurcation du Pannen-
huys.
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Fig. 16. — Abords de la bifurcation de Laeken.

Lignes a double voie )
Lignes a voie unique |
-mo————~~— Lignes en construction. ¢

en exploitation.
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tre qu’il y a, sur le réseau de I'Etat belge,
des raisons professionnelles et morales
pour installer le « dispatcher » au bureau
du directeur de service de I'exploitation.

dbackak (ponamaton)

Fig. 17. — Exemple de liaison enire postes centraux,
®  Appareil central « dispatching ».
=

LEeRNDE

Appareil a sélecteur.

Prolongement du circuit « dispatching »
afin d’établir la liaison enlre deux
postes centraux.

(Cest & ce prix que peuvent étre obtenus:

1" la surveillance directe du mouvement
par le directeur de service responsable;

2° Pintervention du « dispatcher » dans
la répartition du matériel et Padaptation

40

du travail de répartition a I'organisation
des trains;
3° le travail en liaison du « dispatch-
ing » et du bureaun du service des frains
lors de I'instruction des irrégularités que
le graphique réel fait apparaitre et de
la recherche des modifications A apporter
aux horaires pour faciliter le travail des
gares et pour tirer parti des intervalles
de c1rculat10n aisée;
° la discipline absolue des services
d’ executlon, le « dispatcher » bénéficiant
du prestige et de Pautorité du directeur
de service.

7). Tempéraments a apporter aux réglements
: d’exploitation
sur les lignes « dispatchisées ».

Afin do laisser au « dispatcher » le
maximum de liberté et de faire donner le
maximum d'efficacité a ses initiafives,
certaines modifications, favorables &
I’écoulement des trains, ont été apportées
aux réglements d’exploitation.

Avant ]a mise en service du « dispatch-
ing system », il n’était pas permis, sur les
lignes a double voie, d'expédier un train
de marchandises avant son heure régle-
mentaire de départ, & moins de Iui faive
suivre I'horaire d’'un train en retard.

Actuellement, ces dispositions sont
abrogées sur les lignes équipées au nou-
veau dispositif et le « dispatcher » peut
autoriser le départ d'un frain de mar-
chandises dés que celui-ci est prét, sans
se préoccuper de I'heure fixée pour son
départ.

On peut ainsi, bien souvent, éviter la
répercussion ficheuse des retards des
trains de voyageurs sur la marche des
trains de marchandises, en conduisant
ceux-ci, aussi loin que possible, au dela du
point de garage normal. Quelque para-
doxal que cela puisse paraitre, le retard
d’'un train de voyageurs qui se reportait

[ PR
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automatiquement en s’amplifiant sur une
série de trains de marchandises, est de-
venu fréquemment. avec la réglementa-
tion nouvelle. une source de gain de temps
pour ces mémes trains.

Le « dispatcher «» a. dés lors, la latitude
de supprimer les arréts prévas a 'horaire
<ils ne sont pas uliles, de réduire les
stationnements en reportant sil le faut
fes obiigations d'un train sur un antre
dont la marche e<t ou sera plus aisée, d’ac-
corder un stationnement supplémeniaire
a une gare avant un surcroit dopérations
ardace & Pavance que posseds le (rain sur
son hovaire officiel.

L'instauration du -« dispatching svstem »
antortsait seule la dérogation définie plus
haut. car la lenue du graphigue permet
de détermmer. avee préeision. les voies
de garage qui sont Iihres, de fixer les
carages exceptionnels aux endroits ot les
opérations dolvent d¢lre eifectinses et de
disposer de meyens dinforination rapi-
des pour connaitre les possibilités de re-
cepiion des gares destinataires, pour re-
chercher les gares o0 un arrél peul élre
supprimé. celtes ott un supplément  de
stationneinent est nécessaire el ponr pren-
dre tes aceords indispensables.

Les guranties supplémentaires données
par le « dispaicher o ont encore permis
de substituer le téléphone div « dispatch-
ing » au telégraphe pour la transmission
rapide de la plupart des messages refalifs
au mouvement des trains et & la répartition
du matériel. Actuellement, les annonces
de retards et d'inversions dans lordre
normal de succession des trains sont
communtiqunées téléphoniquement aunx ga-
res intéressées par le « dispatcher .. En
plus d’une plus grande rapidité. ces an-
nonces ont le mérite détre rigoureuse-
ment exactes puisque les informations et
les faits se juxtaposent. Ces communica-
tions se faisaient précédemment par télé-
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grammes-circulaires donl l'évolution était
trop lente pour ne pas manquer fréquems-
ment leur but.

C’est encore le « dispatcher » qui
transmet aux gares et remises intéressées,
a Ia décharge du service télégraphique, les
annonces se rapportant a la suppression
de trains réguliers et & la mise en marche
de trains facultatifs ou extraordinaires.
Pour la mise en marche des trains extra-
ordinalres en particulier, le « dispatcher »
détermine Ini-méme en fait leur horaire
et lenr itinéraire et il en résulte que leur
circulation est plus aisée et que les gares
et les remises soni prévenues longlemps
d'avance et avec précision, de Vheurs
réelle d'arrivée de ces trains ; on en dé-
duit I'mmmense avantage pour réelamer
les locomotives aux gares de relais et, par-
tant. pour abréger le séjour de ces trains
dans les gares.

#) Plans inclinés de Liége.

En vue de maintenir la charge des
trains constante entre Bruxelles et Herbes-
thal, un service de machines de renfort
est organisé snr les plans inclinés de
Liége a Ans dont Ja longueur est de
2516 m. fig. 18).

Cette rampe, a cerlains eundroits de
31 mm. pAr metre, est un facteur impor-
tant dans les difficultés qu'éprouve la
ligne de Bruxelles a Herbesthal, par suite
du grand nombre de trains express du
service international et d'd-coups violents
dans le trafic desmarchandises : les mises
en marche de trains extraordinaires sont
fréquentes et il faut une continuelle in-
tervention pour régulariser, en les modi-
fiant, les mouvements des machines de
renfort entre les extrémités des plans.

Le service de la traction, justement
préoccupé de concilier 'évolution des
machines de renfort avec leur bonne et
rapide utilisation, a -estimé que seul le
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« dispatching system . pouvait en fournir
le moven.

Le « dispatcher ., grace aux observa-
toires avancés qu'il possede, connait, en
effet, sans délai, la position, la charge

les plans; cet agent peut ainsi combiner
d’avance le service de renfort ae fagon a
réduire an minimum les stationnements
inutiles et accélérer I'évolution des ma-
chines en indiquant dans quel ordre elles

el les conditions de remorque et de frei- doivent s’intercaler dans Pensembic du
nage des trains qui devront circuler sur mouvement.
"‘:’_ - B - o et e T T Prises d'eal.
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L
Fig. 18. — Profil en long de la section de Bierset-Awans & la bifurcation du pont du Val-Benoit.
Actuellement, c'est donc le « dis- le service de renfort et par le « dis-

patcher » qui régle uniquement et souve-
rainement I'utilisation et la circulation des
machines de renfort ainsi que [utilisa-
tion des guides chargés de desservir les
wagons-traineaux, les freins-lestés et les
wagons-freins.

Une consigne (annexes 1 et 2) fixe les
principes d'une discipline 4 observer par
les agents de la traction intervenant dans

patcher ».

Nous pouvons déclarer apres une pra-
tique d’un an, que cette réglementation a
rendu des services trés appréciables en
améliorant la marche des trains et en di-
minuant, comme nous le verrons au cha-
pitre IV : « Résultats financiers ». la dé-
pense en traction et en personnel du ser-
vice de renfort.
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/) Documents tenus par le - dispatcher -.

(lomme nous l'avons vu a larticle 10,
paragraphe a du chapitre II : « Directives
auxquelles doivent se conformer les « dis-
patchers » et les correspondants », et aux
renvois (1) et (*) de cet article, le « dis-
palcher » trace le graphique réel de la
marche des trains sur un canevas minuté,
a mailles plus ou moins larges suivant
I'intensité de la circulation.

Sur ce graphique, les trains de vova-
geirs sont représentés en iraits noirs, lies
trains de marchandises en traits bleus et
les parconrs 4 vide en peintillé noir ou
bleu suivant q'ils sont destinés a des
traing de vovageurs ou de marchandises.
Lorsque les voies prineipales sont dédou-
blées, les (rains et les parcours & vide cir-
culant sur les dédoublements (siding
lines) sont tracés en ftraits ou en points
rouges. Le tracé des trains cireulant sur
deux lignes contluentes se superpose au
moven de traits de couleurs ou de con-
textures différentes, ce qui permet de
voir ces trains converger vers la bifurca-
tion.

La pratique monire que ce procédé
permet de suivre facilement I'ensemble
de la circulation et de dégager tous les
renseignements exploitables.

Le « dispatcher » annexe a son graphi-
que un relevé des irrégularités qu’il a con-
statées et le bureau du service des trains
du directeur de service est chargé de pro-
céder a l'instruction.

»
* *

Dans chaque poste ceniral, 1l est tenu,
en outre, un journal de service (tableau 2)
destiné a recevoir I'insecription des ordres,
bulletins, circulaires, communications ou
télégrammes annoncant la mise en mar-
che des trains facultatifs ou extraordi-
naires. Le « chef-dispatcher » donne, par

4

[

0

la voie de ce journal, des instructions deé-
taillées sur I'exécution du service.

Avant de quitter le bureau, le « dis-
patcher » fait un compte rendu des parti-
cularités qui se sont produites pendant le
temps de son intervention sur la ligne.
Ce compte rendu indique dans la deu-
xieme colonne les motifs pour lesquels les
instructions du « chef-dispatcher » n’au-
raient pas été complétement suivies; il
mentionne également :

" Dans la premiere colonne :

«: le nombre, la nature du chargement,
la charge ei ia destination des wagons
restés en souffrance dans les gares de Ia
ligne et qui sont désignés pour avoir la
priorité sur les envois ordinaires;

b} le nombre, la charge et la destina-
tion des wagons parmi les envois ordi-
naires. (qui n‘ont pu étre expédiés par les
gares de la ligne;

¢} les transports recommandés ou ex-
fraordinaires /nombre de wagons, nature
du chargement, charge et destination)
annoncés ¢f devant circuler sur la ligne;

d) les locomotives el les personnels qui
découchent en indiquant le lieu du décou-
cher et le moment a partir duquel on
pourra disposer de ces éléments:

e) les combinaisons de remorque ac-
ceptées par les remises et non encore
exécutées ainsi que celles suggérées au
service de la traction et nayant pas en-
core été admises par ce service;

f) tous les incidents ou particularités
utiles a connaifre : déraillement, suppres-
sion momentanée d'une vole de garage,
suspension d'un service hydraulique, ava-
ries & une plaque tournante;

g) les retards, suppressions ou détour-
nements de trains.

2> Dans la deuxiéme colonne, les indi-
cations claires et concises caractérisant
Pinterventicn du « dispatcher » pour con-
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TaBLEAU 2. — Modele du journal de service tenu dans un poste central.
JOURNEE du ... ... ... ...
INSTRUGCTIONS ‘ COMPTE RENDU
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Tarrrat 2. — Modéle du journal de service tenu dans un poste central (suite).
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server ou ramener la régularité dans la
circulation des trains et réaliser des éco-
nomies (combinaisons de remorque avan-
tageuses, trains avant comblé leur retard
grice a une action du « dispatcher »,
suppression de trains extraordinaires
dont la charge a pu étre écoulée au moyen
des ressources ordinaires, charges en
attente enlevées par trains réguliers,
utilisation des moteurs au retour, permu-
tatton des moteurs de deux trains extra-
ordinaires, efc.

3° Dans la troisiéeme colonne, les ren-
seignements relatifs aux trains extraordi-
naires de marchandises ayant circulé sur
la ligne.

4° Dans la quatrieme colonne, les mo-
difications cu propositions diverses pour
ameéliorer le service sur la ligne ou le ser-
vice intérieur du bureau.

La remise du service entre « dis-
patchers » se constate, au bas des inscrip-
tions, par la formule : « Vu & la remise
de service 4 ... heures ».

Le Le
= dispateher = entrant, « dispatcher » sortant,
‘Signature.) (Signature )
*
¥ %
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Le « dispatcher » crée une fiche en pa-
pier fort (tableau 3) pour chaque train ex-
traordinaire; cette fiche reproduit, indé-
pendamment des renseignements a four-
nir par les gares et dont il a été question
précédemment, le parcours réel effectué
par les diiférents éléments intervenus
pour la remorque et la desserte de cette
marche extraordinaire. L’utilisation des
éléments en retour est indiquée au verso
de ladite fiche ainsi que les incidents de
route (garage a défaut d’éléments de re-
lais, suppression. etc.).

%
% *

Les annonces de retards, d'inversions,
de mises en marche et de suppressions de
trains adressées aux gares et aux remises
aux locomotives sont inscrites par le
« dispatcher » sur un formulaire spécial
(tableau 4); il en est de méme des instruc-
tions données par ic « dispatcher » et sur
Fexéention desquelles celui-ci n’a pas des
moyens de contréle immédiat.

Quant aux communications émanant des
bureaux du directeur de service ou qui
leur sont adressées et échangées a l'in-
tervention du « dispatcher », elles sont
reproduites sur formulaire « phonogra-
phique » rtableau ).
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TaBLEAU 3. — (Recto.)
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DISPATCHING SYSTEM.
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TaBLEAU 3. — (Verse.)

Neo | Utilisation des eéléments au retour.

................................................................................................

---------------------------------------------------------------------------------------------------

11 P PO PP PP
i . i e - ot
{
Serre-freins 3
- "~ "
Chef-garde

COMMUNICATIONS AUX STATIONS
ET ATELIERS,

OBSERVATIONS.
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'TABLEAU 4.

DISPATCHING SYSTEM.

_ \ Date ..o
Ligne de Bruxelles (Nord) a Ans.
POSTES 1elsals]e TEXTES.
Bruxelles (Nord)., . . . . . ... . ; 1

Schaerbeek (Sud) .

Schaerheek (lform.) . .

......

[ 3TN
Dieclien. . .,

Saventhem., ... L L L. : . . .

(Corlenher.

Velthem. . . . . . . . ..

-----

Herent. . . . . . . . ...

touvain M.-N L, Lo L L0

Louvain P.-(Q. . . . ..

Louvain (vovag.)

Coorbeek-Loo . .

-----

Vertryck. . . . . . . ..

Tirleimmont .

------

Hsemuael . .

.....

Neerwinden

oooooooooooo

Landen

..........

oooooo

Gingelom

Rosoux

------------

Waremme. . . . . . . . . . ...

Bemicourt. . . . . . . . ...

Fexhe-ie-Haut{-Clocher. . . . . . .

Biersel-Awans. . . . . .

Ans . ., . . . .. .. ..

Liége (Guillemins). . . . . .. . .~

Poste de « dispatching » de Liége.

O

o
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"T'ABLEAU 3.

des
NO. o eeeveiannnn, H ....... mots. | CHEMINS DE FER
de I'Etat helge.

.......................................

Heure extreme d'arrivée o desti-
nation :

----------------------------------------

ADMINISTRATION

Déposé a.......

Arrivé le.......

R. A. G. III, p. 435, ch. |

PHONOGRAMME DE SERVICE.

Bureau d .........

;‘l .......... hrn

ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

---------------------------------------

Décharge du destinataire ou réex-
pédition :

---------------------------------------

CHAPITRE I

Choix du personnel

Le programme du « dispatching » tel
quil a été trace a I'Etat belge ne peut étre
exécuté que par des sous-chefs de grandes
gares a marchandises, qualifiés autant
par leur valeur morale et leur autorité
personnelle que par leurs connaissances
professionnelles.

L'effectif d’'un poste central ayant deux
circuits téléphoniques a desservir avec
écoute permanente (les deux sens de
marche d'une ligne équipée au circuit
double ou deux lignes différentes équi-
pées au circuit simple), comprend un
« chef-dispatcher » chargé de la direction
de l'ensemble du travail et dix « dis-
patchers ». Leurs services sont réglés par
un tableau & roulement constant {fig. 19);
il est nécessaire d’apporter plus de ri-

gueur 4 ce tableau, s'il y a des « dis-
patchers » malades cu en congé.

Les « dispatchers » font, en général,
six heures de casque, en deux périodes,
dans une amplitude de huit heures; la
nuit, aux postes ou le travail se ralentit a
cerfains moments, un commutateur per-
met de faire aboutir deux circuits diffé-
rents a un seul écouteur et deux « dis-
patchers » réussissent ainsi 4 se relayer
sans la coopération d’'un troisiéme agent.

Il a paru indispensable que l'effectif
des « dispatchers » soit suffisant pour
permettre & chacun d’effectuer en moyenne
deux tournées par mois dans les gares; ce
n'est quainsi qu’ils gardent contact avec
les difficultés d’exécution.
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Ces visites doivent comprendre :

{° Pétude des installations (disposition
et affectation des voles, groupes, raccor-
dements, services divers et signalisation);

2° I'étude du trafic de la gare (trafic
local et de transit; origine, destination et
importance des transports).

X

N

1

Si le mouvement ininterrompu des
grandes gares offre a4 tout instant au
« dispatcher » des sujets d’observation, il
n'est pas indifférent, quant aux gares se-
condaires ou de moyenne importance, de
choisir le moment de la visite si 'on veut
quw'elle porte des fruits.

T

3 . s |
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Fig. 19. — Tableau des heures de service du persennel du poste central de la ligne

de Bruxelles-Nord a4 Ans {deux « dispatchers » en écoute dans deux circuits différents).

6ai4h. )
Dimanches
LEGENDE : : i4 a 22 h. et
? . jours fériés.
: 22 a 6 h.

8 a14 h.

142 22 h.

22 4 8 h. (nuit du samedi au dimanche ou jour férié).

R = Repos. — V = Visite sur la ligne.

Dans ce but, on fait, par exemple, coin-
cider cette visite avec la présence en gare
de trains en manceuvre ou avec les heures
de situation tendue ou d'encombrement
relatif. Il est ainsi possible au « dis-
patcher » de se rendre compte des modali-
tés particulieres du service des manceuvres
et de toutes les ressources qu'offrent les

installations. Ayant appris sur place quels
sont les renseignements que les gares ont
surtout intérét a connaltre, le « dis-
patcher », une fois réinstallé & son appa-
reil, a une influence et une autorité plus
efficaces et il ne court pas le risque de
demander aux stations des impossibilités.

Dans une phrase lapidaire de son étude,
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M. Lamalle a caractérisé ce que devaient
étre les « dispatchers » pour faire valoir
le « dispatching » : « le dispatching vau-
dra ce que vaudront les dispatchers ».

Cetie appréciation n’est que (rop fon-
dée. Pour que les visites dans les gares
soient profitables, pour que les « dis-
patchers » exercent l'influence morale
nécessaire, il faut qu'a priori, ils inspi-
rent 4 leurs correspondants du domaine
d’exécution, V'estime pour leur lovauté et
le respect pour leur expérience avisée. 11
faut que les agents des gares sentent et
reconnaissent que les mesures conseillées
ou décrétées sont opportunes et avanta-
geuses et que si, parfois, elles réclament
d’eux un effort inusité, elles-ont toujours
. des résultats ap{pnémahles

Il faut enfin que la confiance mo'nte
irrésistiblement des « dispatchisés » auzx
« dispatchers ».

Les agents capables de donner cebte im-
pression sont malheureusement fort rares,
parce que l'instruction a été arrétée peil-
dant la guerre et qu’il a fallu recruter
hativement pour instaurer le service de
huit heures et pour combler les vides
laissés par I'arriéré de guerre des mises
a la retraite. Et comme la limite des pré-
levements sur les effectifs des grandes
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sement choisis parmi I'élite du personnel
des grandes gares a marchandises; ils au-
raient, pour les deux tables qui ont été
accolées parce qu'elles se rapportent aux
deux sens de marche d’une ligne cu a deux
lignes avant un tronc commun, ’entiére
1'esponsab1hte des circulations, des combi-

' naisons de remorque et de l.raflc, des me-

sures a prendre en vue d’assainir la situa-
tion des lignes et des gares. Par voie de
conséquence, les deux téléphones avec
écoute permanente seraient desservis par
des opérateurs qui travailleraient sous la

“direction effective, immédiate et agissante

gares est pres d'étre atteinte, puisqu’aussi-

bien celles-ci ont besoin d’agents capa-
bles dans l'intérét de leur fonetionne-
ment régulier, il faut prévoir que I'Etat
belge devra réaliser son programme d’ave-
nir en « dispatching system » avec un mi-
nimum de fortes unites. .

Cette limitation du nombre d'agents
d’élite fortifiera évidemment la nécessité
d'une impulsion et d’'une direction saine

et putssante. 11 se peut donc que, dans ce
but, on soit amené a adjoindre au «-chef--

(nspatcher », un chef de flle par serv:lce"

de ‘huit heunes

“Dans ‘cette hypothése, les ‘chefs de file -

seraient des sous-chefs de gare minutieu-

du chef de file; ces opérateurs ne seraient
chargés que de I'exécution de la besogne
matérielle (tenue du graphique, annonces
diverses ressortissant a la marche des
trains et & la répartition du matériel) et
pourraient n’étre, dés lors, que des agents
d'un rang inférieur mais intelligents et
alliant dans leur parler la clarté, la pré-
cision, le taet.
*
* *

Les correspondants de la ligne sont, en
général, les agents des gares et les signa-
leurs; dans certaines gares importantes,

on a été amené a spécialiser un agent au

service téléphonique, mais la dépense af-
férente & ces extensions (') est insigni-
fiante lorsqu'on la compare a 1'économie
a résulter du resserrement du personnel
dans les bureaux télégraphiques du fait
de la réduction du mouvement de la télé-
graphie de service ().

(1) Ces extensions se bornent a neuf agents
pour les 508 km, de lignes équipées. .

(2) Une commissiom, composée de fomction-
naires des Administrations des télégraphes

et des chemins de fer, est chargde de faire
.rapport - sur cette question de  réduction de

personnel dés. que les effets de la simplifica-
tion du service télégraphique se seront stabi-
lisés; les premiers résultats officiellement
acquis donment une &conomie de 40 agents
télégraphistes, '
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CHAPITRE 1V.

Résultats financiers et conclusions.

Rappelons que le but assigné au nou-
vel organisme tient dans les principes
essentiels sulvants :

1° réaliser la régularité dans la circula-
tion des trains et abréger le temps offi-
ciel de parcours des trains de marchan-
dises;

2% assurer le trafic des marchandises
avec un minimum de dépenses de traction
ef. en vue de ce résultat, tirer parti des
locomotives devant étre rapairiées a leur
dépot;

3° utiliser complétement les ressources
quoffrent les (rains réguliers de mar-
chandises, afin de n’organiser que les
lrains extraordinaires indispensables et
de ne les faire rouler que sur la distance
la plus réduite;

1 permettre aux gares de formation
souvent embouteillées, a cause de Uexiguité
de leurs installations el de leur produc-
tion insuffisante, de traverser moins pé-
niblement les périodes d'affluence de
trafic, en altendant que ces gares aient pu
étre modernisées;

5" substituer le téléphone du « dis-
patching » au télégraphe pour la transmis-
sion plus rapide et plus économicque des
messages des services du mouvement et
du materiel.

I1 n'est guére possible de déterminer
toutes les économies que laisse I'exécu-
tion de ce programme. L’'exploitation des
chemins de fer est fonction de beaucoup
de variables; si I'on peut mettre en évi-
dence 'effet de quelques-unes d’entre
elles (celles résultant, par exemple, de
I'ameélioration du travail utile des loco-
motives de remorque et de renfort), il en
est d’auntres. par contre, que 'on ne peut

IT -6

évaluer aussi facilement en raison de
leur caractére moins précis (celles de-
coulant, par exemple, de I'évolution plus
rapide du matériel) ou parce que les mo-
difications qu’elles accusent ne peuvent
élre attribuées exclusivement au -« dis-
patching system .

Nimporte, les résultats chlenus sont
suffisamment probants pour gue la com-
mission ', qui fut chargée de dresser
le bilan du « dispalching », se servit
d'une formule basée sur « le supplement
d’heures de service que les personnels
{machinistes et chawffeurs) auratent du
faire pour assurer le nombre de kilome-
tres-trains de marchandises de la période
de « dispaiching ». si le parcours-kilomeé-
trique effectué par chaque persennel
(machiniste et chauffeur) en une heure,
1iavait été, durant cette période, que celui
qu’il fut avant la mise en action dn dis-
patching .

Notons que cette formule synthétise en
quelque sorte les 17, 2° et 3" ci-dessus de
la politique suivie en matiére de « dis-
patching », puisque, pour réussir, a vi-
tesse égale. A faire effectuer par un per-
sonnel, dans P'amplitude d’une prestation,
plus de kilometres-trains de marchandi-
ses, il faut améliorer la régularité de la
circulation et faire un meilleur usage des
locomotives. Notons encore que les élé-
ments de comparaison sont fournis par
les chiffres donnant « le nombre moyen
de personnels en service, le parcours
kilométrique a charge et a vide des loco-
motives et le nombre d’heures supplémen-

(1) Cette commission comprenait "des fone-
tionnaires des services de l’exploitation. de la
traction et des voies et travaux.
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taires effectuées par les personnels » et
que ces chiffres sont extraits des feuilles
de travail des machinistes par la Direc-
tion de la traction.

L’esactitude de la formule et des fac-
teurs qul la composent est donc 1ncon-
testable.

Nous n’entrerons pas dans le détail des
chiffres que donnérent, en comparant
deux périodes de trois mois ayant précéedé
et suivi 'installation du « dispatching »,
les douze remises aux locomotives qui ont
le monopole de la remorque des trains de
marchandises sur les lignes directement
ou indirectement sous I'influence du nou-
vel organisme. Disons que la totalisation
et la comparaison de ces chiffres ont
donné ceite premiére conclusion : « en
trois mois, pour assurer un trafic déter-
mingé, 1l a fallu 293 288 heures de service
de personnals de moins que le nombre
d’heurss qui Gt été nécessaire avant
Iinstauration du « dispatching. »

Ge résultat découle du raisonnement :
« la vitesse moyenne des trains n’ayant pas
varié, s’il a fallu, avant la mise en service
du « dispatching », un nombre ¢ d’heures
de service de personnels pour assurer un
nombre b- de kilométrestrains de mar-
chandises, 1l ett fallu, pendant un temps
correspondant du régime du « dispatch-
nombre - ;( (
service de personmels pour assurer un
nombre ¢ de kilometres-trains de mar-
chandises, dans I'hypothése ol le « dis-
patching » n’elit pas été appliqué; comme
il a fallu, grice au « dlapatchmg », URn
nombre d d’heures de service de person-
nels, les conclusions se tireront de la
axe

d’heures de

ing », un

comparaison de d avec )

Mais remarquons tout d’abord que, dans
I'hypothése ou le « dispatching n’efit pas
été organisé, I'accroissement du trafic qui
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s'est manifesté depuis I'instauration de ce
service (le nombre de wagons ayant cir-
culé sur les lignes « d1spatchlsees » pen-
dant les deux pérlodes de trois mois avant
précédé et suivi I'équipement est dans le
rapport de 10 a 13), et augmenté les
inconvénients dans P'évolution des trains
et 11 et fally, pour assurer le trafic, plus
d’heures de service de personnels que
axe

B

b
facteur, dont I'expression ne peut étre dé-
gagée, mais sans contredit important,
nous sommes en dessous de la réalité
dans I'évaluation des économies dues au
« dispatching ».

Par contre, les questions suivantes
pourraient se poser, 4 I'effet de savoir si
des événements particuliers n’ont pas
contribué aux résulfats favorables enre-
gistrés sous le régime du « dispatching »:

En négligeant dans nos caleuls ce

1° Depuis l'application du « dispatch-
ing », eertains agrandissements de gares
et perfectionnements a la signalisation
nont-ils pas été réalisés sur Ites lignes
« dispatchisées »?

— (es travaux n’ont pas été assez im-
portants sur les lignes « dispatchisées »
pour que leurs effets sur la régularité
puissent balancer les retards que lac-
croissement du trafic et occasionnés.

2° Certaines remises n’ont-elles pas du
remorquer, sous le régime du « dis-
patching », des trains de marchandises 2
parcours plus long que la normale avant
le « dispatching »?

—- Les études qui ont été faites a4 ce
sujet montrent que, dans la période com-
parée, il n’y a pas eu de modifications sen-
sibles dans les trajets des trains de mar-
chandises; par contre, si des permutations
se sont produites entre remises pour la
remorque de trains de marchandises, ces
permutations, peu nombreuses du reste,
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se sont cantonnées dans le groupe de re-
mises envisagé dans le bilan et n’ont eu,
du point de vue financier, que des résul-
tats se neutralisant.

3° Depuis la mise en service du « dis-
patching », les courants de trafic en sens
contraires ne séquilibrent-1ls pas mieux
et ne peut-on pas supposer qu'il en est
résulté automatiquement utilisation a
charge de certaines locomotives qui, avant
I'application du « dispatching », devaient
circuler a vide, a défaut de trains?

— (ela revient 4 se demander si le par-
cours kilométrique total (& charge et a
vide) qu'effectue un personnel dans une
vacation, a bien varié depuis que le
« dispatching » est appliqué, et si I'on ne
constate pas que la quantité dont le par-
cours a charge s’est accru correspond a la
réduction subie par le parcours & vide?

Il est & remarquer, tout d’abord, que les
lignes « dispatchisées » sont trés diffé-
rentes du point de vue du trafic, que
'augmentation de rendement par heure-
personnel est néanmoins générale et qu’elle
se manifeste en quelque sorte au lende-
main de la mise en action du « dispateh-
ing ». Il serait évidemment invraisem-
blahle que I'hvpothése envisagée se véri-
fiat a la fois sur toutes les lignes « dis-
patchisées ».

Du reste, les statistiques qui ont éte
¢tablies au moyen des éléments que nous
avons indiqués plus haut confirment que
Ihypothese d'un équilibre meilleur dans
les courants contraires ne résiste pas a
Iexamen .des chiffres. Ces statistiques
montrent que le parcours kilométrique
mensuel moyen par unité de personnel
(trajets & charge et 4 vide réunis) a été
de 859 avec « dispatching » contre 698 sans
« dispatching », soit donc une majoration
de 23 %. S1 'on envisage uniquement le
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parcours a charge, le rapport est de 791 a
633, soit une majoration de 25 %.

Il ressort encore de ces chiffres que,
sous le régime duw « dispatching », sur
859 km. de parcours total mensuel fournis
par I'unité de personnel, il y a eu 68 km,
de parcours a vide, soit 7.91 %, tandis
qu’avant I'installation du « dispatching »,
les parcours & vide étaient de 64 km. sur
un total de 698, soit 9.17 %.

La proportion de parcours a vide a
donc subi une Jégére réduction (1.26 %) ;
mais, nous basant sur les résultats con-
crets exposés dans la seconde partie de
ce chapitre (traitant de la diminution des
effectifs des machines de renfort sur les
plans inclinés de Liége et de I'utilisation
intensive des moteurs affectés aux trains
extraordinaires), nous sommes fondés &
dire que cette réduction de 126 % est
due, non pas a un meilleur équilibre des
courants de transports, mais & laction
coordonnatrice du « dispatching » amé-
liorant Tutilisation et [I'évolution des
locomotives, et ce, en dépit de l'accen-
tnation des difficultés du service.

En conclusion, il n’y a nulle exagéra-
tion a attribuer totalement a I'influence
du « dispatching » le gain de 293 288
heures de service-personnels réalisé en
trois mois.

Chiffrons les économies qui en ré-
sultent :

a) Rapporté & une année, ce gain est
de 293 288 > 4 = 1173 152 heures-per-
sonnels.

Si nous admettons que les prestations
des machinistes et chauffeurs corres-
pondent assez sensiblement, en durée, 4
celles des chefs-gardes et serre-freins et
quw’il v a un chef-garde et en moyenne
deux serre-freins par train de marchan-
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dises, nous avons les chiffres suivants :

du personnel {machiniste et

Rétribution chauffeur). . . . . . . fr. 4.48 (%)
MOyEnne -9 4y chef-garde. . . . . . . . 2.7T7 (%)
par heure ) . .
de deux serre-freins(1.65X2) 3.30 ()
Total par heure-personnel complet. . . fr. 10.35

Soit en traitements ou salaires, une
economie annuelle de 10 fr. 35 X 1173 152
— 12 376 753 fr. 60.

b) A une heure de service-machiniste
correspond au moins une heure de loco-
motive stationnant en {feu, c'est-a-dire
une dépense movenne de 2 fr. (soit
30 kgr. de charbon a 65 {r. la tonne, plus
les matiéres de graissage). Nous avons
donc, en matiere de consommation, une
économie annuelle de fr. 2 » 1173152
= 2 346 304 fr.

Parmi les douze remises sur lesquelles
ont porté les investigations de la Com-
mission, ne figure pas celle de Liége,
parce qu'elle assure, en ordre principal,
la remorque de trains de voyageurs.
Mais elle a également dans ses attributions
le service des locomotives de renfort des
plans inclinés de Liége (veir para-
graphe ¢ du chapitre II, intitulé : « Plans
inclinés de Liége »). Nous avons, dés lors,
a dresser un décompte spécial des éco-
nomies réalisées dans ce service depuls
I'instauration du « dispatching ». Les
précisions que nous pouvons donner sous

(1) Dans les moyennes de traitements ou
salaires, nous tenons compte des indemnités
de résidence et de vie chere, mais non des
primes allouées au personnel roulant. Nous
considérons que les dépenses totales suppor-
tées par l’Administration du chef des primes
ne sont pas influencées par le « dispatching »
puisqu’elles sont déterminées par les prévi-
sions bhudgétaires.

26

ce rapport sont particuliérement signifi-
catives.

Nous avons vu que le « dispatcher »
décide sans restriction de l'utilisation et
de I'évolution de ces locomotives de ren-
fort et qu'll posséde des sources sares et
rapides d’'information lui permettant de
régler judicieusement I'emploi de ces lo-
comotives, de leur éviter des déplace-
ments improductifs et daméliorer, dés
lors, leur parcours kilométrique a charge.

11 en résulte des économies que le
« dispatching » réalise sans aucune co-
operation étrangeére a sa propre action.
(Ccomme elles ont été obtenues pendant
'exercice envisagé dans le présent bhilan
sans que rien ait été changé aux circon-
stances de temps, de lieu et de moyens.
done toutes choses égales, elles sont a
porter en entier au crédit du « dispateh-
Ing ».

Précisons et chiffrons ces économies :

L’effectif des locomotives de renfort
etait, & la mise en service du « dispatch-
ing » :

de 7 locomotives de 6 & 14 heures,
de 8 locomotives de 14 a 22 heures,

de 8 locomotives de 22 a 6 heures,
et de 1 planton & la remise pendant les
vingt-quatre heures.

Cet effectif était & peine suffisant pour
les besoins courants et les exemples sont
nombreux, en 1921 et 1922, de réquisi-
tions de locomotives de renfort.

L’expérience montre que cette insuffi-
sance se manifestait déja lorsque le par-
cours kilométrique mensuel montait 4
29000 et, a cette époque, il apparaissait
comme indispensable d’augmenter 1ef-
fectif d’une locomotive, dés la stabilisa-
tion du parcours kilométrique mensuel

a 30 000.
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Depuis, ce chiffre est dépassé comme
le montre le tableau suivant :

Rendement des locomotives T 16 des plans de Liége.

MOIS. xmomgggfggg E:bror.u,.
S ——————————————————
Décembre 1921. 25 540
Janvier 4922. . 26 124
Avril 1922. . . 28 181
[Yécembre 1922, . . 30 774
Janvier 1923. 34 792
Avwril 1923. . . . . . . 35 901
Mai 1923 . . .1 21786 (gréves).
Juin 1923 . . . . . . . 36779

Sans « dispatching », cet accroissement
dans le parcours kilométrique eiit entrai-
né l'extension d’une locomotive de ren-
fort; avec « dispatching », non seulement
cette extension a été évitée, mais I'effectif
a pu étre, sur la proposition du nouvel
organisme, diminué de ce qui suit :

a partir du 19 novembre 1922, une
locomotive de renfort de 14 a 22 heures
le dimanche;

4 partir du 26 février 1923, une loco-
motive de renfort sur une amplitude des
24 heures;

4 partir du 5 mai 1923, une locomotive
de renfort de 22 4 6 heures, la nuit du
dimanche au lundi.

Cette réduction correspond, pour le
nouveau régime, & une présence hebdo-
madaire des locomotives de renfort pen-
dant 7 272 heures : (6 + T -+ T locomo-
tives) X 8 heures X 6 jours +- 1 planton
X 24 heures X T jours + (6 4- 6 + 6)
X 8 heures X 1 jour ile dimanche; —
contre 1 456 heures : (1+ 8+ 8) (8 X 1T
+ 1 X 24 X T — et & une économie
annuelle de (1456 — 1272) X 52 se-
maines X 27 f{r. (colit par heure de
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service de la locomotive de manceuvre)
== 208 336 [r. |

De plus, comme le « dispatching » a
reculé les limites des possibilités en par-
cours Kkilométrique de l'ensemble des
locomotives de renfort malgré la réduc-
tion de leur effectif (voir les chiffres
d’avril et de juin 1923 du tableau ci-des-
sus), il v a du fait de ce recul profitable,
une nouvelle source d’économies dés
Vinstant ou les 30 000 km. sont dépassés;
ces économies sont proportionnelles au
parcours réellement effectué au dela de
30000, chiffre a partir duquel, comme
nous l'avons vu, une augmentation d'ef-
fectif elit été nécessaire si le « dispatch-
ing » n’avait pas été crée.

L’expérience montre que Ieffectii
actuel des locomotives de renfort pourra
dtre maintenu pour le moins aussi long-
temps que le parcours kilométrique
mensuel ne dépassera pas 37 000. Et s1
nous admettons, pour le nouveau régime,
cette limite de 37 000, nous trouvons qu’a
c6té des économies constantes dont il a
été question plus haut, les économies va-
riables atteignent leur maximum dans la

o N
#1080 — 30 000 23 % du
30 000
total des frais de route de 'ensemble des
locomotives de renfort de service sur les
plans.

Il est évident que nous resterons en-
dessous de la réalité si, du chef de ces
économies variables, nous portons au
boni du « dispatching », pour la période
écoulée, la moitié du cott de 'utilisation
permanente d’une locomotive de renfort,
soit, en une année, 27 X 12 (heures)

formule

X 365 = 118 260 fr.

I’économie totale réalisée en une an-
née dans le service de renfort sur les
plans de Liége peut donc étre chiffrée a
958 336 -+ 118 260 — 376 596 fr.

Nous avons vu ci-dessus que le « dis-
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Fig., 20. — Exemples de I'utilisation rationnelle dans le sens du retour, grace au « dispatching », des locomotives

ayant remorqué des trains extraordinaires.
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patching » pourrait légitimement s’atiri-
buer une réduction de 36 % (13 4 23)
dans I'ensemble des dépenses du service
de renfort sur les plans. Cette constata-
tion est significative des possibilités
d’économies en matiére de traction des
trains extraordinaires sur n’importe
quelle ligne « dispatchisée », car les mo-
teurs de ces trains, tout comme les
locomotives de renfort, circulent sans
programme défini et ne sont utilisées
judicieusement et économiquement que
grace 4 I'action coordonnatrice du « dis-
patching ».

Nous reproduisons (fig. 20) un

exemple de combinaisons courantes grace

auxquelles les éléments en locomotives et
personnels des trains extraordinaires
n'effectuent que les parcours strictement
nécessaires et trouvent, chaque fois qu'il
est possible de rassembler une charge,
leur utilisation dans le sens du retour.

L’annexe n° 3 donne I'excédent des éco-
nomies réalisées sur les dépenses engagées
et traduit, en quelque sorte, dans ses
grandes lignes, la situation financiére
annuelle du dispatching.

Nous extravons ci-aprés les chiffres
globaux :

Dépenses de premier établissement :
fr. 3 760 060.29 se traduisant en

une charge annuelle (au taux de
10 ©/, pour amortissement et inté-

réts) . . .. .. L. L fr. 376 006.03
Dépenses annuelles ressortissant au
service des Voies et travaux {entre-
tien, réparations, etc.) . . . . . . 44 000.00
Dépenses annuelles ressortissant au
service de I'Exploitation (traite-
ments et indemnités du personnel,
etc.) . . ... 690 838.50
Total des dépenses. . . fr. 1 110 844.53

Economies en traitements ou sa- .
laires du personnel des trains fr. {2 376 753.60

Economies en combustibles, matiéres

de graissage, etc. . . . .. . .. 2 346 304.00
Economies réalisées dans le service
des alléges des plans inclinés de
Lidge. . . . . .. ... ... 376 596.00
Total des économies. . . fr. 15 099 653.60

Excédent des économies sur les dé-
penses , . .. . . . ... .. .

13 988 809.07

La longueur totale des lignes « dis-
patchisées » étant de 508 km., la réduction
des frais d’exploitation obtenue par kilo-
metre de ligne est de 27 537 fr. 02.

*

Nous ne possédons pas encore les sta-
tistiques que fait établir I'Administration
des télégraphes, pour déterminer les
économies a résulter du resserrement du
personnel et du matériel dans les percep-
tions télégraphiques, du fait de la substi-
tution du téléphone du dispatching au
télégraphe, pour la transmission de cer-
tains messages du chemin de fer.

Le boni accusé plus haut subira, de ce
chef, une majoration au sujet de laquelle
nous avons déja une idée par des résultats
partiels officiellement acquis : 40 agents
télégraphistes ont été rendus disponibles
dans les grands centres et plus de 200 km.
de circuits télégraphiques ont été passés
a la téléphonic du service public.

Bien que cette économie ne permette
pas encore de formuler des conclusions

‘d’'une portée générale, elle est cependant

significative des chances de trouver, dans
le resserrement du personnel et du maté-
riel des télégraphes, la contre-valeur des
traitements de l'effectif qu’il a fallu spé-
cialiser au nouvel organisme (66 agents
aux postes-centraux et 9 agents en
ligne).




144

60

CONCLUSIONS.

————— et

Nous ne terminerons pas cette étude
sans rappeler que, lors de I'équipement,
en 1914, des « bureaux régulateurs du
trafic », cette sorte de « dispatching
svstem » élémentaire que I'Administration
de I'Etat belge ne put mettre en service
par suite de la guerre, on avait formulé
contre cette méthode d’exploitation trois
reproches principaux :

1" Les dépenses d’installation et d’ex-
ploitation sont élevées et ne trouveront
pas une contre-partie suffisante dans les
économies réalisées; :

2° Le « régulatenr » usurpe une auto-
rité qui ne peut étre reconnue qu’aux
directeurs de service de I'exploitation;

3° L’action du « régulateur » menace
de restreindre et d’émousser Pinitiative
et l'activité des chefs de gare et de leurs
adjoints.

Tel était encore I'état d’esprit du per-
sonnel lorsque, en 1921, les circonstances
nécessitérent le rétablissement des « bu-
reaux régulateurs du trafic » concus, non
plus sur le type des organismes similaires
prussiens d’avant-guerre, mais suivant la
méthode plus souple du « dispatching
system ».

L’expérience de deux ans de « dis-
patchisation » démontre combien vaines
étaient les appréhensions du début et les
résultats obtenus mettent en une vive
lumiere — celle des faits — l'excellence
de Tinnovation. Les bilans du chemin de
fer et du télégraphe ont accusé. en 1921-
1922, pour 62 km. de lignes « dispatchi-
sées », un boni de 25 800 fr. par an et par
kilomeétre. En 1922-1923, pour 508 km.
« dispatchisés », le boni est monté a
27 537 fr. par an et par kilométre; encore
que, dans cette évaluation, on ne tienne

compte que des chiffres donnés par le
chemin de fer.

Nous voila loin des sacrifices financiers
annonceés comme irrécupérables et voila
bien une éloquente confirmation d'une
des conclusions de I'étude de M. Lamalle:
« Les résultats financiers ont dépassé les
prévisions les plus optimistes! »

Réadaptant le « dispatching system »
aux nécessités du moment et tirant parti
de la possibilité que donnent les appareils
téléphoniques spéciaux dits « & sélec-
teurs » de communiquer immédiatement
avec les postes épars sur la ligne, le nou-
vel organisme fut installé, en 1921, au
siege du groupe d’exploitation et placé
sous la direction et la responsabilité du
directeur de service. La deuxiéme critique
tombait. Du coup, le trafic entier d’une
ligne s’est vu contrélé minute par minute,
gare par gare. Les incidents de circula-
tion ont éte immédiatement repérés et on
a pu, sur-le-champ, prendre des mesures
propres a en atténuer les conséquences.
Les directeurs de service, renseignés
exactement et continuellement sur toutes
les particularités du service, ont provoqué
une répartition plus juste des charges;
c’'est ainsi qu'une gare insuffisamment
occupée @ un moment donné, a du inter-
venir pour dégager une autre gare mena-
cée d’encombrement.

Cette distribution judicieuse et avisée
du travail devait inévitablement ecréer
dans les gares encombrées une force atti-
rante vers le nouvel organisme. Elles sont
allées a lui, hésitantes d’abord, puis en
conflance a mesure qu’'elles constataiént
gue son intelligente intervention les
tirait du mauvais pas ou elles s’enga-
geaient.

Et des sentiments analogues se firent
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jour dans les gares plus faciles lorsqu’elles
eurent compris, grace au persévérant
effort du « dispatching svstem », qu'il v
avalt plus & retirer pour elles et pour
tous d’'une activité bien conduite que de
la passivité dissolvante ou des efforts
désordonnés auxquels elles avaient du se
borner jusque-la.

Enfin. lorsque les chefs de gare furent
bien convaincus que le « dispatching sys-
tem » leur donnait toujours le renseigne-
ment précis facilitant leur tache, le conseil
opportun supprumant toute hésitation.
lorsqu’ils se sentirent constamment en
comnuinion de volonté et de but avee le
nouvel organisine, ils reconnurent dans
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leur collégues « dispatchers ». des com-
pagnons de métier sur la collaboration
dévouée desquels -ils pouvaient compter,
et une estime réciprogue fit place aux
défiances préconcues du début.

Les faits, nous I'avons dit, ne pouvaient
pas répondre d’'une facon plus éloquente
aux critiques du premier moment. Et
hien que le « dispatching system »,
comme toutes les teuvres humaines, soit
perfectible, la preuve est faite désormais
que ceux qui posent en axiome : Le che-
min de fer ne peul plus guere se conce-
poir sans « dispatching ». ont le sentiment
xact de la force matérielle et morale du
nonvel outil.
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ANNEXES.

ANNEXE

I,

Reglementation par le « dispatching-system » du service des locomotives de renfort

sur les plans inclinés de Liege.

Le service de la traction wmet a la disposi-
tion du service de l'exploitation pour le ser-
vice exclusif des plans inclinés :

i locomotives de 6 a 14 heures,
de 14 a4 22 heures,

de 22 a 6 heures,
planton & la remise pendant les

8 locomotives

8 locomotives

plus un
24 heures,
Le « dispatehing-system » rigle uniquement
et sorrverainement Yutilisation et la circula-
tion de ces machines. A cette fin, le poste de
Ia traction du pied du plan luil fournit tous
les renseignements utiles ou nécessaires, tels
gue : les numéros des locomotives en service;
les numéros des locomotives des plans ajou-
tées aux différents trains, soit & la montée,
soit & Ja descente: rentrée d’une locomotive a
I'atelier pour avarie; rétention anormale aux
signaux d'entrée de Liége; ete,

L.es numéros des locomotives devant s’ap-
provisionner & Montegnée ou devant y subir
un petit entretien sont indiqués par le poste
de la traction de Montegnée a celui du pied
du plan, qui communique immédiatement ces
renseignements au ¢ dispatcher ».

Ce dernier en informe le surveillant de
Pexploitation a4 Montegnée qui, d’accord avec
le visiteur, prend toutes les dispositions utiles
pour la mise en place rapide des moteurs.

Le visiteur de la traction de Montegnée
donne au <« dispatcher » I’heure de la mise
en place et Pheure de fin de chargement ou
du petit entretien.

La gare d’Ans tran~met au ¢ disputaher 3
ses demandes de locomotives pour les irains
la descente.

Le « dispateher » =e met d’'accord avec le
service de la traction du pied du plan au su-
jet des locomotives & envoyer a Ans.
lorsque le « dispatcher » juge indispensa-
We de faire sortir la locomotive de planton,
il charge le poste de la traction du pied du
plan d’en faire la réquisxition a la remise de

¢
d

Liége.

Normalement, le temps nécessaire pour le
chargement complet en combustible. a Mon-
tegnée, d'une locomotive des plans, est fixé &
50 minutes,

I'n cas d'urgence. le « dispatcher ». pour
hiater Tutilisation et la circulation des loco-
motives de renfort. peut donner 1ordre de

neffectuer qu'un chargement partiel.

Cet ordrce esi transmis au poste de la trae-
tion du pied du plan qui le communique au
poste de la truction de Montegnée.

Normalement, le temps nécessaire pour la
remise en ordre d’une locomotive des plansg
est fixé & 20 minutes. aprés sa rentrée au
poste III.

Cependant. ¢e temps ne
maximum et les machinistes ont pour obliga-
tion de réduire autant que possible la durée
de leur stationnement pour remise en ordre
de leur moteur.

Autant que possible, le tour de montée ou
d’utilisation s’établit suivant un roulement.
Toutefois, si des obligations de service exi-
gent la montée hors tour d’une locomotive,

constitue quun



Tt TEERICLemgme—

b a8 ot

T ESTHTTICRILAS TR A, L

147

afin d’éviter de donner du retard 2 un train,
le machiniste est tenu de se conformer 2 lor-
dre recu.

Le service de la traction informe immédia-
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tement le « dispatcher » des changements ou
modifications qui, pour une cause quelconque,
doivent étre introduits dans le nombre et le
roulement des locomotives de renfort.

ANNEXE 2.

Réglementation par le « dispatching-system » du service des guides et brigadiers-guides
des plans inclinés de Liége. |

Le service de la traction met a la disposi-
tion du service de Pexploitation pour la des-
cente des wagons-traineaux, des freins-lestés
et des wagons-freins :

20 guides et brigadiers-guides de 6 4&

!4 heures,

25 guides et brigadiers-gunides de 14 a

22 heures,
35 guides et brigadiers-guides de 22 a
6 heures. ‘
Le « dispatching system » régle untquement
et souverainement I’utilisation de ces agents.
A cette fin, le ¢ dispatcher » se met en rap-

port avec le poste de la traction du pied du’

plan et lui communique ses ordres & exécuter
a Liége ou & Ans.

Le poste de la traction du pied du plan a
pour devoir d’exécuter immédiatement les
ordres recus.

Toutefois, il doit communiquer au < dis-
patcher » toutes les remarques propres a assu-
rer la régularité du service et lui fait part
de tout incident qui serait de nature & com-
promettre cette régularité.

Si, 4 la réception d’un ordre, il Iui était im-
possible de l’exécuter, il devrait immédiate-
ment en informer le ¢« dispatcher ».

Le poste de la traction du pied du plan est
en communication constante avec le poste des
guides de la gare d’Ans pour l’exécution des
ordres recus et pour lobtention des rensei-
gnements a4 fournir au « dispatcher ».

En cas d’urgence, les brigadiers-guides sont
autorisés & prendre place sur les locomotives
des plans inclinés.

Le service de la traction informe immédia-
tement le « dispatcher » des changements ou
modifications qui devraient étre introduits
dans le nombre ou le roulement des guides et
hrigadiers-guides.
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ANNEXE 3.

Balance financiere annuell

DEPENSES.
DEPENSES DE PREMIER ETABLISSEMENT. DKEPHNSE
|
f Dépenses ressortissant aux services
' ’rix T YT - T
‘ Total .
| de Prix _ . fdes V. I, de 'exploitation,
[ brix des frais
[Jignes Prix la main- des e
i ' des de o
| d'weuvre | appareils M=
. .. mitérinux | prewier A T ol e S
| . dispalchisées «. | an sl ligues, téle- b i bratte- | 22272 1 Touwl
. : . e ments "= T e, .
divers, ¢tablisse- SDaTrd- ot YEL T poui
canles, phonigues., !ti%ns indemnités 3= =< | leservice
ment, . t "l Es o % de
matériel;, d eg:rgélen ..da%?,-- 3.0 §' gg l‘ux_ploita-
courant. |patchers-. | *3ZZ von.
] ? 3 4 ) 6 T 8 9 10
e e
Fr. (. Fr. C. Fr. C. Kr C. Fr C. Fr. C. Ire., . Fr. C. Fr. C.
Bruxelles
a Ostende,
Ceinture-QOuest q
d2 Bruxelles 400 9230 135 445,00 149 161531 141 871.45) 800 443.48 10 00000 | 187 965.00 IXT 965.00
et
Schellebelle S
it Termonde
jruxelles 4 Auns. 323710001 190672.871 145 U65.20| 241 431511 9QU3 839.58 9 000,00 | 118 276.00 £ Q92 50 118 276.00
Ans & Herbesthal, 145 200.00 68 149.00 83 862.34 61 263.75( 358 475.09 S 000.00 | 115 517.00 115 517.00
Bruxelles it Ciney. 231 000.00 1 207 748.361 158(H5.41 | 130060.911 735 874.68 R000.00 1 106 475.00 159 357.50
Ciney a Arlon, 967 600.00 | 123 930.00 95 300,00} 114 597,46 901 427.46 Q000.00 | 109 723.00 109 723.08
[
i Totaux, 1903472501 725945.23) 632 354.48( GO9S 283,08 | 3 780 06).29 44 000,00 | 0637 956.00 5288250 | 690 838.50

La longueur

{olale des

lignes « dispatchisées » étant de 308 kilomeétres, la réduction annuelle

des frais

T e e |
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« dispatching system ».
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ECONOMIES.

%

INUELLKS.

POUR L'ENSEMBLE DES LIGNES
« DISPATCHISEES ».

Charges
budgétaires

(hypotheése Total
de 10 %, des
pouy charges
amortissement annuelles,
et
intéréts).
11 12

Economies
en Economies
traitements en
et ]
combustibles,
salaires _
matiéres
du
persounel de
des grajssage, ete.
trains.
13 14

Economies
réalisées
dans
le service
des
locomotives
de
renfort
des
plans inclinés
de Liége.
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ANNEXE 3.

Total

des
économies
réalisées
dans
le domsaine
du
chemin

de fer,

Excédent
des
économies
sur
les charges

annuelles.

17

L 86 044.35 284 009.35

. 90 383.9% 217 659.%6 12 376 753.60 | 2 346 304.00 376 596.00 15 099 653.60 13 988 809.07
. 35 847.50 159 364.50

. 73 587.47 240 944.97

L 90 14275 208 865.75

¢

: 376 006.03 1 110 844.53 12 376 753.60 | 2 346 304.00 376 596.00 15 099 653.60 13 968 809.07
g

pxploitation obtenue par kilomeétre de ligne est de fr. 27 537.02.
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Note sur la réorganisation
des théories du personnel roulant aux chemins de fer de I'Etat belge.

Par

M.

N. RULOT,

INGENIEUR EN CHRF,
INSPECTEUR D DIRECTION AUX CHEMINS DE FER DE I'HTAT BELGE,

et

M. E. HENNIG,

INGENIEUR PRINCIPAL AUX CHEMINS DE FER DFE LU'ETAT BELGE.

Fig. 1 a 11, p. 154 a 166.

L'interruption de l'exploitation des
chemins de fer belges pendant I'occupa-
tion du territoire par les troupes enne-
mies a entrainé un arrét de quatre années
dans la formation des éléments du service
des machines, et notamment des machi-
nistes. En meéme temps, par suite de
causes diverses, des vides se sont formeés
dans les cadres du personnel roulant, ce
qui a contribué a accentuer le mandque
d’agents capables et expérimentés néces-
saires a la conduite des locomotives.

L’Administration des chemins de fer
de I'Etat belge c’est aiunsi trouvée, lors-
qu'elle a di reprendre son exploitation
apres I'armistice, dans une situation tres
difficile, et elle a été forcée d'appeler au
grade de machiniste des agents manquant
de formation et de pratique. Et cette 1n-
suffisance s’est étendue automatique-
ment au cadre des chauffeurs d'ou sont
issus les machinistes.

D’autre part, Uapplication de la jour-
née de huit heures et du repos hebdoma-
daire au personnel des trains a provoque
simultanément une augmentation du
nombre d’agents nécessaires pour assurer
un méme service.

Toutes ces causes réunies ont et pour

cffet une baisse trés sensible du niveau
professionnel de nos machinistes. Si nous
ajoutons & cela une diminution générale
du désir de s'instruire — fruit d’une pé-
riode tourmentée et dont les conséquences
continuent a s’exercer — nous aurons
montré I'urgence du probléme qui s’'im-
posait a l'attention.

L'importance de ce probleme est d'ail-
leurs évidente. Les gualités du machiniste
jouent, en effet, dans I'économie de 1’ex-
ploitation d'un réseau, un role de premier
plan : ¢’est 'emploi judicieux du combus-
tible qui est en jeu, c'est la conduite
intelligente des machines, c’est la marche
des trains en général. Concoit-on que 'on
puisse songer un seul instant a confier
la conduite des machines coiiteuses, per-
fectionnées et compliquées que sont nos
locomotives modernes, & des agents 1gno-
rants et insuffisamment préparés?

*
*

*

L’application de la journée de huit
heures et du repos hebdomadaire suppo-
sait cependant une augmentation du ren-
dement du personnel, qui devait com-
penser, dans une certaine mesure au
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moins. la réduction de la journée de
travail. Cette augmentation de rendement
nécessite, surtout chez les machinistes,
une connaissance du métier plus com-
pléte. une instruction plus étendue. Et le
réginie nouveau lul a procuré les moments
de loisir qui dolvent lui permettre de
sadapter a de nouvelles conditions de
travuil.

Or. s1 Je personnel roulant a profité
materiellement de celles-ct, il n'a pas en
géneral fourni un etffort suffisant pour
améliorer sa valeur professionnelle. Et il
semble iien que 'on ne dolve pas compter
sur son inifiative pour modifier cet état
de choses. Il faut au contraire 'amener
dans cette vole par une organisation de
I'enseignement ou il soit intéressé au but
a atieindre, ou 1l soit indirectement
obligé de s'instruire pour franchir les di-
verses étapes de sa carriere. Et il faut
en ouire |ue cel enseiginement solt donné
en dehors des heures de travail, ainsi que
le comporte le principe méme de la jour-
née de huit heures.

C'est pourquoi l'on a admis que le
personnel devait compléter son instruc-
tion pendant ses heures de loisir, et que
I'assistance réguliere aux théories consti-
tnait une condition méme du recrutement,
de sorte cque les théories ont ainsi un
certain caractere d'obligation.

%
53 *

Tel qu'il était organisé, 'enseignement
était aussi simple que possible. Des regle-
ments prévoyaient seulement un minimum
de deux heures de théorie obligatoire par
mois. considérées comme durée de travail
effectil el rémunérées en conséquence.
En admettant méme que ces théories
fussent régulierement suivies, elles étaient
tout a fait insutfisantes, surtout pour la
préparation des chauffeurs qui se desti-
naient a la carriére de machiniste, et en
présence du grave manque d'instruction

2

que l'on a constaté et dont nous avons
indiqué les raisons au début de cet ar-
ticle.

De plus, ces théories, réduites a leur
plus simple expression, ne pouvaient ni
étre suffisamment complétes, ni présenter
la continuité nécessaire, étant donnés
l'organisation imparfaite et les moyens
réduits dont nous disposions. On pouvait
aussl leur reprocher leur manque d'uni-
formité, tous les instructeurs enseignant
suivant leurs idées et leurs aptitudes per-
sonnelles, et n'ayant d’autres directives
générales que celles données par les

.

reglements administratifs.

L

¥
* *

(C’est dans ces condifions qu’a été entre-
prise, sous la direction et selon les vues
de M. ' Administrateur Vander Rvdt. la
réorganisation de I'enseignement donné
au personnel roulant.

Cette réorganisation comprend
série dc mesures tendant :

a) a assurer une fréquence et une con-
tinuile suffisantes aux théories, tout en
donnant a celles-ci un plan uniforme;

b) a réaliser dans la mesure du pos-
sible la spécialisation des instructeurs;

¢) a améliorer, compléter et unifor-
miser 'outillage des salles de théorie.

e

On réalise ainsi dans la mesure du pos-
sible :

1° L'unité de I'enseignerment;

2 L'unité des appareils, graphiques,
etc.. servant 4 I'enseignement.

Les théories ont un double but : elles
permettent de se rendre compte si le per-
sonnel possede toujours les connaissances
nécessaires pour assurer son service avec
séecurité, régularité et économie; c'est 1a
le minimum le plus strict que 'on puisse
admettre, et I'on constate que les deux
heures de théorie mensuelle sont & peine
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suffisantes pour atteindre ce but. En
second lien, les théories visent a amélio-
rer  l'instruction du machiniste et &
préparer méthodiquement- les candidats
machinistes & subir avec succeés des
épreuves réglementaires qui leur con-
ferent le grade auquel ils aspirent.

Cest a ce second but que l'on s'est
attaché spécialement, les théories nou-
velles que I'on a créées a cet effet et
auxquelles le personnel devra assister
auront évidemment lieu en dehors des
heures de service; le personnel ufilisera
ainsi les heures de loisir dont il jouit
actuellement par suite de P'application de
la journée de huit heures, pour compléter
et perfectionner son éducation profes-
sionnelle. |

Il ne pouvait étre question d’intercaler
ces théories dans les roulements, car on
aurait dii reculer devant la dépense & en-
gager. Des associations professionnelles
comprennent dailleurs, admettent et
recommandent méme la so]ution adoptée.

*
* ¥*

Nous divisons notre exposé en trois
parties :

1° Mateériel;

2° Organisation;

3° Programmes.

*
* *

MATERIEL.

11 faut faire une distinction entre les
salles de théorie et le wagon-théorie ou
salle de théorie itinérante.

1. — Salles de théorie.

En ce qui concerne les salles de théorie,
une nouvelle base a été étudiée en vue de
réaliser un outillage-type répondant a un
minimum de besoins. L'outillage actuel,

insuffisant et disparate, sera complété
d’aprés cette nouvelle base standardisée.

L’outillage-type prévu pour les salles
de théorie comprendra :

a) des pieces de rechange (entieres,
démontables et coupées);

b) des modéles a échelle réduite ou
renforeée {démontables et coupés);

c) des schémas animés, a échelle ré-
duite;

d) des planches murales (schémas de
fonctionnement et dessins au lavis).

Cet outillage se répartit comme suit :

1* Chaudiére. — Planche murale mon-
trant la coupe longitudinale d'une chau-
diére compléte de locomotive moderne.

2 Surchauffe. — Une série de planches
murales donnani la coupe schématique
de divers types de surchauffeurs.

3° Alimentation. — Un injecteur Rongy
et un injecteur Gresham coupés (pieces de
rechange). Une soupape de retenue avec
robinet de siireté, le boisseau étant coupé.
Divers types de raccords de I'injecteur ou
de la pompe alimentaire aux boyaux d’in-
cendie. Une rotule de liaison de I'injec-
teur & la prise d’eau du tender.

4° Appareils de sireté. — Une soupape
Wilson coupée. Un manométre Bourdon,
ouvert. Un indicateur Dewrance, un indi-
cateur 4 bouteille et un indicateur alle-
mand, le tout démontable et monté sur
planchette. Un bouchon fusible.

5° Prise de vapeur. — Un modérateur
Walschaerts et un modérateur a soupape
avec double siege.

6° Distribution. — Un tiroir A coquille
ordinaire.

Un tiroir plan, & canal.

Un tiroir plan, équilibré.

Un modéle en bois représentant un
excentrique et destiné a montrer langle
de calage et I'excentricité.
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Un schéma animé montrant le fonction-
nement de la distribution Walschaerts.

Un schéma animé montrant le fonction-
nement de la distribution Stephenson.

Une série de planches murales (sché-
matiques) montrant le fonctionnement
des mémes distributions dans le cas de
I'application de la vapeur surchauffée
fadmission par les arétes intérieures).

Une série de planches murales (sché-
matiques) relatives au démontage des
divers organes du mécanisme de la dis-
tribution en cas d’avarie (piéces numéro-
tées dans l'ordre du démontage).

Une série de coupes en lavis montrant
les divers types de distributeurs cylin-
driques en usage a I'Etat belge.

Divers schémas de dispositifs de démar-
rage de locomotives compound.

1° Accessotres divers. — Une soupape
de coup d'eau. Un reniflard Etat belge.
Un reniflard allemand. Un by-pass Etat
belge. Un by-pass allemand. Une sabliére
Gresham. Un régulateur de pression pour
chauffage.

8° Graissage. -— a) (raisseurs pour mé-
canismes :

Un graisseur Bergmarck.

Un id. & pointeau fixe.

Un id. & pointeaw mobile.

Un id. & cheville.

Un id. a épinglette.

Un id. mixte, & cheville et & soupape.

b) Graisseurs pour cylindres :

Un graisseur Nathan.
Un id. Roscoé.
Un id. Kessler.

9o Freinage. - Un robinel de mécani-
cien a décharge égalisatrice pour frein
Westinghouse, ainsi que pour freins Knorr
A et B. Un plateau supérieur de pompe
Westinghouse avec organes de distribution
correspondants. Un régulateur de pompe
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Westinghouse. Une soupape d’alimenta-
tton. Un robinet de manceuvre du frein
direct. Une triple valve ordinaire. Une
triple valve & action rapide. Une double
valve d'arrét (le tout démontable et
coupé). Une série de planches murales
descriptives et schématiques montrant la
disposition d’ensemble du montage de
tous les organes du frein Westinghouse,
ainsi que le fonctionnement de la pompe,
au robinet du mécanicien, des triples
valves, du robinet direct, des doubles
vaives d’arrét, ete. Enfin, une série de
schémas explicatifs permettant de dé-
montrer rapidemeni le fouciionnement
des freins direct et automalique com-
binés.

10° Signalisation. — - Deux tableaux sy-
noptiques, relatifs a la signalisation &
trois positions, montrant, d’'une part, la
signification des divers signaux et, d’autre
part, I'application courante des régles de
la signalisation & de multiples exemples.

II. —- Wagon-théorie.

Des conférences de perfectionnement
sont donnces en outre dans un wagon-
théorie ttinérant, spécialement aménagé.
(es conférences comprennent un cvele de
qualre séances portant chacune d'elles
respectivement sur la chaudiére, la dis-
tribution, le freinage et la signalisation.
Le wagon-théorie étant itinérant, I'ensei-
gnement v professé se substitue périodi-
quement a celui des salles de théorie.

Ce wagon-théorie est composé de deux
voitures a bogies, de grande capacité, re-
liées par un soufflet d’intercommunica-
tion. Ce sont d’anciennes automotrices
électriques a accumulateurs, transformées.
Dans ces voltures a été réuni le matériel
spéclal et coliteux que Yon ne peut repro-
dulre dans toutes les salles de théorie en
ratson de son prix élevé.
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La premiére voiture comprend :

¢) une salle de modeles et de schémas
animés (fig. 1), démontrant le fonction-
nement de la chaudiére et notamment
celui des appareils d'alimentation, de
prise de vapeur et de sécurité, ainsi que
le fonctionnement des mécanismes de
distribution et celui des appareils de
gralssage;

b) Un bureau-couchette, situé a I'extré-

mité de téte de la voiture, et contenant un

lit avec accessoires, une table a ecrire
avec réchaud 4 gaz, ete.; -

¢) du co6té . de l'accouplement a Ila
seconde voiture, un W. C. 4 chasse d’eau
et un réduit contenant la chaudiére du

- thermo-siphon fournissant la vapeur né-

cessaire au chauffage de la premiére voi-
fure.

La seconde voiture comprend :

¢) une salle de démonstration du fonc-
tionnement du frein Westinghouse et de
la signalisation;

b) un cabinet de toilette, situé a Pex-
trémité de la voiture;

¢) du coté de I'accouplement a la pre-.

miére voiture, un refuge pour  objets
divers et un réduit contenant la chaudiére
du thermo-siphon fournissant la vapeur
nécessaire au chauffage de la deuxiéme
voiture.

Appareillage de la premiére voiture.

Le long de la paroi latérale de droite,
pour un observateur placé devant.le ta-
bleau noir disposé au fond de la voiture
(fig. 1), se trouvent rangés cing schémas
animés montrant respectivement (en com-
mencant a gauche) le fonctionnement :

1° D’une distribution & excentrique

variables et tiroir interchangeable;
9° D’une distribution & coulisse Wal-

6:

schaerts pour locomotives a vapeur satu-
rée;

3° D’une distribution a coulisse Wal-
schaerts pour locomotives a vapeur sur-
chauffée;

4° D'une distribution a coulisse Ste-
phenson & barres ouvertes pour locomo-
tives & vapeur saturée;

5° D'une distribution a coulisse Ste-
phenson a barres ouvertes pour locomo-
tives & vapeur surchauffée (voir fig. 2).

Tous ces modéles, a I'échelle de 1/2.5,
cnt été construits avec un soin particulier
et avec le souci de la realité.

" Devant le tableau noir du fond (visible
fig. 3) est disposée une table portant
divers modeles de bogies exécutés exacte-
ment d’aprés plan, a 'échelle de 1/5 (voir-
fig. 4). :

De plus, suivant I'axe longitudinal de
la méme voiture, est disposée une table-
étaglre (voir fig. 1 et 4) sur laquelle sont
rangés et fixés & demeure les divers ap-
paréils sanivants, coupés et transformés en
modéles de démonstration :

Un injecteur "Rongy (non aspirant);

Un injecteur allemand (aspirant re-
starting) ;

Un injecteur
starting) ;-

Un injecteur
starting)

Un graisseur Roscoé;

Un graisseur Kessler;

Un graisseur Nathan;

Divers iypes de graisseurs de méca-
nismes; |

Un modérateur Walschaerts; .

Un modérateur & soupape et a double "
siége; : .

‘Une bouteille {bariilet} avec indica-

Metealfe aspirant re-

Gresham (aspirant re-

: Ny ; _ teur Dewrance;
unique avec excentricité et angle d’avance -

Une sabliére Gresham.

En dessous de la table, sur I'étagére in-
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térieure, solv placés une boite'a bourrage,
un élément de surchauffeur, ete.

Enfin, sur une troisieme table, placée a
I'entrée de la voiture, se trouve monté un
modéle eoupé) de chaudiere compléte de
locomotive tvpe 9, réduction exacte a
I'échelle du 1/5 (voir fig. 5, 6 et 7). Ulté-
rieurement un modele de mécanisme
compound viendra compléter I'appareil-
lage de la premiere voiture.

Apparelliage de la deuxiéme voiture.
1° FREINAGE.
a) Pompe Westinghouse modele F.

Cette pompe (visible fig. 8) porte des
coupes nombreuses permettant de voir la
disposition et le fonctionnement des or-
ganes de distribution, la circulation de
Pair comprimé et de la vapeur, ainsi
que le fonctionnement des soupapes
d’aspiration et de refonlement. L.e mou-
vement des organes de distribution est
réalisé au moyen de contacts électriques,
tandis que la levée des soupapes a été
reproduite au moyen de mécanismes de
transmission par leviers.

Avec le modele ainsi combiné, il suffit
& l'instructeur de manceuvrer la pompe
an moyen dune vis de commande atta-
(juée par une manivelle visible au bas de
la f1gure 8. Les agents volient alors chaque
organe effectuer les mémes déplacements
que dans la marche réelle.

De plus, un schéma de fonctionnement.
colorié (voir fig. 9) est affiché au dos de
'appareil et permet aux agents de suivre
plus aisément le chemin suivi par [air
comprimé et par la vapeur, ainsi que le
jeu du tiroir de renversement et de dis-
iribution.

b) Appareillage de frein complet.

Dans le fond de la voiture {voir fig. 9;
se trouve monté un appareillage de freins

15

‘Westinghouse automatique et direct corn-

hbinés (voir fig. 10), au complet, depuis
le réservoir principal alimenté par une
condulte specilale jusqu’aux cvlindres
a [rein dont le piston est équilibré par
un systeme approprié de ressorts. Chaque
agent peut ainsi étudier le fonetionne-
ment des divers organes et leur relation
avec les autres éléments du frein. Ce dis-
positif est, en effef, relié & une installa-
tion de freinage comprenant une conduite
de 150 metres de longueur sur laquelle
sont branchés, de 15 en 15 m., dixr groupes
combinés de cylindres & frein, réservoirs
auxiliatres et triples valves. Toute ma-
nceuvre maladroite du robinet du méca-
niclien peut donc étre mise en évidence
et les causes diverses de ruptures d’atte-
lages, dues soit & de semblables manceuvres,
soit a des défectuosités de réglage ou d’en-
tretien d’organes, peuvent étre étudiées
par les agents.

A noter que les divers appareils distri-
buteurs du frein de la locomotive et du
tender (voir fig. 10) sont doubles par des
pieces identiques coupées fonctionnant
exactement comme 1'organe qur'elles dou-
blent.

En oulre, I'é¢tude du fonctionnement de
chaque organe ainsi que I'étude du prin-
cipe général du fonctionnement d’en-
semble, sont faciiitées par V'usage de
schémas se déroulant dans des chassis
vitrés a rouleaux, du modele figure 11.
Celte figure montre notamment la mani-
velle actionnant le systéme,

9° SIGNALISATION.

Pour l'étude de la signalisation du
réseau, il a été disposé, dans Paxe de la
voiture, un meuble rectangulaire de 1 m.
> 2 m. en chéne /voir fig. 9} convenable-
ment approprié. Sous une glace transpa-
rente, servant de table d'études, I'on peut
taire défiler successivement une série de
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schémas montrant les exemples-types de
dispositions de voies, croisements, bifurca-
tions, stations, etc. Ces schémas ont été
dessinés sur une bande de toile de 85 em.
de largeur qui s’enroule sur deux rou-
Jeaux fixés aux extrémités du meuble et
commandés par manivelle (visible fig. 9).
Cette bande passe en outre sur deux rou-
leaux tendeurs disposés a I'intérieur du
meuble. L'emplacement des signaux est
repéré par des points rouges et il suffit,
dans chaque cas particulier, d'y placer des
signaux postiches, avec la palette dans la
position voulue. Les palettes de ces si-
gnaux se manceuvrent a la main et
peuvent occuper les positions réglemen-
taires. Quand un exemple est traité, on
donne un tour de manivelle, ce qui fait
apparaitre 'exemple suivant et il suffit
alors de déplacer simplement les signaux
ou d’en ajouter, éventuellement. La ré-
serve de signaux est logée dans deux
tiroirs a casiers ménagés dans la partie
inférieure du meuble.

*

¥ *

Les deux voitures sont éclairées au gaz
(systtme Pintsch), avec réservoirs inde-
pendants, suffisants pour 'approvisionne-
ment d'un mois,

*
* *

ORGANISATION.

———es

Les deux heures de théorie actuelles,
réemunérées, sont maintenues dans toutes
les remises et restent obligatoires. Pour
compléter cet enseignement. i a été
créé vingt-trois centres de théorie re-
partis parmi les diverses remises du
réseau. Dans ces centres il sera donné,
en plus des théories actuelles, et en dehors
des heures de service, cinquante legcons
différentes par an, a raison d'une lecon
par semaine. Le méme sujet sera traité

18

toute la semaine de fagon que tous les
agents intéressés, dont les heures de tra-
vall s'adaptent difficilement & un ensei-
gnement donné a jour et a heure fixes,
puissent suivre les cours entiers. Le pro-
gramme de ces cinquante lecons est donné
en finale de la présente notice.

Les cours dans les centres de théorie
ont commencé le 17 janvier 192%; ils
seront répétés tous les douze mois et
devront étre suivis pendant deux périodes
de douze mois. Leur fréquentation est
facultative pour les manceuvres et autres
ouvriers qui se destinent au service de la
locomotive; elle est obligatoire pour les
chauffeurs, aspirants machinistes et pour
les machinistes qui désirent se présenter
aux examens d’instructeur. Une fiche, du
modele reproduit dans Pannexe ci-apres,
est dressée pour chaque agent fréquen-
tant les lecons des centres de théorie.

Le mérite des aspirants machinistes et
aspirants instructeurs sera coté une fois
par mois au cours d’interrogatoires dans
les centres de théorie. La cote obtenue
entrera en ligne de compte dans la tota-
lisation du pointage de I'épreuve d’apti-
fude. En outre, les agents qui auront
obtenu les meilleurs résultats au cours
des interrogatoires et qui auront fait
preuve d’assiduité, auront la priorite pour
entrer dans telle ou telle série a leur
choix. D’autre part, comme il est avére
qu’on ne profite efficacement de legons
techniques que lorsquon possede déja
cerlaines notions élémentaires, un ensei-
gnement préparatoire a été creée

Cel enseignement préparatoire portera
sur les notions fondamentales de 'arith-
métique (les quatre régles, les fractions,
la régle de trois, le systéme métrique et la
résolution de quelques problémes simples
se rapportant aux choses du métier), de la
physique et de la mécanique élementaires
(définitions de termes employés couram-
ment tels que pression, force, vitesse, tra-



168

vail, puissance, calories, etc., en un mot
les termes les plus courants utilisés dans
les cinquante legons.)

Obligatoire pour les chauffeurs qui
aspirent a la position de machiniste et
facultatif pour les manceuvres ainsi que
pour tous les agents des trains désireux
de s’instruire, cet enseignement prépa-
ratoire est donné tous les ans, pendant
quatre mois, & partir du 1* septembre
dans les centres de théories et, d'une fagon
permanente, de quatre en quatre mois
dans toutes les salles de théories.

¥*
* *

PROGRAMMES.

4 Programme des seize lecons préparatoires.

I. — ARITHMETIQUE.

1. Enoncé et représentation écrite des
nombres entiers et nombres déci-
maux. Exercices : I’addition des
nombres entiers et des nombres dé-
cimaux. Problémes simples : la sous-
traction des nombres entiers et dé-
cimaux. Exercices et applications
simples, avec solution et disposition
des calculs Ces applications portent
spécialement sur des questions de
chargement de combustible sur le
tender.

19

2, La multiplication des nombres entiers:

et décimaux. Applications pratiques,
avec solution et disposition des cal-
culs.

3. La division des nombres entiers et
décimaux. Applications pratiques
touchant Ia question des allocations,
consommations et primes de com-
bustible.

4. Les fractions, rapports et pourcen-
tages; la régle de trois. Exercices
(rapport de surface de chauffe a

surface de grille, rapport de surface
de surchauffe a surface de chauffe,
rapport de poids adhérent a poids
total; proportionnelles de briquettes
brilées dans des conditions don-
nées; vitesse des trains, etc.).

9. Mesures de longueurs, de surfaces, de
volumes, de poids. Multiples et sous-
multiples utilises dans la pratique
courante.

6. Applications du systéme métrique.
Périmetre d’un carré, d’un rectangle,
d’une circonférence. Superficie d’un
carré, d’un rectangle, d’un cercle,
d’'une surface cylindrique. Volume
d’un cube, d’un bloc rectangulaire,
d’un cylindre. Cas ou l’on ne peut
mesurer le diameétre d’un cylindre
(volume en fonction du périmétre).
Exemples pratiques.

7. Exercices et applications pratiques
sur le systéme métrique (périmeétres
et surfaces de grilles, volumes de
foyers, surfaces de chauffe directes
et indirectes, sections de tuyéres,
volumes de cylindres de locomotives
connues, efforts exercés par la va-
peur sur les pistons, etc.).

8. Notions élémentaires de dessin et de
geomeétrie: le point, la droite, la sur-
face, le volume. Lignes -diverses.
Droites concourantes, divergentes,
paralléles, perpendiculaires. — No-
tion des angles: angles opposés par
leur sommet, Bissectrice. Angles
complémentaires et supplémentaires,

etc. Propriétés fondamentales du
cercle.
9. Notions de physique élémentaire.

Production de la chaleur au moyen
du combustible, Mesures des quan-
tités de chaleur. Calories : défini-
tions; chaleur spécifique.

10. Combustion: composition des com-
bustibles, matiére solide (carbone),
volatile (hydrocarbures) et incom-
bustible (cendres).Combustion com-
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plete, incompléte., Notion du pou-
voir calorifique des combustibles.

11, La chauffe rationnelle: ni trop ni
trop peu d’air. Calculs d’application.
Détermination du pouvoir calorifi-
que des combustibles.

12. Production de la vapeur au moyen
de la chaleur : mesures des pres-
sions. Vaporisation : température
d’ébullition, loi de Regnault.

13. Chaleur sensible, chaleur de vapori-
sation, chaleur totale, chaleur de
surchauffe. Calculs d’application.

14. Transmission de la chaleur par
rayonnement, par contact. Chauffe
naturelle, Exemples.

15. Rb6le . des incrustations, Effets de la
dilatation.

16. Production du travail au moyen de

" la vapeur. Notion de 'unité de tra-
vail ou kilogrammetre. — Unite de
puissance: le cheval-vapeur, le kilo-
watt. Economie de la détente. Cal-
culs d’application et conclusions.

B) Programme
des cinquante legons de technologie et de
connaissances administratives.

I. — TECHNOLOGIE DE LA LOCOMOTIVE.

a) Chaudiére.

1. Description générale de la locomo-
tive et de la chaudiére.

2. Le foyer et sa consolidation. Grille.
Cendrier. Voite,

3. Le corps cylindrique. Faisceau tubu-
laire. Boite 4 fumeée.

4. Les appareils de sécurité et acces-
soires de la chaudiére.

5. Appareils d’alimentation. Principe
général du fonctionnement des in-
jecteurs. Injecteur Giffard. Injecteur
Rongy.

I1—8

20

10.

11.

12,

13.

14.

16.

17.

18.

19.

. Injecteur Gresham et similaires. Cau-

ses de ratés des injecteurs et remé-
des.

Alimentation par réchauffage de I’eau

d’alimentation. Injecteur Metcalfe a
vapeur d’¢chappement. Pompes ali-
mentaires.

. Prises de vapeur diverses. Modéra-

teurs Walschaerts. Modérateur a

soupapes.

. Surchauffe. Surchauffeurs les plus

répandus.
b) Chassis.

Chéassis, Suspension : roues, essieux,
boites a huile, attelage.

Circulation en courbe. Bogies. Boites
radiales. Bissel.

c) Mécanisme et distribation.

Description d’ensemble du meécanis-
me moteur. Bourrages divers.

Distribution a excentrique unique.
Tiroir. Recouvrements. Calage de
I’excentrique. Avance linéaire, Pha-
ses.

Théorie générale des coulisses. Dis-
tribution par coulisse Stephenson et
Walschaerts pour vapeur saturee.

. Distribution par coulisse Stephenson

et Walschaerts pour vapeur sur-
chauffée. Particularités relatives aux.
locomotives a quatre cylindres. Ap-
pareils de changement de marche.

Détente multiple. Appareils de dé-
marrage. _
Cylindres. Soupape coup d’eau. Re-

niflard. Equilibre. Sabliére. Piston.
Crosses. Guide. Bielles. Excentri-

ques.

Graissage. Graisseurs pour meécanis-
mes.

Graisseurs a condensation et mécani-
ques pour chapelles et cylindres.
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d) Les freihs.

20. Description des freins a main, a va-
peur, a contre-vapeur.

21. Description générale du frein West-
inghouse. Le régulateur et la pompe
Westinghouse ainsi que graissage de
cette derniére.

22. Description du robinet du mécani-
cien a4 décharge égalisatrice. Etude
de son fonctionnement (les cing
positions). Soupape d’alimentation.

23. Description et fonctionnement de la
triple valve ordinaire et de la triple
valve a action rapide.

24. Conduite géneérale et accessoires
(sifflet d’alarme, robinet d’isole-
ment, etc.). Accouplements. \Gylin-
dres a frein. Timonerie et réglage
de celle-ci.

20. Frein direct et frein automatique
combinés.

26. Frein Knorr a poignée verticale et
robinet a quatre positions.

27. Frein Knorr a poignée horizontale
et frein direct combinés.

28. Essai des freins. Calage. Mesures 2
prendre en cours de route et a I’ar-

riveée,
II. — CONDUITE DE LA LOCOMOTIVE ET
ORGANISATION

DU SERVICE DES MACHI-
NISTES ET CHAUFFEURS. '

29. La combustion. Utilisation ration-
nelle des diverses sortes de combus-
tibles. Conduite du feu. Conduite de
la chaudiére (alimentation, etc.).

21

30. Conduite des locomotives en général.
Marche 4 modérateur fermé.

31. Conduite de la locomotive a sur-

chauffe.
32. Avaries de la locomotive a sur-
chauffe. Conduite des locomotives

compound. Avaries aux locomotives

’  compound..

33. Devoirs et obligations du machiniste
en général. Rédaction des plaintes,
feuilles de travail, etc.

III. — SIGNALISATION.

34. Signaux a main donnés par le per-
sonnel et signaux de convoi,

35. Signification des feux, des signaux
mobiles et acoustiques, des signaux
fixes a deux positions.

IV. CIRCULATION DES LOCOMOTIVES

EN SERVICE.

a) Expédition et marche des machines
a vide. Accidents et irrégularités.

b) [Exposition et marche des trains
Accidents et irrégularités.
c) Service des manceuvres.
V. — AVARIES DIVERSES ET MESURES

A PRENDRE,

47. Prescriptions générales en cas d’ac-
cident et mesures a prendre en cas
de déraillement.

48. Avaries a la chaudiére et a ses acces-

soires.
49, Avaries au mécanisme.

50. Avaries aux roues et au chassis.
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Regles géneérales (approuvées par arrété ministériel du 27 mars 1923) pour les
nouveaux chemins de fer et tramways concédés a V'industrie privée qui doivent
étre parcourus par les wagons a marchandises circulant sur les chemins de fer
de I'Etat italien.

Fig. 1, p. 177.

(Giornale del Genio Civile.)

Pintérieur de la voie. Il est fait une

Les lignes et installations, le matériel
fixe et roulant, les raccordements in-
dustriels, etc., des chemins de fer et
tramways nouvellement construits, ex-
ploites par I’'industrie privée, pour pou-
voir étre parcourus par les wagons a
marchandises circulant sur les chemins
de fer de I’Etat, doivent satisfaire aux
prescriptions suivantes:

§ 1. — Ecartement.

La largeur normale entre les bords
intérieurs des rails constituant la voie
doit étre, en alignement droit, de
1 m. 445. Dans certains cas spéciaux, un
écartement minimum de 1 m. 435 sera
admissible en alignement droit.

Dans les sections en courbe, d’un
rayon égal ou inférieur a 650 m.,, il faut
que l’écartement soit augmenté confor-
mément aux indications du tableau 1.
Pour la largeur de la voie on pourra
admettre une tolérance en plus de 5 mm.
dans les alignements droits et dans les
courbes dont le‘rayon est de 400 m. et
au-dessus, et de 3 mm. pour les courbes
d’'un rayon inférieur.

§ 2. — Inclinaison des rails.

Les rails, a part ceux du type Phee-
nix, devront étre inclinés de 1: 20 wvers

exception a cette régle pour les cceurs
de croisement et les aiguilles des chan-
gements de voie.

§ 3. — Raccordement ae l'écartement
des alignements droits avec celui des courbes.

Ce raccordement doit se faire dans
les courbes a partir du point de tan-
gence a raison de 1 milliméire par meé-
tre. Toutefois, dans les courbes de rac-
cordement enire le changement et le
croisement des branchements, comme_
’écartement correspondant au rayon de
la courbe doit étre atteint vers le milien
de celle-ci, le dit raccordement se fera
sur la moitié du développement de la
courbe.

§ 4. — Surhaussement du rail extérieur
dans les courbes.

11 conviendra de calculer le surhaus-
sement du rail extérieur dans les cour-
bes, a l'aide de la formule suivante,
adoptée par les chemins de fer de
I’Etat:

eV?e

h= 1R

A

ou

h = surhaussement en millimetres;
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V = vitesse en Kkilométres a I'heure,
déduite de la formule

2 79
V=I/Vi-§1 .

ou V,; et Va sont les vitesses en
kilométres a I'heure des trains
le plus rapide et le plus lent;

e = écartement d'axe en axe des rails
de la voie, mesuré sur le cham-
pignon de ceux-ci, en metres;

R == rayon de la courbe, en meétres.

Dans les stations ou tous les trains
s’arrétent, le susdit dévers sera réduit
de moitie.

L.es courbes des voies accessoires ne
recoivent pas de dévers; il en est de
méme, en géneral, de celles des bifurca-
tions.

§ 5. — Raccordement du dévers.

Le raccordement du dévers se fera
progressivement sur P’alignement droit
qui précéde le point de tangence de la
courbe, avec une pente de 2 a 4 *°/w.

Si Palignement droit compris entre
deux courbes de sens contraire n’est pas
suffisant pour obtenir tout le dévers, il
est permis de reporter celui-ci sur une
partie de la courbe; si les courbes sont
de méme sens, le surhaussement est
maintenu dans l’alignement droit, avec
raccordement rectiligne quand les deux
courbes ont des rayons différents.

Dans le cas de bifurcations en pleine
voie, prenant naissance en courbe et
dont la branche déviée est a l’intérieur
de la courbe, cas dans lequel 1l  se
recommanderait d’adopter le surhaus-
sement, celui-ci devra s’appliquer pour
les deux branches dans la mesure qui
correspond & la courbe de la ligne par-
courue A la vitesse Ia plus élevée.

§ 6. — Dérogations pour les tramways
et les raccordements industriels.

Les dispositions des paragraphes 2,
3, 4 et 5 ne sont pas obligatoires pour

les tramways sur route ou rue ordi-
naires, ni poir les raccordements indus-
triels, pourvu que la vitesse maximum
des trains ne dépasse pas certaines li-
mites.

§ 7. — Passages a niveau et sections de ligne
sur route destinées aux véhicules ordinaires.

Lorsqu’aux passages a niveau et dans
les sections communes avec les routes
ordinaires la voie est munie de contre-
rails ou d’'un autre dispositif rempla-
cant les contre-rails, l’orniére devra
avoir la largeur indiquée dans le ta-
bleau 2,

Si la voie n’est pas munie de contre-
rails, il faut qu’elle soit conditionnée de
maniére que le libre passage du boudin
des roues soit assure.

§ 8. — Courbes.

Les courbes de pleine voie ne doivent
pas, en régle générale, avoir un rayon
inférieur a 150 m.

Pour les voies de gare et aussi, dans
des cas spéciaux, en pleine voie, on to-
lére des courbes d’un rayon inférieur a
150 m., mais ne descendant pas au-des-
sous de 120 m.; toutefois, elles devront
étre parcourues a vitesse réduite.

Entre deux courbes consécutives de
sens contraire, il faut intercaler un ali-
gnement droit d’au moins 30 m. de lon-
gueur. Pour les voies de gare et aussi,
dans des circonstances spéciales, en
pleine voie, la longueur de cet aligne-
ment peut étre réduit & concurrence de
10 m.

Dans ce cas, les courbes devront étre
parcourues & vitesse réduite..

Pour les lignes sur lesquelles on
adopte, a titre exceptionnel, en pleine
voie, des courbes d’un rayon compris
entre 150 et 120 m., ou des alignements
droits intercalés entre courbe et contre-
courbe d’une longueur inférieure &
30 m., il pourra étre prononcé contre
la circulation de véhicules et de trans-
ports des exclusions et des restrictions
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TABLEAU 1.

Largeur do la voie (écartement) en alignement droit et en courbe.

i DESIGNATION DE LA LIGNE Laf%ci&%eiriiﬁ,me Suréeartement,
Alignement droit et courbes d'un ravon de plus de 650 m. . . . 1.445 —
Courbes d'un rayon de 630 m. ou au-dessous jusqu'a 500 m., . . 1. 450 D
Courbes d’un ravon de moins de 500 m, jusqu’'a 400 m. . . . . 1,455 1o

— _ — de400m. -~ 420 . . . . 1,460 15
— — — det20m.. . . . . . . . . 1.465 20)

TABLEAU 2.

Ornidre entre le rail et ie contre-rail en voie courante.

Largeur de l'orniére
Largeur
DESIGNATION DE LA LIGNE, de la voie, entre rails 4 Vextrémité
en meétres, et des
cnutre-rails, contre-rails,
en mblimetres, | en millimétres.
L e ————— e e —
En alignement droit {jauge spéciale). . . . . . . .'! 1.435 50 90
bn alignement droit ou en courbe d'un rayon de plus de
650 n. ' 1.445 60 100
En courbe d'un rayon de 650 m. ou au-dessous jusqu’i |
O00wm. . . . . . .. 000 oo ar 0 1.450 65 105
En courbe d'nn rayon inférieur a 500 m. jusqu’a 400 m. . | 1.455 70 110
I
— — — a400 m. — 120 . 1.460 _ _
_ 5 115
— ~— — a 120 m. 1.465 |

la voie, il devra se¢ trouver des espaces
libres au moins égaux a ceux indiques
dans le tableau 3, pour autant que cette
condition ne soit pas déja remplie par
application des prescriptions de Dali-
néa 4° de ’article 269 du chapitre unique
des dispositions légales pour les chemins

qui seront ¢tablies dans chaque cas in-
dividuel par P’Administration des che-
mins de fer de I’Etat.

8 9. — Jeux minimums entre les obstacles fixes
‘et le gabarit normal de chargement.

Entre les obstacles qui se rencontrent
sur la ligne et le gabarit normal de
chargement pour les chemins de fer ita-
liens, disposé normalement au plan de

de fer concédés a lindustrie privee, les
tramways & traction mécanique et les
automobiles, approuvées par décret
royal du 9 mai 1912, n° 1447.
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TABLEAU 3.

Jeux minimums nécessaires par rapport au gabarit normal de chargement en alignement droit et en courbe.

Jeux minimunis :

Rayon de la courbe, a
en metres, .
dlimee | Limir
en millimetres. | en millimetres.
De ¢ jusque 250 . . 150 150
< 20 — 240 . . 158 160
< 240 - 220, . 177 183
<2200 — 200 . . 200 210
< 2000 — 480 . . 228 243
< 480 — 170 . . 244 263
<470 — 160, . 273 285
<160 — 150, . 283 310
< A4S0 - 140, . 339 366
1400 - 130 . 103 43
<130 — 120, . 479 506
<120 - 110 . . 369 599
<10 - 100. .| 6% 706

b .
_ Observutions.
3
a l'intérieur | i l'extérieur
de la courbe, de la courbe,
en millimeétres. | en millimétres.
40 | 40 Pour la signification
: des leitres « et b s’ap-
] - pliguant aux espaces
13 j 20 hures en seus horizon-
. i — tal, voir la figure 1.
b i {e
Q0 100
{18 " 133
Les jeux indigqués
i ) . )
134 i 153 ci-contre doivent étre
observés non seile-
163 175 ment dans la courbe,
mais encore sur au
~ a0 moins 8 m. de lon-
143 200 gueur avant et apres
| la courbe, Au dela
2929 | 2006 de cette distance. ils
: sceront raccordés avec
203 321 les  jeux minimums
suivant 1 ligne droite
Q sSur une nquvelle lon-
36 % 396 gueur de 15 m.
454 489
f
566 096

——

% 10. — Resistance de la voie.

A sa limite extréme d’usure, la voic
devra avoir la résistance nécessalre pouy
porter des essicux du poids de 15 t.

I.a plus grande tension admissible
dans les rails, a leur limite extréme
d’usure, sera de 14 kgr. par nun?

Pour le calcul de la tension maximum
unitaire, on adoptera la formule de Win-
Kkler:

0.189 X a X G

W
ou
G = poids de 7 500 kgr. transmis par la
roue :
a = écartement maximum, en milli-

metres, d'axe en axe de deux
traverses voisines si la voie est

dépourvue de selles d’arrét ou
distance maximum entre les bords
des selles de deux traverses voi-
sines si la voie est munie de
selies d’arrét;

W = moment résistant, en millimetres
cubes, du rail a la limite extréme
d'usure,

8 11. — Rails.

Le poids par meétre linéaire du rail
ne devra pas, en régle générale, étre in-
féricur a 30 kgr., ni les dimensions du
profil aux cotes suivantes :

Largeur du champignon . . 57 mm.

Largeur du patin . . . . 95 mm.
(quand il s’agit de rails Vignoles).

Hauteur du rail 123 mm.
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La longueur des rails ne devra pas
étre, en regle générale, inférieure a 9 m.

Exceptionnellement il pourra étre ad-
mis un poids par metre linéaire du rail
de moins de 30 kgr., sans toutefois qu'il
puisse descendre au-dessous de 27 kgr.,
dans les conditions de pose indiquées au
paragraphe 12 ci-apres.

On admettra aussi des rails a gorge
Phaeenix, pourvu que la gorge présente
une profondeur de 41 mm. et une lar-
geur correspondant a l’orniére preévue
entre le rail et le contre-rail par le para-
graphe 7 et le tableau 2.

§ 12. — Pose de la voie.

Dans la pose de la voie, on devra em-
ployer pour chaque type de rail un nom-
bre de traverses tel que !'écartement
maximum a d’axe en axe de deux tra-
verses consécutives ne dépasse pas celui
détermine a ’aide de la formule:

- iIXW
T 0.189 x G

a

ou les notations sont celles indiquées au
paragraphe 10, et ou f ne devra pas dé-
passer 14 kgr. par mmz2,

Si les rails employés ont un poids de
plus de 30 kgr. par métre linéaire, le
plan de pose sera néanmoins établi a
’aide de la formule rappelée plus haut,
mais sans qu’en aucun cas la distance

entre axes des traverscs puisse dépasser

1 metre.

8§ 13. — Joints de rails.

L’assemblage des rails devra étre fait
avec des eéclisses-cornieéres, réunies a
I’aide d’au moins quatre boulons, con-
formément aux types que I’Administra-
tion des chemins de fer de I’Etat emploie
pour le type correspondant de vole.

§ 14. — Attaches des rails aux traverses.

Sur les chemins de fer principaux on
devra employer des selles d’arrét a tous
les appuis, aussi bien en alignement

droit qu’en courbe; sur les chemins de
fer secondaires, lI'emploi des selles
pourra étre limité & la moitié des appuis
en alignement droit et dans les courbes
de plus de 600 m. de rayon; dans les
autres courbes, tous les appuis en seront
munis. De plus grandes limitations dans
Pemploi des selles d’arrét peuvent étre
admises pour les tramways et pour les
voies de raccordement et de gare.

§ 15. — Saillie des attaches et des liaisons.

La saillie de tous les moyens de jonc-
tion et d’attache devra étre telle que
quand les rails présentent la plus grande
usure admissible, il reste un jeu de
41 mm. au-dessous du niveau du rail
pour le libre passage des boudins des
roues, comme le montre la figure 1.

8 16. — Traverses.

Les traverses en bois devront avoir les
dimensions minimums suivantes :

Longueur . . . . 2m. 300
Largeur . 0 m. 220
Hauteur . Om. 125

Les traverses métalliques devront pre-
senler une surface d’appui d’au moins
2 m 30 X 22 cm. Leur poids ne doit
pas étre inférieur a 60 kgr.

Les traverses en béton armé devront
satisfaire aux mémes conditicns que les
traverses metalliques,

§ 17. — Distance entre les axes
de voies contigués.

Les distances entre les axes de deux
voles contigués, soit en alignement droit,
soit en courbe, ne devront pas étre infé-
rieures aux cotes minimums indiquées
dans le tableau 4, pour autant que cette
condition ne soit pas déja remplie par
application de 1’alinéa 2° de D’article 1°
du réglement pour ’exécution de la loi
du 27 décembre 1896, n° 561, concer-
nant les tramways.
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INDICATIONS PARTICULIERES.

Fig. 1. — Gabarit-limite avec la zone libre minimum pour les installations fixes.

—— Gabarit de chargement modifié¢ dans la partie inférieure d’aprés le « gabarit
passe-partout ».
LEGENDE : - - - = Modifications au gabarit de chargement i proposer i l'avenir.

W/, Profil minimum des obstacles.

Eaplication des termes italiens ; Piano del ferro - Niveau du rail.
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‘TABLEAU 4.
R &

d!dzlxjoratiuu y Entrevoie
e I'entrevoie istance entre \
' Fraptement de 2m. 12 165 bords Vare en axe
DESIGNATION DES VOIES. SO |G leauttes ) dstenewrs | ges g | Obser-cations.
n milimétres, | d4taron ) des ralls woisos
300 B cuutiguél.:,ﬂ en millimetres,
e millimétres. | en miltupetres.
En alignement droit (jauge spéciale) . 1 435 2 120 3 355 Ces listancesdoi-
4 vent ét-e maiute-
En alignement droit et en courbe d’un ey oo Seule-
ravon superieur a 650 m. . 1 445 2120 3505 | mais encore sur
- . _ une longueur d'au
Courbes d'un rayon de 650 m. ou au- muins 15w, avaut
. o = 9 o oEe et apres la courbe.
dessous jusqu'a 500 . 1 450 2 120 3 370 1 Al deld de oette
3 500 m. jusqu’a 400 m. { 453 2120 | 3375 | rentreseordees on
C _ ligne droite aux
400 m, — 250 m. . 1 460 2 120 3 580 entrevoies  mint-
Ipums.
a20m, ~— 240 m. . 1 460 18 2 138 3 H98
= ) a240m. — 220 m. 1 460 60 2 180 3 640
QL
&1 a 220 m. — 200 m. . { 460 110 2 230 3 690
= .
: 2200 m. - 180 m. 1 469 171 2 251 3 7ol I
2 ) ai80m. — 470 m. . 1 460 207 | 2321 | 3787
=N .
= - d 170 m. — 460 m. 1 460 258 2 318 3 838
. |
© ai60m.  — A0 m, . 1 460 293 2 413 3 873
o
< A150 m,  — 140 m. 1 460 405 2 525 2 985
=
S a140m. — 130 m. 1 460 534 2 654 4 114
a130m. - — 120 n. 1 460 685 2 805 4 265
a 420 m.  — 110 m. 1 465 868 2 968 4 453 |
v atd0m. — 100 m. 1 465 1082 3 202 1 667
% 18. — Branchements simples et doubles. on pourra tolérer des courbes de raccor-
dement d’un rayon d’au moins 100 m.
Les courbes de¢ raccordement des L’espacc libre pour le passage des bou-

branchements posés

moins 120 .

dans les voies de
circulation doivent avoir un rayon d’au

Entre les courbes de sens contraire
d’une liaison entre voies paralléles il
doit se trouver un alignement droit d’au

moins 10 m.

Dans les changements donnant acces
aux voies de manceuvre et dans ces voiles

dins des bandages entre la pointe éloi-
gnée de Paiguille et le rail contre-aiguille
ne devra pas étre inférieur a 100 mm.,
avec une largeur de voie de 1 m. 455 au
droit de la pointe des aiguilles; avec de
plus grands écartements, cet espace de-
vra étre augmenté d’une quantité égale
a Pexcédent de largeur de la voie sur
celle indiquée plus haut.
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Au cas ou, dans la longueur précédant
immediatement les pointes des aiguilles,
la vole est constituée par des rails Phee-
nix ou munie de contre-rails, I’espace
prémentionné peut étre réduit a la lar-
geur de la gorge du rail Pheenix ou a
celle de I’orniére entre rail et contre-rail,
pourvu que la pointe de I’aiguille n’offre

aucune saillie qui puisse causer un choc

au boudin du bandage.

L’écartement doit étre de 1 m. 440 au
talon des aiguilles, de 1 m. 435 au droit
du coeur de croisement.

Le vide entre Paiguille et le rail
contre-aiguille doit étre de 60 mm. et
Porniére entre les rails et les contre-
rails, au droit du ccoeur de croisement,
de 40 mm.

§ 19. — Traversées-jonctions et croisements.

Les prescriptions qui précédent sont
valables pour ’écartement et 1’orniére
entre rails et contre-rails dés traversées
ordinaires et des traversées-jonctions.

Pour les coeurs de croisement on doit
adopter des tangentes ne dépassant pas
0.15.

Les pattes de lievre des cceurs doubles
doivent étre surhaussées de 50 mm.

§ 20. — Traverses-limites de stationnement.

La traverse-limite de stationnement
pour deux voies convergeant ¢n un croi-
sement de bifurcation ou d’intersection

doit étre placée au point ou 1’entrevoie,
ou distance entre les bords intérieurs des
rails voisins des deux voies, est de
2 m, 12; si les voies sont en courbe d’un
rayon de moins de 250 m,, cette distance
doit étre augmentée des quantités figu-
rant dans la colonne 3 du tableau 4.

§ 21. — Appareils d’attelage et de choc
du matériel roulant.

Les appareils d’attelage et de choc du
matériel roulant de la ligne concédée
doivent étre dans des conditions égales
a celles du matériel roulant des chemins
de fer de V’Etat et satisfaire sous tous
les rapports aux prescriptions de I'unité
technique des chemins de fer.

§ 22. — Lignes a double écartement.

Pour les lignes a double écartement
sur lesquelles la traction est assurée par
des locomotives a écartement réduait,
sauf les cas spéciaux a4 examiner isolé-
ment, le matériel et la ligne doivent étre
disposés de inaniére que 'effort de trac-
tion s’exerce toujours suivant 1’axe de
la voie a écartement normal et toujours
a la méme hauteur au-dessus de cette
voie.

Les prescriptions de l’'unité technique
des chemins de fer, relatives aux appa-
reils d’attelage et de choc s’appliquent
aussi a ces lignes.
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Le plan Ford de participation du personnel.

(Railway Review.)

L’émission des certificats-obligations a
intérét variable en faveur du personnel
du « Detroit Toledo & Ironton Railroad »,
qui a éte autorisée par I’« Interstate Com-
merce Commission », constitue une ex-
tension i ce chemin de fer d’un systéme
de participation aux bénéfices qui existe
depuis quatre ans auprés de la « Ford
Motor Company ». La demande d’appro-
bation de ce plan avait été pendante de-
vant '« Interstate Commerce Commis-
sion » depuis prés d’un an. Tel qu’il est
sanctionné actuellement, il donne au
« Detroit Toledo & Ironton » P’autorisa-
tion de’ delivrer a son personnel un mil-
lion de dollars de certificats-obligations,
en titres de $100, $500 et $1 000. L’ordre
de la Commission stipule que « le pro-
duit de cette émission ou l'argent recu
sous forme de cotisation devra étre em-
ployé uniquement en dépenses de pre-
mier établissement ». Mais ’objet primor-
dial du plan est de fournir au personnel
Foccasion de participer aux bénéfices de
Pentreprise. Contrairement aux disposi-
tions adoptées par la « Ford Motor Com-
pany », il n'est garanti aucun taux fixe
d’intérét sur les certificats du « Detroit
Toledo & Ironton Railroad », et cela en
vertu des lois régissant les chemins de
fer et des régles établies par '« Interstate
Commerce Commission ». Le systéme
d’émission des certificats est, en quel-
ques mots, le suivant.

Les employés et ouvriers du « Detroit
Toledo & Ironton Railroad », agés de
21 ans au moins, pourront verser une
somme ne dépassant pas le tiers de leur
paie, 4 condition de faire ce versement

dans les trois jours aprés avoir touché
leur traitement ou salaire. Il est entendu
toutefois qu’ils ‘seront libres d’'étendre
cette latitude au tiers des salaires tou-
chés depuis le 1°° octobre. Les verse-
menis pourront étre effectués entre les
mains des caissiers-payeurs ou des
<« ticket agents » de la compagnie; les
intéressés devront présenter en méme
temps I'enveloppe de paie ou le chéque
d’appointements, avec leur lettre de com-
mission.

En échange du versement et sur la
produciion de la letire de commission,
il sera délivre des bordereaux indiquant
le numéro d’immatriculation, la date et
la somme versée. Quand un employé a
une somme de $100 a son creédit, il peut
la faire convertir en certificat-obligation,

Le reglement n’exige pas que chaque
paie soit suivie d’un versement ni que la
somme versee soit chaque fois la méme.
Néanmoins on recommande au personnel
de faire des versements réguliers, qui
peuvent étre d’un dollar ou davantage.
Lorsqu’un employé ne fait pas de verse-
ment dans le delai de trois jours apres
la paie, il perd cette occasion d’employer
la partie en question de sa paie 4 deman-
der Iachat d’un certificat; il ne peut
pas combler le deéficit par un préléve-
ment sur la premieére paie suivante.

Les certificats-obligalions sont inces-
sibles et non négociables, ils sont sans
valeur entre les mains de toute personne
ne faisant pas partie du personnel de la
Compagnie du « Detroit Toledo & Iron-
ton Railroad »; toutefois, en cas de dé-
cés, le capital, avec les intéréts échus,
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devient immediatement payable aux légi-
times ayants-droit du défunt.

L’intention de la compagnie est que
I’argent qui lui est confié soit toujours
a la disposition du personnel et que si
un employé désire le retirer pour une
raison quelconque, il puisse le toucher
sans aucun retard ni aucune difficulte.
Il pourra rentirer en possession de son
dépot en présentant sa demande et sa
lettre de commission au caissier-payeur
ou a un « ticket agent » quelconque et en
signant un recu. Pour se faire rembour-
ser un certificat, il n’a qu’a l’endosser
et le remetire au caissier-payeur ou a
un « ticket agent » qui ’envoie au bureau
du trésorier a Detroit. Un cheéque du
montant correspondant, augmenté de ’in-
térét, sera adressé a l'agent titulaire du
certificat. A titre de mesure de sauve-
garde en cas de nécessité, la compagnie
se réserve le droit d’exiger un préavis
de trente jours, par écrit, de I'intention
de 'employé de demander le rembourse-
ment.

Lorsqu’un employé quitte le service du
chemin de fer ou est renvoyé, ses dépots
et certificats deviennent immédiatement
remboursables ¢n especes, sous réserve
toutefois du droit de la compagnie d’exi-
ger un préavis de trente jours.

[’argent encaissé par le chemin de fer
en paicment de certificats sera porte sur
les livres sous un compte a part et in-
vesti en tels titres que le conseil d’admi-
nistration pourra déterminer, ou em-
plové par le chemin de fer a faire des
additions et améliorations ou a toute
autre dépense se rattachant a 'exploita-
tion du chemin de fer. Les revenus du
portefeuille de ce fonds spécial feront
Iobjet d’'un compte a part et constitue-
ront, avec I'intérét de la partie du fonds
gqui pourra étre employée a faire des
additions et améliorations a la propriété
ou pour d'autres usages relatifs au ser-
vice du chemin de fer, I'intérét a payer
aux obligataires. |

Cet intérét sera payé semestriellement
au taux déterminé par le conseil d’admi-

nistration; il sera prélevé sur les revenus
du portefeuille du fonds spécial, sur Pin-
térét de la partie du fonds employée par
le chemin de fer comme il est dit plus
haut, et sur les affectations spéciales de
recettes, s’il y a lieu, apres attribution a
la réserve de la partie du produit net de
'exploitation du chemin de fer prévue
par 'article 15a de la loi dite « interstate
commerce act »; toutefois, ces affecta-
tions ne devront en aucun cas dépasser
25 % des recettes nettes, déduction faite
de Pattribution précitée au fonds de ré-
serve, Aux termes des conditions qui
figurent dans la demande de certificats
présentée par lemployé, Pintérét n’est
payable que si le conseil d’administra-
tion considére que les recettes du che-
min de fer justifient cette mise en paie-
ment,

L’« Interstate Commerce Commission »
discute assez longuement, dans son rap-
port, les modalités génerales de la parti-
cipation du personnel d’aprés un plan
de ce genre. Nous citons les extraits sui-
vants de ce document :

I’avis de la Commission.

« Puisque le paiement de 'intérét n’est
pas garanti par le chemin de fer, mais
est laisse entierement a Ja discrétion du
conseil d’administration, le non-paie-
ment n’engagerait en aucune facon le
chemin de fer. La seule responsabilité
incombant a celiui-ci par le fait de I'émis-
sion des certificats en question consiste
a rembourser le capital a P’expiration
d’'un de¢lai de trente jours apreés la noti-
fication par I’employé de son intention
de demander le remboursement. En der-
niere analyse les certificals sont sim-
plement des obligations a court terme,
portant, dans les limites indiquées plus
haut, I’'intérét que le conseil d’adminis-
tration jugera a propos de payer et don-
nant en outre au personnel le droit de
participer aux recettes nettes. L.a seule
particularité nouvelle est la disposition
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relative 4 la remuneération du capital.

« I est douteux que le chemin de fer
puisse employer les revenus des place-
ments faits avec ’'argent recu du person-
nel en palement des certificats a réemu-
nérer lc capital., L’examen de ce point
n'est toutefois pas nécessaire, car nous
sommes d'avis qu'il nc¢ serait pas com-
patible avec Vintérét public que le che-
min de fer procéde a une émission de
titres dont le produit serait investi dans
une propric¢té qui ne serait pas conservée
pour le service des transports ou utili:
sée a ce service. En conséquence, notre
ordre stipulera que le produit de I’émis-
sion de certificats devra étre employé en
dépenses de premier établissement,

« LLe chemin de fer a sountis un état
donnant unc estimation générale de ses
depenses de premier eétablissement, qui
nécessiteront des sommes dépassant de
loin les fonds susceptibles d’étre réalisés
par la vente projetée de certificats. Nous
n'avons pas jugé neécessaire de demander
au chemin de fer un exposé plus détaillé
a ce sujet, attendu que le but de I'émis-
sion de certificats n’est pas de réunir
des fonds pour les dépenses de premier
¢tablissement, mais, comme il est dit
dans la demande, d’éveiller chez les em-
plovés et les ouvriers un sentiment de
participation aux recettes de la compa-
gnie, afin qu’ils s’intéressent micux qu'en
qualit¢ de simples salariés a la prospeée-
rité de DPentreprise. Le chemin de fer
dit que l'inauguration et le fonctionne-
ment du systeme de dépdts proposé lui
assurcra, de la part de scs employés et
ouvriers, un esprit de dévouement et de
loyalisme qui se traduira par un service
plus efficace et plus consciencieux et qui
permetira, par la, de mieux sauvegarder
les intéréts du public.

« D’aprés des estimations basées sur
Pexpérience de sociétés industrielles
ayant institue des systémes de placement
de fonds analogues a celui qui est pro-
poseé, on prévoit qu'environ la moitié du
personnel de ce chemin de fer partici-
pera a la caisse dont la création fait

4

Pobjet du plan soumis c¢t placera 3 % de¢
ses appointements ou salaires par an. On
expose qu'll y a environ 2 225 employés
et ouvriers au service de ce chemin de
fer, et qu'ils gagnent en moyenne envi-
ron $185 par mois. Il en résulle que les
versements a titre de souscriptions, si
Pestimation faite par le chemin de fer
de la proportion des adhérents est
exacte, s’eleveraient a environ $123 500
par an, Toutefois, comme les versements
de beaucoup d’employés et d’ouvriers a
titre de souscriptions n’atteindraient pas
$100 par an, la somme représentée par
les certificats emis pendant la premiére
année ne deépasserait probablement pas
$100 000.

¢« Le chemin de fer dit que beaucoup
de ses agents ont exprim¢é le désir de
participer au systéme de placement de
fonds. L’estimation du nombre des adhé-
rents est basée sur Pexpérience de socié-
tes industrielles florissantes, en particu-
lierr suv celle de la « Ford Motor Com-
pany ». Il n’est pas a prévoir, toutefois.
que le personnel du chemin de fer s’ins-
pirera de Pexpérience du personnel de
cette société. Bien que les mémes hom-
mes qui dirigent la société des moteurs
aient aussi la haute main sur le chemin
de fer, la société des moteurs n’assume
aucunc obligation a I’'égard des certifi-
cats a émettre, ¢t la communaute d’inte-
rets enire le chemin de fer et la société
des moteurs pourra cesser a tout mo-
ment d’exister. Les agents participant a
la caisse de placements devront faire
appel uniquement au chemin de fer pour
le remboursement du capital représenté
par les certificats et pour le paiement
des intéréts.

¢« Le succeés définitif du systéme pro-
posé par le chemin de fer dépendra né-
cessairement, pour une large part, du
nombre des adhérents, et celui-ci sera
déterinine, dans une grande mesure, par
'aptitude du chemin de fer a accuser des
recettes nettes, Par conséquent, comme
le chemin de fer n’a pas pu obtenir ce
resultat pendant les exercices écoulés, le
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succés du plan est hypothétique. Ce n’est
pourtant pas une raison suffisante pour
admettre que P’émission projetée ne ré-
pondra pas au but que l'on se propose,
et que nous avons défini plus haut. Les
représentants du chemin de fer ont ex-
primé leur confiance dans le succes du
plan et nous ne pouvons voir aucune
raison pour ne pas permettre d’en faire
’essal.

« Ainsi que nous l’avons fait remar-
quer, les certificats en circulation a la
fin de la premiére année ne dépasseront
probablement pas $100 060. Par la suite,
ce montant augmentera probablement a
raison d’environ $123 000 par an. La
somme que représenteront les certificats
en circulation a la fin d’une période rai-
sonnablement suffisante pour faire ’essai
du plan ne sera sans doute pas assez
forte pour causer au chemnin de fer un
embarras sérieux quand il s’agira de les
retirer, si le plan n’a pas de succés et
que les agenis demandent le¢ rembourse-
ment des certificats ou que le chemin de
fer désire abandonner le plan.

¢« La demande qui nous est soumise ne
concerne pas Papprobation de I’émission
de titres dans les conditions habituelles
et ordinaires. Le projet du chemin de fer
se rattache plutdt au probléme des rela-

tions entre lui et son personnel qu’il ne
constitue une opération financiéere, Il
n’est pas concu sur une échelle exagérée
et ne peut donc pas porter préjudice aux
droits et propriétés de tiers non intéres-
ses. En outre, il n’est pas clair que, dans
I'esprit de la loi, notre approbation soit
necessaire.

¢ L.e plan en question est une expé-
rience, mais ce n’est que par la voie ex-
périmentale que I’on peut faire Pessai de
ce qui est nouveau. Il n’y a peut-étre, a
I’heure actuelle, aucune question plus im-
portante pour le public que celle des
relations entre patron et salariés. Le do-
maine de 'exploitation des chemins de
fer est vaste et les possibilités d’amélio-
rer les relations personnelles sont illimi-
tées. Toute tentative de contribuer.a la
réalisation de ce desideratum doit étre
accueillie favorablement. Le monde con-
nait le véritable auteur de ce plan comme
un génie industriel. I1 se peut que cet
homme réussisse a créer dans le domaine
des transports quelque chose d’aussi sen-
sationnel que certaines des innovations
qu’il a introduites dans le domaine de
I'industrie. Notre devoir est d’encourager
I’expérience proposée et de lui donner
notre sanction dans la mesure oul nous
sommes autorisés a le faire, »
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NECROLOGIE

E. H. STIELTJES,

Ingénieur eivil ;

Presidenl honoraire du Conseil de surveillance des chemins de fer des Pays-Bas:

Aucien membre de la Commission permanente de 'Association internationale du Congrés des chemins de fer:

Premier delégué du gouvernement uéerlandais i la septieme session du Congrés (Washington, 1905),

Nous avons appris avec un vif regret
la mort, survenue le 23 décembre dernier,
de M. E. H. Stieltjes, qui fut pendant
douze ans (1911 & 1922) un des membres
les plus dévoués de la Commission per-
manente de l'Association internationale
du Congreés des chemins de fer.

Né a Gramsbergen le 28 septembre 1853,
Stieltjes sortit en 1874 de 1'Eeccle poly-
technique de Delft avec le diplome d’in-
génieur civil, Des 1874, 1l fut charge par
I'Union commerciale de Rotterdam de

I'etablissement de plans et de I'exécution
de nombreux travaux d’art. Il fut ensuite
nomme successivement, en 1876, Inge-
nieur-adjoint 4 la « Nederlandsch-West-
phaalsche Spoorwegmaatschappij », &
Winterswijk, en 1879, ingénieur-adjoint
peur la constructicn de lignes de che-
mins de fer d’Etat 4 Arnhem, Qosterbeek,
KRhenen et La Haye, et, en 1882, ingénieur
du Comité du Canal du Rhin & Amster-
dam et a La Haye. Du 1°" janvier 1886
au 1°° avril 1892, il assura les foncticns
de rédacteur de la revue De Ingenieur.
Le gouvernement néerlandais lui confia,
le 1°" avril 1892, le poste de membre de la
Commission de surveillance des chemins
de fer dont il devint le président le
1°* janvier 1913.

Il était chevalier des Ordres du Lion
Néerlandais et de la Légion d’honneur.

Stieltjes était un ingénieur de grande
valeur, un homme de caractére et une
personnalité des plus sympathiques. Au
sein de notre Commission permanente,
dont il suivait régulierement les travaux,
1l ne comptait que des amis.

Nous présentons a la famille de notre
ancien et regretté collegue l'expression
de nos condoléances les plus sincéres.

Le Comité de Direction.



