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BULLEBETIN

DE L'ASSOCIATION INTERNATIONALE DU

CONGRES DES CHEMINS DE FER

[ 728 .35 (.493) ]

La nouvelle remise a locomotives de Schaerbeek-Formation,
Par M. J. VAN RIJN,

INGENIEUR PRINCIPAL AUX CHEMINS DE FER DE L'BTAT BELGE,

et

M. A. CHANTRELI,,

INGENIROR AUX CHEMINS DE FER DE L’ETAT BELGR.

Fig. 1 a 16, p. 370 a 398.

I."Administration des Chemins de fer
de I'Etat belge a mis en service, il y a
(quelques mols, a la station de Schaer-
beek-Formation, une nouvelle remise 2
locomotives. La construction de -cette
remise avait été commencée avant la
guerre, mals lachevement en a été
retardé par suite des travaux, plus
urgents, de remise en état du réseau.

La remise de Schaerbeek a été dotée
des principaux perfectionnements ré-
cents; on s’est efforcé, avant tout, de
résoudre d’'une maniére aussi satisfai-
sante que possible les problémes résul-
tant de la pénurie et de la cherté de la
main-d’'ceuvre, et de [Iapplication du
régime des huit heures de travail. Dans
cet ordre d’idées, I'on a fait un large
usage de l'énergie mécanique et l'on
s’est efforcé de réduire la durée de toutes
les opérations que doit faire le personnel
d’'une locomotive, tant a la rentrée de
celle-ci & la remise qu'au départ, afin de
faire produire a une prestation de huit
heures le plus grand effet utile possible.

i.

On s’est appliqué, d’autre part, & amélio-
rer les conditions de travail du personnel.
A ce point de vue, le batiment se diffé-
rencie heureusement de celui de beau-
coup de remises anciennes : il est vaste,
hien aéré, bien éclairé, et I'évacuation des
fumées est assurée dans de bonnes con-
ditions.

Le badtiment principal mesure 209 m.
X 92 m.; i1l comporte en réalité
(fig. 1) deux demi-remises séparées par
les locaux abritant la sous-station de
force motrice, les machines-outils et les
forges. Chaque demi-remise comporte
dix-neuf voles; lorsqu’elle sera utilisée
ccmplétement, la remise pourra abriter
150 locomotives des types les plus
puissants. En attendant que les exten-
sions importantes en cours d’exécution a
la gare de formation soient achevées, une
des demi-remises a été distraite de sa
destination premiére; elle est utilisée,
provisoirement, comme atelier de répara-
tion des locomotives et comme magasin
d’approvisionnements.
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Fig. 1. — Station de Schaerbeek-Formation. — Remise pour locomotives. — Yue en plan.
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— Remise pour locomotives. (loupe transversale.

. — Station de Schaerbeek-Formation.
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Le batiment est constitué d’'une ossa-
ture en béton armé, dont les montants
prennent appui sur le bon terrain de
fondation au moyen de dés en béton
(fig. 2 et 3). Le remplissage des pan-
neaux est a double paroi, en macon-
nerie de briques, de 30 em. d’épaisseur.
La couverture est en terrasse, et consti-
tuée d’'un hourdis plat en béton armeé,
porté par des poutres supportées a leur
tour par les montants de I'ossature ainsi
que sur des files de supports intermé-
diaires. De multiples lanterneaux et de
grandes baies vitrées dans les facades
répandent A l'intérieur du batiment une
lumiére abondante. Les entrevoies de
3 m. — 3 m. 30 au droit des files de
supports de la toiture -— permettent de
circuler sans danger et de travailler a
I'aise pour I'entretien ou les petites répa-
rations. Les voles sont posées, sur toute
leur longueur, sur fosses de visite, de
1 m. d’ouverture sur 1 m. de profondeur.

Dans le fond de chaque demi-remise,
six des fosses de visite sont recoupées
par une fosse a descendre les roues, de
2 m. 30 de largeur et 3 m. 90 de profon-
deur (fig. 6), construite entiérement en
béton armé. L’outillage de chacune de
ces fosses est constitué d’'un appareil
hydraulique du type transbordeur, com-
portant deux corps de presse latéraux
fixés sur le béati de l'appareil; les deux
pistons sont rendus solidaires par un
entretoisement robuste qui porte en
méme temps un corps de presse central,
dont le piston n’a qu'une levée de 1 m. 09;
les trois corps de presse communiquent
entre eux par des tuyauteries. Le piston
central est muni des pieces de support
qul viennent saisir l'essieu. La mise en
pression s’effectue a l'aide de deux
pompes conjuguées mues par un moteur
électrique de 5 H. P.; elles puisent I'eau
dans un réservoir monté sur le chéssis.
Quand le piston central est arrivé a fond
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de course, les pistons latéraux commen-
cent a leur tour leur levée, et permettent
de donner au corps de presse central une
course supplémentaire de 1 610 mm.; la
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levée totale est donc de 2 m. 700; pendant
cette deuxiéme phase de la levée, I'en-
semble constitué par les pistons latéraux
et le corps de presse central est guidé

wobh L __

-
s AT

Fig. 6. — Appareil a descendre les roues.

par deux montants appartenant au bati
de Pappareil, fixés aux corps de presse
latéraux. Cette disposition assure donc 4
Fensemble des pistons un guidage conve-
nable et réduit au minimum les risques
de flambage. Les corps de presse peuvent
supporter une pression de 60 atmosphéres

environ; la charge maximum de I'appa-
reil est de 18 tonnes; une soupape de
stureté empéche de dépasser les pressions

limites prévues; la levée de I'appareil est

limitée par un dispositif réglable agissant

automatiquement.

L’une des six voies desservies par I'ap-
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pureil est normalement réservée a I'éva-
cuation des paires de roues. Les longerons
de support des bouts de rails surplom-
bant la fosse sont montés sur des supports
a rouleaux permeftant aux rails de se
déplacer latéralement de 670 mm. envi-
ron en vue de la descente de la paire de
roues; normalement, il n’y a done pas de
discontinuité dans les voies desservies
par la fosse, comme c’est en général le
cas avec les apparells & vérins qui portent
eux-mémes les bouts de rail servant de
support & la paire de roues. Deés que
celle-ci est descendue, lappareil peut
circuler sous toutes les autres voles et
venir évacuer les roues sur la vole
extréme; la translation de Iappareil
s'effectue a la main, par levier et roue a
rochet. La descente de la pailre de roues,
aprés préparation et effacement des rails,
prend deux minutes, le transbordement
dix minutes au maximum, la levée et la
mise sur rails pour I'évacuation douze
minutes environ.

L’évacuation des fumées se fait par un
svstéme de carneaux dans lesquels de-
bouchent des hottes articulées normale-
ment ouvertes et qui peuvent se fermer,
du sol a aide d'un levier mancuvreé
par le machiniste (fig. 7 et 8). Ces
couloirs de fumée sont constitués par

50 x 50

une ossature en profilés de S

revélue de plaques en éternit. Les car-
neaux et les hottes sont suffisarnment
nombreux pour réduire au minimum la
perte de place utile quand il s’agit d’abri-
ter, comme c'est généralement le cas &
Schaerbeek, des locomotives de types et
de longueurs fort variables. Ils sont en
communication avec quatre cheminées
de 55 m. de hauteur. Celles-ci sont con-
struites en briques et munies d'une ar-
mature hélicoidale, ece qui a permis de
leur donner une épaisseur réduite.

v—3

1

Installations accessoires. — Les instal-
lations accessoires de la remise compor-
tent : la cour, avec les voles d’entrée et
de sortie. des moteurs, les installations
de chargement du combustible et d’ali-
mentation hydraulique, les fosses & cen-
drées, les engins de virage, le séchoir a
sable, la lampisterie, le local ou se fait
le débit des bois d’allumage, le dépot des
huiles, le batiment pour services divers,
la centrale thermique de Micheli, Ia cen-
trale de mélange des combustibles, etc.
Le plan d’ensemble (fig. 5) représente
les dispositions générales adoptées pour
ces installations, qui s’étendent sur une
stuperficie d’environ 11 ha.

Les voies d’accés a la remise ont été
disposées de facon (ue les opérations
diverses se succedent dans un ordre con-
tinu et rationnel, et que l'entrée et la
sortie de la remise se fassent suivant des
itinéraires distincts qui ne se coupent en
aucun point. Grice a ces dispositions,
ains} qu'a un usage étendu d’appareils
mécaniques, la rentrée d’une locomotive
a la remise, qui exigeait autrefois une
durée minimum de 1 h. 40 m. et attei-
anait parfois trois heures en cas de
rentrées tres denses de machines, peut se
faire actuellement en cinquante minutes
au maximum. Ce résultat est fort impor-
tant au point de vue de la honne ulilisa-
tion des moteurs et de la réduction du
personnel de relai nécessaire.

Une locomotive renirant a la reinise
passe dabord sur la plaque tournante
d’'un diamétre de 22 m. suffisant pour
les plus grands moteurs actuellement en
service sur le réseau ou A l'étude. La
plaque est munie d’'un moteur électrique
de 125 H. P, triphasé, 220 volts, 25 pé-
riodes, 720 tours, qui permet d’effectuer
le virage complet d'une locomotive
type 36 (Decapod) d'un poids total de
158 t. en ordre de marche, en une minute.
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Systéme de suspension des carreaux et hottes pour les conduiles n° 2. 2bis, 6-6bis, B-8bis,
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Fig. 7. — Station .de Schaerbeek-Formation. — Remise aux locomotives.
Dispositif pour I'évacuation des fumées des locomotives el des forges. — Coupes.
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Pour les cas d'avarie de cette plaque tour-
nante, il a été prévu une plaque de
secours, également de 22 m. de diameétre,
de T'autre co6té de la remise, accessible
par des voies de circulation indépen-
dantes.

Apres le virage, la locomotive se rend
aux installations de chargement des com-
bustibles; une voie spéciale permet d'ail-
leurs aux moteurs qui ne doivent pas
virer d'y avoir accés sans passer par la
plaque tournante.

Apres le chargement des combustibles,
elle passe sur les fosses a cendrées; pen-
dant ce stationnement qui est relative-
ment long, elle sapprovisionne en eau,
opération rendue possible grace a I'exis-
fence, aux abords immédiats des fosscs,
de neuf colonnes hydrauliques, ce qui
permet de faire le plein d'eau du tender
quelle que soit l'orientation du moteur,
sans perte de temps nouvelle. Enfin,
débarrassée de ses cendrées, alimentée en
combustible, en eau, et éventuellement en
sable, la locomotive peut rentrer a la
remise au moyven de la vapeur dont elle
dispose encore.

Nous examinerons plus en détail les
installations accessoires les plus intéres-
santes.

«) Installation de manutention
mécanique des combustibles.

L’iystalliation de manutention méca-
nique = des combustibles est du type
adopté par les Compagnies du Paris-
Lyon-Méditerranée et du Paris-Or-
Iéans (1). |

Elle comprend essentiellement une
estacade en béton armé placée au-dessus
des deux volies de rentrée des machines,
sur laquelle est disposée une réserve
de wagonnets chargés de charbon menu

(1) Génie Civil, 22 avril 1916.

10

ou de briqueties. Ces wagonnets sont
classés sur un réseau de voies Decau-
ville communiquant entre elles par des
plaques tournantes (fig. 9). Deux de
ces voles desservent les culbuteurs qui
cffectuent le renversemeni des wagon-
nets & l'aplomb des tenders. A lextr¢-
mité opposée de l'estacade, deux autres
voles recoivent les wagonnets élevés par
deux monte-charges indépendants. \u
niveau du sol est établi un autre réseau
de voles Decauville. Celles-ci sont dis-
posces de part et dautre de deux
voies a ecartement normal, I'une servant
au stationnement des wagons-trémies
chargés de charbon menu, lautre au
stationnement des wagons de briquettes;
enfin des voies Decauville desservent le
parc de briqueftes de réserve établi a
proximité de I'estacade.

1. Parc a charbon
trémies. — Le parc & charbon menu
(fig. 10 de 220 m. > 20 m. = % 400 m=
de superficie est délimité par de simples
parois cn briquettes; il est actuellement
exploité par des grues a vapeur de 3 t.
ayant des tfleches de 10 m. de longueur,
et munies de bennes preneuses mono-
chaines Priestman de 1600 litres de ca-
pacité; ces benmes pésent 1470 kgr.
chacune et peuvent prendre environ 1 t. 5
de charbon.

Ce parc sera ulitérieurement desservi
par un portique transbordeur de 20 m.
¢te portée.

Les bennes preneuses effectuent Ie
déchargement des wagons ordinaires et
le chargement des wagons-trémies. Pour
la premiere opération, il est nécessaire
de mettre un homme dans le wagon pour
guider le grappin, ainsi que pour rame-
ner le charbon restant dans les coins vers
le milieu du wagon. La benne permet de
décharger environ 30 t. de charbon &
'heure, en tenant compte des interrup-

menu et wagons-



379

lions pour les prises d’eau de la grue et
pour les manceuvres des wagons.

L’effectif des vingt wagons-trémies a
¢té constitué a l'aide de wagons-tombe-
reaux de 12 t. & chassis en bois, ne
convenant plus guére pour l'exploitation
courante; le fond du wagon a été amé-
nagé en dos d’ane et on a disposé laté-
ralement des trappes verticales manceu-
vrees par leviers; des petits plans
fransversaux inclinés vers les trappes
assurent le vidage complet des wagons;
les parois ont été surhaussées de facon a
conserver la capacité de 12 t. .fig. 11).
Le rendement de la benne preneuse pour
le chargement de ces wagons-trémies est
environ 30 t. & I'heure.

La capacité totale des wagons-trémies
240 t.) correspond A la consommation
d'une journée; ce nombre suffit quand le
parc est voisin de l'estacade.

En aftendant la construction de la cen-
trale de mélange du charbon dont il sera
((testion plus loin, on réalise le mélange
tant bien que mal en classant les wagons
a décharger par groupes comportant les
diverses provenances qui, par leur mé-
lange. pourront donner une qualilé &
pourcentages convenahles de 1natiéres
volatiles et de cendres: les wagons de
chaque groupe sont déchargés sur un
meéme fas; la reprise du charbon par la
benne preneuse puisant dans Ie tas en
profondeur compléte ce mélange dans
une certaine mesure, de méme que ’éeou-
lement du charbon dans les wagonnets
lors de Touverture des trappes des wa-
cons-trémies, ceile chute s’effectuant plus
ou moins par tranches suivant la hau-
teur du wagon.

Le parc est exploité de la facon sui-
vante : une moitié du pare, en longueur,
est en remplissage au moven de la grue
a vapeur circulant sur la voie 3 pendant
que l'aufre moitié est reprise par la
deuxienie grue a vapeur {voie %) pour le

11

chargement des wagons-trémies; au point
de vue de Paffectation, les voies 2 et 3 se
substituent done périodiquement aux
voies 4 et & et inversement. Si les arri-
vages de charbon sont importants, le
remplissage d'une moitié du parc peut
étre terminé avant le vidage de lautre
moitié; on commence alors immédiate-
ment le vidage de la moitié remplie en
puisant aux tas les plus anciens; on a
som de reprendre en premier lieu la
quantité de charbon restant dans l'autre
moltié qnand Paffectation change a nou-
veau. La voie | est destinée aux wagons
vides, la voie 6 aux wagons-trémies vides,
cu inversoment,

2. Monte-charges ef wagonnets. — La
rame des wagons-trémies chargés est
amenée sur la vole de stationnement 2
proximité de Il'eslacade; les wagonnets
sont remplis par Pouverture des trappes;
ils peuvent éfre pesés sur un petit pont
a tablier métallique, de 1000 kgr., établi
a proximité des monte-charges; ces pesées
ne se font que de temps a autre a titre
de vérification. Les voies Decauville sont
posées avee une pente de 2 a 5 mm. vers
les monte-charges de facon a faciliter le
1oulage des wagonnets chargés.

Les wagonnets au nombre de 150 sont
& eaisse fixe d'une capacité de 550 dm’
pour contenir 500 kgr. de menu ou de
hriquettes.

La figure 9 indique la disposition du
résean des voies Decauville : i1 permet
d’assurer une circulation rationnelle des
wagonnets pleins ou vides, par courants
continus; les wagonnets pleins sont en-
cagés d’'un coté dans le monte-charges et
poussent les wagonnets vides sur des
nlaques tournantes situées de 'autre coté
au monte-charges d'ou ils scnt dirigés sur
les voies qui leur sont affectées.

(Chacue monte-charges comporte une
plate-forme pour un seul wagonnet; le
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{reuil, disposé 4 la partie supérieure de
la charpente dans une cabine fermée, est
actionné par un moteur électrique de
6.0 H. P. a 750 tours par minute, alimenté
en triphasé. La vitesse de levage de régimo
est de 50 em. par seconde. Un contrepoids
réglable en fonte équilibre le poids de Ia
cabine et la moitié de la charge. Un comp-
teur automatique enregistre le nombre
de levées.

Le débit horaire de chaque monte-
charges peut atteindre 50 wagonnets
pleins, soit 25 t. de combustible, pourv
gue la descente des wagonneis vides et la
montée des wagonnets chargés puiscent
se succéder zans interruptioin.

5. Lstacade et culbuteurs. — Le niveau
ae la plate-forme de lestacade est 4 5 m. 90
ou-dessus du niveau du rail; sa superficio
exf de 16 X 24 = 384 m". Elle comprend
neuf voies a écartement de U m. 50 dont
deux sont affectées aux culbuteurs; elles
communiguent avee trois voies transver-
cales par des rangées de plaques tour-
nantes. Ce disposilif assure une circula-
tion rationnelle des wagonnets sur I'esta-
cade aux heures de fort débit; & cezs mo-
ments, on peul affecter les troncons de
voles margués d'une fléche a double
pointe (fig. ¥) au classement des wagon-
rete vides qui ope pourraient pas étro
renvoves suffisamment vite au niveau dn
coi: ces voies peuvent d'ailleurs recevoir
des wagonnets pleins quand le débit est
normal, ce qui permel d’emmagasiner une
reserve de 100 wagonnets ou 50 t. de com-
hustible.

Chaque culbuteur peut assurer un débit
horaire da2 90 wagonnets environ, soit 45 t.
de combustible: le débit horair2 maxi-
muvem de Pinstallation est done d=2 90 t.
Une tréimie de 0 m. 40 >~ 1 m. 25 d’ouver-
fure disposee en dessous du culbuteur
gulde la chute du combhustible et permet
d’effectuer le chargement des soutes

15

etroites des machines-tenders : la largeur
de 0 m. 40 constitue la dimension mini-
mum compatible avec un écoulement sans
cbstruction des briquettes.

4. Début des appareils. — Pour se rendre
compte des conditions d'exploitation de
Finstallation, on peut, par des anotations
tenues pendant une certaine période, dé-
terminer les movennes des quantités de
combustible délivreées aux tenders d’heuve
en hears : tracons la courbe OPQ.\ de ces
movennes totalisées a partir d'une certaine
henre prise comme origine, 8 heures du
matin par exemple. Pour pouvolr assurer
le débit mwoven total journalier BA
= 233 t.), 1]l faudra alimenter |'estacade
par un monte-charges donnant au mini-
mum un débit horaire constant de

aqe
%} — ‘ij = 13 t. 9 ou en chiffres ronds
1t (.; le débit d'un tel monte-charges est
caractérisé par Pangle que fait la droite
0\ avec I'axe des abscisses.

Menons a la courbe OPQA les tangentes
extérieures O'P A’ ¢t 0" Q\”; la fraction
d'ordonnéde ¢'Q = 35 t. est alors la valeur
minimum de la réserve neécessaire sur
I'estacade pour faire face aux débits va-
riables des culbuteurs, le monte-charges
fonctionnant a I'allure constante de 14 t.
4 'heure. En P (10 heures du matin) Ja
réserve serait compléte, en Q /24 heures)
slle serait nulle. En fait, la réserve maxi-
muin que I'on peut disposer sur Iestacade
est, comme nous Favons vu, de 50 t.; en
tracant la parallele 0" A" &4 07 A\’ et 2
une distance de celle-ci A’ A" =350 t., les
fractions d’ordonnées comprises entre la
courbe OPOQA et la droite 0" A" donne-
ront a4 chaque instant I'importance de la
réserve se trouvant disponible sur T'esta-
cade.

En réalité, la densité des rentrées des
machines dans une remise a locomotives a
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marchandises varie notablement d'un jour
a l'autre; la courbe OPQA affecte done
une allure trés variable, mais on constale
a Schaerbeek qu'elle se maintient assez
scnsiblement entre les droites O° A" et
0" A", de sorte que l'on peut conclure
qu'a I'allure constante de 14 t. & 'heure
un seul monte-charges peut sutfire au

débit actuel de I'instatlation. Si la courbe
OFQA tendait a sortir de la région
0’ 0" A" A’ il suffirait d'accélérer pen-
dant des périodes convenablement choi-
sies le débit du monte-charges, qui, comm-
ncus 'avons vu, peul assurer un deébit
horaire de 25 t., ou, au besoin, faire inter-
venir le monte-charges de réserve.
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Fig. 12, — Diagrammes des débits (estacade de chargement),

.

Cet examen permet de déterminer la
composition maximum de la brigade de
manutention nécessaire pour desservir
Pinstallation. Mais pratiquement, en vue
d'une utilisation rationnelle de cette bri-
gade et de réduire les pertes de main-
d’ccuvre dues aux attentes, il est avanta-
geux de faire wvarier la composition

d’équipe au niveau du sol et au niveau de
I'estacade de facon a faire remplir au
maximum par celle-ci son role de volant :
pendant les périodes de faible débit du
culbuteur, alors que frégquemment un
seul agent peul suffire pour desservir
I'estacade, la brigade au niveau du sol
est renforcée par les agents qui seraient
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en trop sur l'estacade et inversement.
Le débit du monte-charges est alors
caractérisé par une ligne brisée, com-
posée d’éléments en palier ou plus ou
moins inclinés sar I'horizontale; les élé-
ments de cetbe ligne brisée se rapprochant
le plus de I'horizontale correspondent &
des parties trés redressées (telles que Pm)
de la courbe OPQA et inversement; la
ligne 0" A™ est alors une ligne briséz
dont les éléments se maintiennent a la dis-
tance O' 0" = 50 t. de la ligne brisée
0’ A’; ces deux diagrammes paralléles af-
fectent une forme treés variable d’'un jour
a "autre suivant les circonstances de ren-
trée des machines, c’est done la pratique
qui doit permettre de régler le travail des
agents pour arriver a un rendement con-
venable.

Débit maximum. —- Le nombre de ma-
chines a charger journellement a Schaer-
beek est de 95 environ; le chargement
moyen par lecomotive est donc de
333
95
grande densité de rentrées se présentant
assez fréquemment est de dix locomo-
tives environ en une demi-heure, corres-
pondant donc a un débit de 80 t. a
I’heure, qui peut éire assuré sans diffi-
culté par les deux culbuteurs fonction-
nant simultanément. L’installation per-
met donc de satisfaire aux plus grands
débits instantanés, et & moins que plu-
sieurs machines ne se présentent en
méme temps au chargement, les attentes
ne sont pas a craindre ou elles sont dans
tous les cas trés réduites, le chargement
d'une machine prenant en moyenne six
minutes environ.

Si ¢, est le nombre d’heures pendant
lequel le débit maximum pourrait étre
soutenu sans 1nterrupt10n en supposant
que I'on débute avee la réserve maximum
de 50 t. sur I'estacade et que 'on dispose

— 3 t. 6; admettons 4 t. La plus

17

de suffisamment de main-d’ceuvre pour
faire fonctionner les deux monte-charges
a plein débit (50 t.) on aura évidem-
ment :

50 t.4-t, X 50 t.—1, X 90 t.:

ce qui donne £, — 1 1/4 heure correspon-
2t.

1

4t.
molives. Les appareils sont donc capables
de soutenir pendant une heure et quart
un débit égal & plus de six fois le débit
moyen actuel, et d'une facon constante,

dant au chargement de — 28 loco-

un débit égal a — 3.0 fois ce débit

14
nmoyen.

9. Prix de revient de la manutention. —
Le chronométrage des différentes opéra-
tions de manutention permet d’estimer Ia
main-d'ceuvre totale nécessaire par jour-
née d’exploitation; en laissant une marge
suffisante pour les pertes de temps dues
aux attentes, passages de l'estacade au ni-
veau du sol et inversement, ete., on ar-
rive a la conclusion que, si le service est
bien réglé pour faire remplir au maxi-
mum par l'estacade son role de volant, la
brigade de manutention ne doit pas com-
prendre plus de cing agents, y compris ie
surveillant, soit en tout 15 agents par
Journee le surveillant doit toutefois inter-
venir autant que possﬂole dans la manuten-
tion sur lestacade.

Dans ces conditions, le prix de revient
de la manutention d'une tonne de com-
bustible, a partir des wagons-trémies,
pour le menu, et des wagons ordinaires,
pour les briquettes est de 0 fr. 75 la tonne
tous frais compris (main-d’ceuvre, force
motrice, entretien, intéréts, amortisse-
ment).

Le déchargement des wagons de menu
a Paide de la benne preneuse revient a
0 fr. 60 la tonne tous frais compris; le
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chargement des wagons-trémies au grap-
pin cotite 0 fr. 50. La manutention com-
pléte d'une tonne de menu est donc de
1 fr. 85. Elle était de 1 fr. 20 -}- 1 fr. 45
= 2 fr. 65 avec I'ancien mode de manu-
tention (déchargement & la pelle, charge-
ment par wagonnets élevés i l'aide de
grues électriques fixes). L’économie est
plus importante encore pour la manuten-
tion des briquetles, qui colitait antérieu-
rement 1 fr. 30 4 1 fr. 45 = 2 fr. 75 a
1a tonne. Mais il faut encore tenir compte
des économies indirectes résultant de la
rapidité du chargement. A I'ancienne
remise, la durée moyenne de chargement
d'une tonne était de sept minutes; or la
minute de stationnement d'une locomo-
tive colte actuellement en salaires du
personnel et en combustible, 0 fr. 10 en-
viron; P'économie que la nouvelle instal-
lation permet de réaliser par rapport a
Pancienne est donc de ce chef de 0 fr. 70
— 0 fr. 15 = 0 fr. 55 par tonne. En
outre, en cas de renirées denses de ioco-
motives, les longs stationnements d’at-
tente pour passer au chargement, si
particulierement onéreux et désavanta-

geux pour la régularité du service, sont

complétement inconnus avec le systéme
de I'estacade. Une telle installation consti-
tue en somme une bonne solution du
probléme dans les remises qui consom-
ment & Jla fois da charbon et des
briquettes; si certains modes de manu-
tention sont plus avantageux, au point de

vue de la main-d’ceuvre, pour le charge- .

ment du menu, notamment les portiques
roulants modernes et surtout les tours
alimentées par des chaines & godets, ils
ne résolvent pas en général la question du
chargement des briquettes; celle-ci con-
serve cependant dans la plupart de nos
remises une importance suffisante pour
qu’on s’attache & lui trouver une solution
économique. D’'un autre coté, si T'on
adopte la solution : tours 4-menu et esta-

cade a briquettes, on arrive a réduire
encore la main-d’ceuvre, mais les dé-
penses de premier établissement peuvent
grever assez fortement le prix de revient
aux débits moyens qui se présentent dans
nos remises.

L’adoption du genre d’estacade que novs
venons de décrire se justifie donc surtout
par le souci de réaliser un mode de char-
gement trés rapide, peu couteux d'établis-
sement, et ne nécessitant qu'une main-
d’'ccuvre relativement réduite par rapport
aux modes de manutention utilisés anté-
rieurement,

&) Installation de manutention
mécanique des cendrées.

L’installation comporte quatre grandes
fosses a cendrées, de section trapézoidale,
disposées suivant deux groupes en paral-
léle; les deux-fosses de chaque groupe
sont distantes de 16 m.; les huit emplace-
ments peuvent ainsi étre occupés simulta-
nément par des locomotives des types les
plus lourds quelle que soit leur orienta-
tion.

Les fosses (fig. 13) ont, au niveau du
sol, une section de 9 m. X 5 m., chacune
d’entre elles est traversée par deux tabliers
métalliques portant les voies de circula-
tion des locomotives; un griilage réunis-
sant les deux poutres et s'étendant sur
1 m. de largeur a coté de chaque tablier
permet la circulation au-dessus de la
fosse. Des bouches d'eau greffées sur la
canalisation générale permettent un arro-
sage des cendres. A cause du peu de résis-
tance du sous-sol, les fosses ont été con-
struites entiérement en béton armeé.

Chaque groupe. de deux fosses est des-
servi par un appareil chargevr constitué
d'un chevalement métallique régnant entre
les voies parcourues par les locomotives;
cette charpente supporte le chemin 42
roulement d’un chariot portant le grappin
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Fig. 13 (suite). — Station de Schaerbheek-Formation. — Fosses a cendrées.

de chargement (fig. 13). Les treuils pour
1> mouvement de la benne el powr la trans-
lation du chariot sont installés dans une
cabine a terre, avec parois vitrées; les con-
trollers des moteurs et les leviers de ma-
nceuvre sont placés de facon que le watt-
man puisse facilement suivre des yeux
tcus les mouvements du grappin; celui-ci
est du type a deux cibles; il a une capa-
cit¢t de 1 m* et prend donc 800 kgr. de
cendrées environ. 11 est actionné par un
treuil gpécial & deux tambours, l'un, le
tambour principal de levage, servant a
enrculer le cible proprement dit de fer-
meture et de levage d= la benne remplie;
Pautre, le tambour auxiliaire, recoit le
cable auxiliaire fixé a la téte de benne, et
qui permet d’assurer la vidange de Ja
benne et la descente de la benne ouverte.
Le tambour auxiliaire est solidaire du
tambour principal de levage par un em-
brayage a friction mancuvré par levier,
de telle sorte que 'ouverture de la benne
puisse étre obtenue a hauteur convenable
au-dessus d'un point quelconque de I'axe

longitudinal des wagons se trouvan{ sur
ia voie intermeédiaire au dela des fosses.
Les manceuvres d’ouverture et de ferme-
ture de la benne s'opérent par un dépla-
cement relatif des deux cébles, en immo-
bilisant 4 l'aide d'un frein le tambour
auxiliaire. Pendant le levage et la descente
de la benne, au contraire, les deux tam-
bours ont la méme vitesse circonféren-
cielle de facon que les cables n'aient
aucun mouvenient relatif I'un par rapport
a I'autre.

Le chariot porte-grappin est actionné
par un cable spéeial passant sur des
poulies de renvol disposées aux deux
extrémités de la charpente et s'enroulant
sur le tambour du treuil de translation.

Les treuils sont actionnés par des mo-
teurs asynchrones triphasés a bagues,
'an de 15 H. P. (treuil de la benne),
Iautre de 7.5 H. P. (treuil du chariot).
La vitesse de levage est de 10 m. par
minute, celle de translation du chariot
de 34 m. par minute.

Chacun des deux appareils permet de
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charger sur wagon une movenne de
11 m® de cendrées par heure, les scories
étant prises dans l'une ou l'autre des
deux fosses. La production journaliére
de cendrées de la remise étant de 70 t.

en moyenne, ou == 88 m? les deux

0.8
groupes de fosses peuvent étre vidés en
une seule prestation de huit heures du
conducteur. Le prix de revient de la ma-
nutention (main-d’ceuvre, courant, inté-
rét, amortissement et entretien de Ia
construction mécanique) est de 1 fr. 35
par tonne de scories; I'intérét et I'amor-
tissement y entrent pour 0 fr. 82; il faut
toutefois tenir compte que I'installation
serait capable de satisfaire & n’importe
quelle augmentation de trafic; elle per-
met dés a présent de faire face aux
rentrées les plus denses de machines et
d’éviter les attentes pour passer aux
fosses, ce qui, comme dans le cas de la
manutention des combustibles, entraine
des économies indirectes . notables et
assure une grande regularité dans les
mouvements de remisage; le prix de la
manutention a la main des scories est
d’ailleurs actuellement de 1 fr. 73 a la
tonne au minimum.

¢) Centrale thermique de Micheli

L'installation de lavage et de remplis-
sage a4 I'eau chaude est du type réalisant
la . récupération des calories contenues
dans I'eau de vidange des chaudiéres 2
laver; elle est caractérisée en outre par la
commande automatique des groupes de
pempes a l'aide d’appareils hydro-électri-
ques (brevets de Micheli) qui provoquent
la mise en marche ou l'arrét des groupes
des que la precsion dans les tuiyauteries Jde
la centrale s’écarta de la pression de ré-
gime.,

L’installation est représentée schémati-
quement par la figure 14. Dans des cani-

21

veaux Jongeant les voies de la remise
affectées au lavage des machines sont
etablies trois conduites I'une se raccor-
dant par un tuyau flexible au robinet
de vidange de la chaudiére, l'autre
amenant l'eau chaude de lavage sous
une pression de 8 atmosphéres en-
viron; la troisiéme destinée au remplis-
sage des chaudiéres a I'eau chaude, aprés
lavage. Lors de la vidange, la chaudiére
centient, par exemple, 3 m® d’eau chaude
et 2 m® de vapeur 4 une pression de 4 a
o kgr. par em?, soit & une température de
1453° environ; cette eau est refoulée par Ia
pression de la vapeur vers un réservoir en
ciment Z, en passant dans un groupe d’ap-
pareils récupérateurs de chaleur b et un
filire d.

Le réservoir g est destiné a I'eau propre
d’alimentation; une pompe f la met en
circulation au travers des réchauffeurs 6;
avant son admission dans le réservoir g,
elle passe d’ailleurs dans un serpen-
tin e se trouvant dans le réservoir i.
Un régulateur automatique ¢ permet de
proportionner larrivée deau d’alimenta-
tion au débit de la conduite d’eau de vi-
dange. On congoit dés lors qu'un certain
régime de température s’établit entre I'ean
de vidange (60°) qui aprés filtration sert
au lavage, et 'eau propre d’alimentation
(80°).

Lne communication existc entre les
deux réservoirs g et ¢, qui permet, en cas
de besoin, de suppléer au manque momen-
tané d’eau de lavage; en outre, une cana-
lisation de vapeur vive peut a certains mo-
ments intervenir pour rétablir le régime
des températures, quand l'apport de ca-
lories de I'eau de vidange est déficitaire.

L’installation de Schaerbeek est prévue
pour pouvoir effectuer a la fois, par jour-

- née de huit heures, les opérations sui-

ventes :
a) recueillir I'eau de vidange de vingt
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Fig. 14. — Centrale thermique pour le lavage et le remplissage des locomotives. — Systéme « de Micheli ».

| @) Tuyou de vidange des locomotives.

&) Réchauffeurs & contre-courant.

¢) Régulateur automatique de 1'eau d'alimentation.

d) Filtre pour l'eau de vidange.

e) Serpentin d’eau propre pour Valimentation,

f) Deux groupes moteurs-pompes de circulation de l'eau propre, débit de chaque groupe 18 m?, hauteur manométrigue 8 m.

g) Réservoirs d'eau propre & 80° pour les remplissages.
hi') Cloches & air.
, i) Réservoirs d'eau de vidange i 60° pour les lavages.
LEGENDE ; g I) Deux groupes moteurs-pompes pour le remplissage des locomotives a 800, débit de chaque groupe 36 m? i I'heure, hauteur manométrigue 8 m.

m) Deux groupes moteurs-pompes pour le lavage des locomotives & 60¢, débit horaire de chaque groupe 20 m3, pression 8 atmosphéres.

nn') Flotteurs automatiques.

--------------------- Canalisation de l'eau de vidange.

........... Arrivée de 'eau d’alimentation,

— v+ e —ve=— .. — QCirculation de 'eau d’alimentation,
e ... ... Départ de I’eau de remplissage.
............ —— Communiecation de l'eau de remplissage et 'eau de lavage (fermee normalement).
Canalisation d’eau de lavage sous pression.
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locomotives dont la pression au moment
d> la vidange est d’environ 5 kgr. par cm’,
chaque locomotive contenant environ 6
d’eau chaude et 2 m3. 5 de vapeur; dans
ces conditions, la vidange d'une locomo-
tive dure environ quarante minutes;

by laver les vingt chaudiéres a l'cau
chaude, la durée de chaque opération étant
@ environ quarante minutes;

cy remplir les vingt chaudiéres a eau
chaude & 8U”; ce remplissage s’effectuant
el vingt minutes environ.

La durée totale des opérations par ma-
cirine est donc de deux heures environ;
normalement deux locoinotives sublissent
en meéme temps la méme opération.

L’économie de charbon que la récupéra-
tion de 'eau de vidange permet de réaliser
est notable; elle peut étre estimée 4 2.5 &
S L. par jour.

L’emplacement de la centrale a proxi-
mité du laboratoire d’essais des combusti-
Iles de Schaerbeek permet également de
récupérer la vapeur produite par les chau-
diéres servant aux essais de vaporisation;
cette vapeur sert amsi a régulariser et
améliorer le régime des températures de
Finstallation, |

La surveillance et la conduite de la cen-
trale ne néeessitent qu'un seul agent; on
peut done estimer que, comparée aux sys-
temes de lavage par injecteurs ou par
pompes sans récupération, elle n'entraine
pas de charges supplémentaires ni pour la
main-d’eeuvre ni pour Pentretien et cue
Uéconomie de combustible et d’eau com-
pense largement 'amortissement des dé-
penses de premier établissement. Le sys-
teme permet d’'un autre cbté la réduction
de la main-d’ccuvre nécessaire aux lavages,
ceux-cl étant exécutés plus rapidement et
dans de meilleures conditions par suite de
In pression élevée a la Jance et de la tempé-
rature mieux réglée de 'eau de lavage. On
neut enfin citer i I'avantage du systéme

Vo

la réduction de la durée d'immobilisation
des locomotives en lavage, sa propreté et
sa commodité d’emplol.

() Centrale de mélange de charbon
et installation de stockage

Cette installation, étudiée et exéeutee
par la firme Kainscop, est représentée
schématiquement par la ligure 15; elie
comporte deux parties distinctes :

{* La centrale de mélange proprement
dite, actuellement en cours de montage,
comprenant :

a) le déchargement par basculeur de
wagons;

h) la mise en trémie des différentes
catégories de charbon;

¢) leur dosage et mélange;

d) la mise en silo des charbons mé-
langés pour le ravitaillement des locomo-
tives, ou le chargement des wagons
destinés aux vremises des régions de
Bruxelles, Malines et Anvers qui seront

alimentées par la centrale de Schacrheek.

2° Le pare de stockage qui sera réalisé
prochainement, comprenant :

a} La mise en stock des charbous
bruts ou des charbous mélangés;

b) la reprise des charbons bruts ou
des charbons mélangés.

1° Mélange des charbons. - Le déchar-
gement des wagons se fait au moyen d'un
culbuteur de wagons (1) du type « Kains-
cop » compose essentiellement dune
plate-forme basculante donnant aux wa-
gons une Inclinaison voisine de 45°.

Une grande partie de Ia charge du
wagon passe par les portes et tombe dans
une trémie souterraine ou trémic a brut.

Beux hommes montent dans le wagon
pour terminer rapidement le décharge-
ment.
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Fig. 13. — Nouvelle remise de Schaerbeck. — Installation de mélange ¢l de slockage des charbons,
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La trémie a brut comporte & sa partie
inférieure deux ouvertures; sous cha-
cune d'elles, un alimentateur regle l'éva-
cuation des charbons et leur chargement
dans les godets des deux élévateurs (2 el
) capables chacun d'un débit de 60 f{.
par heure.

Au moyen de deux goulottes, munies
chacune d'un double by-pass, les charbons
clevés sont déversés, ou bien sur deux
chaines a raclettes (4 et 5) desservant les
quatre tours a brut, ou bien sur les deux
transporteurs (15 et 16) alimentant la
tour de chargement du monorail de
stockage (18). Les deux raclettes per-
mettent chacune la mise en tours des

charbons de différentes ualités, a raison
" de 60 t. par heure.

Chaque tour a brut a une capacité de
120 t. et comporte & sa partie inférieure
une sole doseuse a- débit réglable.

Des courroies transporteuses (8 et 9)
recueillent le produit des quatre soles
doseuses, dont le débil réglable permet
le mélange de différentes qualités de
charbons aux proportions voulues, pour
obtenir un charbon répondant aux
besoins de I'exploifation.

Une de ces courroies transporteuses
(8) alimente le pied d’'un élévateur {11),
du tvpe décrit précédemment, élevant les
charbons mélangés et les déversant dans
une raclette (12) qui les mei en stock
dans trois trémies (13) constituant la
réserve de B00 t. environ préte & étre
chargée en wagons.

Ces trémies sont pourvues a leur partie
intérieure de tambours volumétriques
commandés par treuils électriques du
niveau du sol. Un indicateur a cing
chiffres enregistre les quantités délivrées
et totalise les livraisons de la journée.

2" Stockage. —- L’installation dessert
un parc de stockage de 150 m. de long
sur 30 m. de large pouvant contenir

26

27 000 t. de combustibie; elle comporte
essentiellement un circuit de bennes au-
tomotrices, deux ponts de mise en stock.
deux ponts de reprise a grappin. et un
transporteur de reprise.

La mise en stock des charbons bruts se
fait de la facon suivante : les charbons
elevés par les deux élévateurs et charges
dans les deux transporteurs a palettes
sont recueillis dans la trémie de charge-
ment du monorail {18).

Celle-ci comporte une goulotte com-
mandée 4 la main au moyen d'un levier:
le circuit de bennes aulomotrices (19)
contournant la irémie longe le parc a
charbon et passe par dessus les trémies
des deux ponts de mise en stock.

Une section trés réduite de ce monorail
cst mise hors circuit et permet I'arrét des
bennes en regard de la goulotte de char-
gement. [.e manceuvre préposé a I'opéra-
tion de remplissage, aprés avoir fermé le
registre. met sous tension cette section et
la henne rentre dans le circuit, constam-
ment  sous tension. Un  block-system
regle la distance entre les bennes.

Au moven d'un toc de butée et d'un
doigt porté par les bennes ces dernieres,
a leur passage au-dessus du pont de mise
en stock (20) s’ouvrent et laissenl tomber
leur charge dans la trémie du pont de
mise en stock.

Sous cetfe trémie une courroie {rans-
porteuse (22) reprend les charbons el,
au moyen d’'un chariot déverseur a avance
et changement de marche automatigues,
1ls sont déversés en tas.

. Pour permettre la mise en stock des
charbons mélangés, la seconde courroie
transporteuse (9), recueillant le produit
des soles doseuses, ameéne les charbons
imélangés au pied d’'un élévateur (10) qui
les éléve dans une seconde trémie de
chargement du monorail (17) munie
¢galement d'une goulotte, en regard de



laquelle les bennes peuvent étre mises
hors circuit.

[opération de chargement est iden-
tique a celle du charbon brut, mais le
doigl de butée doit étre changé et placé
de maniere a ce que la benne évite le
premier pont de mise en stock et ne
souvre (quau dessus du second pont (21)
spécialement réservé a la mise en stock
des charbons mélangés. Ces deux opéra-
tions peuvent se faire simultanément. les
tours et les ponts de mise en stock étant
indépendants: dans ces conditions, au
moven de ce monorail. on peut stocker
a Theure 60t de charbon hrut et 60 t.
de charbon mélangé.

La reprise des charbons brutls ou mé-
longés se fait au moven de deux ponts
semi-portiques (24 et 25 munis chacun
d'nine benne preneuse automatique qui,
en cas darrét du basculeur. ou pour
accélérer le déchargement d’'une rame,
peavent mettre les charbons directement
en stock par qualités. les wagons étant
ramenés en face des tas correspondants.

51 une des qualilés de charbon. par
sulte d'un arrét d’arrivage, venait a man-
quer aux tours de mélange, au moyen
d'un des ponts de reprise. cette qualité
de charhon serait prélevée aun stock,
amende par le transporteuir /26) longeant
le pare. Pélévateur des bruts (28) et
repris dans une des raclettes de classe-
ment {4 ou ») qui la déverserait dans la
tour vide.

De la sorte, un manque momentané
d’'une qualité de charbon ne peut en au-
cun cas modifier les conditions du
mélange.

Si les arrivages étaient completement
arrétés, les silos de distribution seraient
alimentés par les prélevements au stock
des mélangés et cela au moven d'un des
ponts de reprise (24 ou 25), du trans-
porteur (26) longeant le pare, de 1'é]léva-

feur des mélangés repris (27, et de la

raclette de distribution (12}, le tout &
ratson de 60 {. par heure.

Le second pont de reprise pourrait
egalement prendre du charbon mélangé
et le charger directement en wagons a
raison de 60 t. par heure.

Prévisions concernant le personnel nécessaire.

I" Mélange. — Le eulbuteur est sus-
ceptible d'un débit horaire de 120 t.. a
condition que les charbons arrivent en
wagons de 20 t.. munis de deux portes
“quatre battants) de chaque coté.

Denx hommes suffisent a sa manceuvre:
ifs rentrent dans le wagon et acheévent le
déchargement a la pelle.

A Tétage supérieur du batiment des
mélanges, un seul homme regle les ma-

neeuvres et commande

1" la mise en marehe des raclettes de
classement, on bien des fransporteurs a
palettes;

2 la mise en marche des élévateurs el
de leurs alimentateurs.

A Télage inférieur du batimen{ des
mélanges, un homme commande, regle et
surveille la inarche des soles doseuses,
des deux courroles transporteuses des
mélanges et des deux élévateurs. I'un
amenant les mélangés vers la trémie de
chargement du monocrail, 'autre vers les
silos de distribution. Dans ce second cas,
11 aurait,. au préalable, a mettre en
marche la raclette de distribution au-
dessus des silos.

La commande des tambours volumé-
triques est confiée & un ou deux hommes,
sulvant les nécessités.

2° Mise en stock des bruts. — L’ame-
née du pont de mise en stock au-dessus
de la qualité de charbon a mettre en tas
et la surveillance de Ia eourroie et du
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chariot déverseur est assurée par I'homme
qui charge les bennes et commande leur
départ sur le circuit monorail.

Aussitot la premieére section iranchie
par la benne, le block-svsten conmimence
a fonctionner.

3 Mise en stock des weelanges. -— L2
déplacement du pont de mise en stoek
au-dessus des mélangés et la surveillance
de la courroie et du chariot déverseur sont
assures par I homme qui charge les bennes
et commande leur départ depuis la tré-
mie de chargement du monorail en char-
bon melangé.

Comme on 'a déja fait remarquer, an
dispositif électrique commandé par le
aoigt d'ouverture de la benne, met hors
circuit la section du monorail en regard
de la goulotte de chargement; les hennes
avec dolgt a droite s'arretent devant
goulotie a charbon mélangé et les bennes
avec doigt a gauche sarrétent devant la
ceulotte & brut et ne fouvrent évidemmeni
quau-dessus du pont de mise en stock
correspondant.

¥* La reprise au tas des charbons nie-
langés ou bruts est assurée par deux hom-
mes, dont un & chaque pont de reprise.

[.e cabinier, avant de rentrer dans sa
cebine, met en marche le transporteur
lengeant le pare.

[.a manceuvre du « byv-pass » de téle et
la mise en marche d'un des deux éléva-
teurs des charbons repris au stock (brut
ou mélangé) sont assurées par 'homme de
I'étage supérieur du batiment des mélan-
ges (lorsqu’il s’agit de charbon brut) ou
bien par celuil de Iétage inférieur (lors-
qu’il s'agit de charbon mélangé).

Prévisions concernant les prix de revient.

Nous envisagerons, pour fixer les idées,
quelques cas-tvpes d’exploitation, 2n esti-

28

mant d’abord les frais de main-dwuvre
et de force motrice

[ Le déchargement. dosage-mélange,
mise en silos, alimentation des locomotives
ou chargement de wagons, peuvent étre
assurés par cinq hommes (fonctionne-
ment de l'installation de mélange seule).

Le prix du kw.-h. est fixé a U fr. 40 et le
salaire v compris toutes indemnités et
primes! dun agent a 20 Ir. par journd:
de huit heuares.

Par équipe de huil heures I'installa-
tion peut débiter aux tambours volumeétri-
ques 40 t.

Mam-d’uzuvre . FOU (1.
Force motrice : 4o hw -l 8 < 01, do == [28 {r,
Total. 29s 1.

Prix de revient de la tonne déhitée -

VAR fy.

480

= {) fr. H0

2" kEn mettant un homme de plus au
chargement des bennes de 1nise en stock

des charbons bruts ou mélangés, 'instal-

lallon peut :

a) débiter, par les tambours volume-

triques, 450 t. de charbon mélangé;

h) meltre en stoek 450 t. de charbon

brut ou mélangd.

Maiu-d'wuvre . .. . 120 fr.
Force motrice : 50 kw.-li, % 8 > o 1. 40 = 160 fr.
Tolal. 280 fr.

Prix de revient moyen de la tonnc de
charbon mélangé débité au tambour et dn
charbon brut mis en stock :

280 fr.
900

= () fr. 31

3° La totalité des charbons mélangss
"900 t. par équipe; est mise en stock.
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Dans ce cas cing homimes suffisent.

Main-d’ceuvre . . .. 100 fr.
Force motrice : 50 kw. h X 8 X 0 fr 40 = 160 1r.
Total. 260 fr.

Prix de revient de la tonne de mélangé,
mise en stock :

260 fr.
900

= 0 fr. 29

4° La mise én stock de la totalité des
charbons bruts (900 t. par équipe) peut
é{re assurée par trois hommes.

Main-d’ccuvre . . . 60 Ir.
Force motrice : 30 kw -h >< 8 >< 0 1r 40 = 96 fr.

Total. 156 fr.

Prix de revient de la tonne de charbon
brut mis en stoek :

156 fr. 0 fr. 47
900

5° En cas d’arrét complet des arrivages,

29

tous les charbons bruts nécessaires a la

confection des mélanges seratent prélevés
au stock. Dans ce cas pour faire la reprise
av stock des bruts, leur classement en
tours, le dosacre-melange la mise en silo
et I'alimentation des locomotives ou le
chargement des wagons, quatre homimes
suffisent :

Main~d'ccuvre . . . .. 80 fr.
Force motrice : 40 kw. h X 8 X 0 fr 40 = 128 fr,
Total. 208 fr.

Prix de revient de la tonne de mélangé
débitée aux tambours volumétriques et
composée de charbon brut repris au stock:

208 fr.

450
+0fr. 17 =

0 fr. 46 +
- 0 fr. 63

+ 0 fr. A7 =

6 Lie prix de la tonne de charbon mé-

langeé reprise au stock par le pont 4 benne
preneuse automatique et débitée par les
tambours volumétriques, peut étre flxe
comme suit :

Un homme au pont de reprise peut en-
voyer dans les silos de distribufion au
moyen du transporteur, longeant le pare,
et les appareils suivants, 450 t. par huit
heures avec une consommatior. horaire
d’énergie de 20 kw.-h.

Main-d'oeuvree . . . . . . . . . . 20 f{r.
Force motrice 20 kw.-h. X 8 X O ir. 40 = 64 fr.
Total. S84 fr.
84 fr
Ul = () fr. 19
450

Le prix de revient de la tonne de mA-
langé stocké étant de 0 fr. 34, celui de la
tonne de charbon mélangé prélevée au
stock et débitée par les tambours volumé-
triques serait de :

0 fr. 19 4 0 fr. 31 = 0 ir. 50.

Prix de revient total.

Il résulte de ces quelques exemples que
I'on peut admettre que le colit moyen en
main-d’'ceuvre et force motrice de Ia
tonne de charbon mélangé débitée sera
voisine de 0 fr. 50.

I’installation peut facilement débiter
par an 270000 t. Les frais d'intérét et
d’amortissement du capital engagé et les
frais d’entretien peuvent étre estimés au
total & 300 000 fr. par an, ce qui donne
par tonne manutentionnée :

300000 fr. _ , o 40

- 270 000

Lie prix moyen de la fonne de charbon
manutentionné et mélangé reviendrait
dans ces conditions 4 1 fr. 60 tous frais
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compris. La dépense est donc minime si
'on se représente les grands avantages de
I'alimentation des locomotives par un me-
lange de charbons de qualité constante, au
point de vue de la régularit¢ du service et

d'un meélange soligilé, on s'expose a devorr
enregistrer constamment des retards, des
manques de pression, des détresses, des
exces de consommation qui grevent '
ploitation de frais considérables.

des 6Gconomies de consommation; faute 11 {aut en oulre remarquer gu nne
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Fig. 16. — Remise de Schaerbeek. — Installation de réservoirs inexplosibles

et d’appareils de distribution aulomatique d’huiles. — Six réservoirs de 13 000 litres (90 000 litres).

installation de I'espéce permet de réduire
ail minimum I'importance des parcs et de
Ja manutention de stockage dans les re-
mises qu’'elle dessert; le charbon mélangé
est en effet acheminé réguliérement vers
ces remises en wagons-trémies, et déverse
par simple ouverture de trappes, soit dans
des soutes d’ou il est repris par les éleva-

teurs et mis en silos surplombant la voie
des locomotives & charger, soit dans des
wagonnets élevés par des monte-charges
sur une estacade, comme a Schaerbeek,
soit encore dans les remises d'importance
secondaire, dans des wagonnets & bascu-
lement, qui sont vidés sur les tenders a
I'aide de simples grues électriques fixes.
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¢) Installation de récupération du dé-
chet de coton ayant servi au net-
toyage des machines.

Cette installation comprend un extrac-
teur-séparateur a turbine, fonctionnant a
la vapeur, pour le déshuilage du déchet;
une lessiveuse mécanique pour le lavage
du déchet déshuilé; un cabinet séchoir
pour le coton lavé et deux cuves a sédi-
mentation pour clarifier les huiles ex-
traites. Le coton et le mélange d’huile et
de pétrole ainsi récupérés conviennent
encore tres bien pour les premiéres opéra-
tions de nettoyage des locomotives; ils per-
mettent de réaliser une économie de con-
sommation de ces matiéres de 35 % en-
viron. Cette récupération, tous {frais

34

d’exploitation déduits, laisse un bénéfice

appréciable.
fi Dépét des huiles.

Le dépot des huiles est établi entre
les deux faisceaux de téte de la remise et
conc¢u suivant le principe des dépots d’es-
sence du type « Brévo » afin d’assurer
le maximum de sécurité au point de vue

de I'incendie ou de I'explosion. Six réser-

voirs cylindriques en acier, d'une conte-
nance de 15 000 litres chacun, conjugués
deux & deux, sont disposés dans le sous-
sol de la lampisterie et contiennent les
huiles de graissage et le pétrole (fig. 16);
ils sont alimentés directement par les
wagons-citernes. Chaque réservoir est
muni d’'un trou d’homme portant un

apparell de sécurité contre 1’explosion
basé sur les propriétés refroidissantes des
toiles métalliques; il entre en action dés
qu’une élévation anormale de température
fait fondre un joint en soudure spéciale.

Le local situé au-dessus de la cave aux
huiles sert de lampisterie et comporte les
appareils de distribution. Sur chacun des
groupes de réservoirs est branchée une
pompe mesureuse qui délivre exactement
1 kgr. d’huile ou de pétrole pour une
course compléte du piston; elle peut en
cutre débiter 100, 200, 30CG gr., etc., pour
une fraction correspondante de la course
du piston, en disposant une fiche dans
une des encoches ménagéss dans la co-
lonne de la pompe. Toute quantité ainsi
debitée est enregistrée automatiquement
par un compteur mécanique. La pompe est
munie d’une auge de récupération qui re-
cueille les gouttes d’huile perdues pen-
dant la distribution et assure leur retour
au réservoir; elle comporte en outre un
dispositif permettant de régler le débit
en cas de variation de la densité de I’huile
de facon & délivrer toujours I’huile exac-
tement au poids. Les quantités d’huile
contenues dans chacun des tanks peuvent
a tout instant étre vérifiées par une
Jauge spéciale. Cette installation se ca-
ractérise en somme par son encombre-
ment trés réduit, la sécurité contre
I'incendie, la propreté, la facilité du
remplissage des réservoirs, de la distri-
bution des huiles, et du contrdle des
quantités débitées.
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Organisation méthodique des travaux d'atelier
et contrdle de la production, &)
Par M. Laurence C. BOWES,

INGENIKUR DE LA PRODUCTION AU « CHICAGO, ROCK IST.AND & PACIFIC RALLWAY »

Fig. 1 & 3, p. 402 et 405.

(Railway Review.)

En examinant les progreés des organi-
sations industrielles, on est amene a re-
connaitre que. la complexité de notre
industrie moderne, l’extension rapide
de la division du travail, la production
en série et les dimensions continuelle-
ment - grandissantes des unités indus-
trielles ont abouti a4 la nécessité d’une
étude spéciale, conduite sur des bases
scientifiques, pour arriver a une solu-
tion satisfaisante des problémes d'ordre
industriel. Ce n’est que par P’analyse
scientifique et par la compilation meé-
thodique des résultats obtenus que Pon
peut dégager les principes et les lois
d’une bonne gestion et établir une orga-
nisation rationnelle. Les principes de
cette organisation sont d’abord le con-
trole centralisé, avec les trois fonctions
essentielles de tout atelier, a savoir: la
préparation des projets, leur exeécution,
et la vérification du travail terminé, et,
ensuite, 'autonomie compléte déléguée

a chaque unité organique indépendante; -

de plus, il faut se rendre nettement
compte de la différence entre les deux
grandes divisions du ftravail que l'on
peut appeler la fonclion et la pratique.

Il n’est pas rare de constater, dans un
atelier de chemin de fer, que ces fonc-
tions sont exercées toutes les trois sous
la responsabilité du chef. Dans les di-

verses divisions, chaque chef essayant
d’établir ses projets d’apres le pro-
gramme de ses collégues des autres de-
partements, inspecte lui-méme tous ses
travaux a la réception et a la livraison,
commande et recoit les matériaux, toul
cela en plus des obligations qui lui in-
combent en qualité de surveillant de
sa division,

Il est évident, par conséquent, qu’il y
a beaucoup de doubles emplois, non seu-
lement dans les fonctions exercées, mais
dans les moyens d’exécution. D’autre
part, il est facile de se rendre compte
que l'on se heurte a une grande diffi-
culté en essayant de coordonner Pacti-
vité des différentes divisions, coordina-
tion nécessaire pour assurer le meilleur
ordre de succession des operations d’en-
semble et de détail, en vue d’obtenir un
courant de production continu et uni-
forme.

Pour arriver a un contréle complet
de la production, il est donc évident
qu’il faut grouper rationnellement les
activités individuelles sous plusieurs or-
ganisations centrales. Classées dans l'or-
dre de leur importance relative, ces ac-
tivités individuelles, telles qu’elles figu-
rent dans le diagramme figure 1, se. di-
visent en six catégories comme suit:
1. division de la production; 2. division

(') Extrait d’'un mémoire lu devant le « Western Railway Club «, Chicago, le 17 décembre 1923.
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de Dexécution; 3. division de l'inspec-
tion; 4. division de Vusine génératrice;
5. division du personnel; 6. division de
la comptabilité des dépenses. Nous indi-
quons ci-apres les fonctions de chacune
de ces divisions.

Division de la production.

A. — Partie technique: étude des tra-
vaux a exécuter; analyse du temps em-
ployé; paicmenis de salaires, capacite
de production; statistiques d’exploitation;
disposition des ateliers; étude de I'équi-
pement; situation de loutillage; situa-
tion de 1’équipement.

B. — Programme des travaux: horaire
des travaux, acheminement, expédition,
production, pointeurs et expéditeurs,
délivrance des matiéres, camionnage.

C. —- Matiéeres: analyse du programine

futur, rapport sur les travaux a effec-
tuer aux loconiotives, rapports d’inspec-
tion, état périodique, réserve, débour-
SCS,

Division de l'exécution.

QOutillage.

Forges.

Atelier des machines.

Chaudronnerie.

Service electrique.

Départcment des démontages et mon-

tages.

Division de l’inspection.

A. — Réception: locomotives, atelier
d’entretien, matiéres.

B. — Exécution: matiéres et operations
en cours, locomotives dans Patelier d’en-
tretien, :

C. — VFinissage: locomotives dans
I’atelier d’entretien, matiéres et opéra-
tions.

Division des installations.

A. — Force mbtrice: chaufferie, salle
des machines, entretien,

B. — Entretien.

C. — Service de surveillance.

Service du personnel

Etats du personnel employé.
Accidents et premiers secours.
Hyvgiéne et sécurité.

Comptabilité des dépenses.

1. — Comptabilité générale : grand-
livre de Datelier, grand-livre des dépen-
ses, rapports, factures et quittances.

2. — Comptabilité des frais: frais de
détail, frais comparatifs, analyse des deé-
penses, répartition de la main-d’ceuvre
et des matiéres, répartition des dé-
penses.

3. — Feuilles de paie: pointage des
heures, états récapitulatifs des feuilles
de paie.

4. — Statistiques.

LLa division de l’exécution a pour
unique fonction de veiller, sous sa respon-
sabilité, & ce que les travaux qui figurent
dans les progranmimes arrétés par la di-
vision de la production, soient reelle-
ment cffectués; elle est responsable de
Pexactitude de la production envers la
division de I'inspection.

La division de la comptabilité des de-
penses est directement responsable des
déboursés envers le service du con-
trole, et non envers le bureau adminis-
tratif de Patelier.

Nous wvenons de montrer les fonctions
des différentes divisions centralisées;
elles sont séparées et indépendantes
I'ane de P'autre, chacune est investie
d’une autorité compléte dans son rayon
d’action et reléve directement du bureau
administratif de 1’atelier., Nous allons
maintenant examiner comment s’exer-
cent ces fonctions.

Disons ici qu’il est nécessaire de bien
se rendre compte de la différence entre
les fonctions a remplir et les moyens
mis en ceuvre. (elles-la sont les devoirs
ou les responsabilités d’une division ou
section particuliére quelconque; ceux-ci
comprennent les machines et méthodes
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organiques servant a l'accomplissement
des fonctions,

Pratique du contrdle de la production.

En abordant I'etude du centrole de la
production, il convient de prendre pour
point de départ le rapport sur les tra-
vaux a faire aux locomotives. Cette étude
suppose l'analyse préalable, complete et
précise, et I'enumdération de toutes les
opérations qu'il v a lieu d’effectuer sur
la locomotive envovée a Patelier, dans
les limites des moyens d’action du deépot;
en méme temps. le rapport doit signaler
les defauts que peut révéler une visite
attentive de la machine au dépot et sur
ia ligae, :

Il est d'une importance capitale que
ce rapport sur les travaux aux locomo-
tives soit trés complet, car il répond a
un double but, dont le premier est de
fournir des données préalables servant
a Ctablir le prograinme des achats dec
matieres, et le second, de fournir les
renseignements nécessaires pour qu’on
puisse arréter 'ordre de succession des
réparations de la locomotive dans les
difféerentes sections de Patelier; c’est le
noyen de maintenir le rendement maxi-
muin de tous les moyens de production.

Mais il ne faut pas seulement que le
rapport sur les travaux aux locomotives
solt complet et exact; on a encore jugé
nécessaire et reconnu possible d’avoir
ces rapports dans les bureaux de Pingé-
nleur en chef du matériel, en méme
temps que les listes des entrées aux
atehers arrivent de la ligne, c¢’est-a-dire
quarante-ciing jours au moins avant le
mois ou les locomotives en question doi-
vent, d’apres le roulement établi, entrer
aux ateliers. C'est lingénieur en chef
du matériel qui répartit les locomotives
entre les ateliers respectifs et le rapport
sur les travaux accompagne le bulletin
d’affectation. On ne saurait attacher trop
d’importance a la maniere efficace de se
servir de ce rapport.

lLorsque le rapport arrive i Patelier, on
le passe immeédiatement au service des

matiéres de la division production, qui
I’analyse atientivement au point de vue
de sa teneur meme et de sa relation avec
le programme des matiéres en général.
[Lorsqu'apres analyse du rapport, les don-
nées extraites de ce dernier ont trouvé
leur place reéguliere dans le prograimmme
des matieres, le service des approvision-
nements est autorisé a fournir les ma-
tieres nécessaires, en tenant compte des
besoins et des délais.

Parallelement a Panalyse faite par le
scrvice des matiéres, le service des ho-
raires analyse aussi le rapport, et apres
examen du programme des matiéres et
du programme des travaux figurant sur
le tableau general des prévisions, il as-
signe a la locomotive en question sa
place sur ce tableau. Le point important
qu'il convient de souligner a ce propos
est que toules les mesures nécessaires ex-
pliquées ci-dessus soient prises avant
Parrivée de la locomotive a Patelier.

Avant méme quon essaye d’arréter un
programme des travaux et, par conse-
quent, de procéder a I'exécution et A
Pinspection, 11 est indispensable que le
service technique de la division produc-
tion ¢lablisse des données techniques
conipletes, detaillées et exactes. Ces don-
nées techniques traduisent a Pusage des
intéressés 'analyse fondamentale et ab-
solument essenlielle qui constitue la base
et la directive de Vactivité de toutes les
sections de l'atelier,

Contrairement a l'opinion qui avait
sénéralement cours jusqu'a présent,
savoir que le secret de l'augmentation
¢economique de la production résidait
dans le perfectionnement des détails mé.
caniques de lexploitation, on a constate
que le facteur dominant réel était I'ana-
iyse et ’étude du perfectionnement pos-
sible de cette activite, telle que la font
reconnaitre: 1. la disposition densemble
de D'atelier; 2. la capacité de production
de Patelier (comparéc avec la produc-
tion desirée) ; 3. 'analyse des opérations:
a) temps emploveés; b) compensation;
c) ordre de succession .des opcérations:
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d) acheminecment des pieces; e) analvse
des temps alloués; [, opérations uni-
taires; ¢) analvse des outils: 4. analyse
et la sitnation de ’'equipement; 3. ia situa-
tion des outils; 6. le systéme de deélivrance
des matiéres; 7. 'analyse de Uexécution
des travaux; 8. la statistique d’exploita-
tton, Le soin de tenir ces derniéres in-
combe au service technique de Ia division
production. Disposant de ces renseigne-
ments sous forme de situations, on peut
maintenant proceder a I'elaboration d'un
programme reel de production,

Apres Uarrivée de la locomotive a 'ate-
lier, l¢ service de reéception de ta divi-
sion inspection visite la locomotive ct
rempiit un imprimé dispose de facon
(que les visiteurs n’aient qu'a verifier lc
travail a fairve. 11 établit, immcédiatement
apres, un rapport destiné aux services
des matieres et des prévisions de la di-
vision production, ¢t celle-ci fait alors
I'analyse nécessaire en ce qui concerne
les programmes does maotiéres et des tra-
vaux.

ILe programme c¢st reproduit sur la
feuille « Prévisions ¢! résultats » et per-
met non seulement de retrouver les dates
de mise en train, mais aussi de prendre
note des dates d’achévement effectif. On
emploie pour chague locomotive inserite
au tableau un imprime qui ne quitte ja-
mails le bureau de la production et qui
est disposé de facon & montrer les dif-
férents groupes de travaux dans le meme
ordre ou elles figurent sur le

Tableau géneéral des travaux prévus.

Ce tableau genéral des travaux prevus,
dont la figure 2 montre la disposition,
est ce quon appelle un tableau a trois
entrées: en offet, on y voit figurer les
groupes de travaux en regard des loco-
motives, d'une part,et des dates prévues,
d’autre pari, ce qui permet de vérifier
d'un coup d’eeil Pune quelconque des
trois rubriques.

Au point de vue de sa construction
mécanique, ce tableau est combin¢ de

maniere a jouir dune flexibilit¢ com-
pléte pour les remaniements de sa com-
position. Les groupes de travaux sont
inserits sur des tickets 1imprimés que 1'on
peut facilement regrouper a4 mesure que
I’analyse le justifie. Les dates figurent
cgalement sur des tickets imprimes, ce
qul assure une rotation continuelie de
toutes les operations prévues par le pro-
gramme. Enfin, les numéros des locomo-
tives ainsi que les signes conventionnels
et indications powr les travaux preévus,
sont cgalenient reproduits sur des tickels
mobiles qui permettent le changement
rapide  des "signes correspondani  aux
operations et aux dates prévuaes. On ob-
tient de cette facon une réalisation in-
mtercrompue et aisée du programme des
travaux,

On  remarquera que  les  différents
groupes de travaux sont portes vertica-
lement aun milien dua tableau. Un groupe
de travaux represente Pachevement «fun
certain nombre d’opérations individuel-
les a effectuer sur des pieces faisanid
partic d'un ensemble partiel, dont la con-
stitution tradult une progression deéfinic
dans 'etat d’avancement des travaux de
reparation.

A gauche de la colonne des travaux, on
insére les tickets portant les numéros
des locomaetives ct les signes convention-
nels pour les travaux preévus, tandis gu'a
sa droite clle est bordée par la partic
portant les dates qui comprend les tic-
kets indiquant la date prevue pour
Pachevement des différents groupes de
travaux sur les locomotives inscerites au
programime.

[Ine combinaison de couleurs est des-
tince a faciliter encore davantage la
tiche des agents chargés de suilvre la
marche des travaux. Apreés avoir c¢tabli
une feuille « Prévisions et résultats »
pour la locomotive qui vient d'entrer a
Patelier, on place un ticket couleur jaune,
portant le numéro de cette locomotive,
au haut de la partic gauche du tableau.
Un ticket bleu, portant également le nu-
meéro de la locomotive, est placé dans la
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partie droite du tableau, au-dessous de la
date prévue et en regard du groupe de tra-
vaux prévu; en outre, un ticket jaune en
blanc est placé en regard, a4 gauche, sous
le ticket numéroté dans la section « loco-
motive » du tableau. On procéde de
méme pour chaque groupe de travaux
et pour toutes les machines a réparer,
dans l'ordre de succession des dates de
sortie des locomotives, De cette facon,
on peut se rendre compte instantanément
du travail d’une journée donnée en re-
gardant la date qui figure dans la partie
droite du tableau.

Tous les jours on vérifie ce tableau et
on change les tickets de place pour in-
diquer les dates d’achévement et les re-
tards. A mesure que chaque opération
est terminée, le ticket bleu numéroté
de la partie droite relatif a cette opéra-
tion particuliére sur la locomotive dont
il s'agit est marqué de la date d’achéve-
ment effectif et reporté dans la partie
gauche du tableau, oui il remplace le tic-
ket jaune sous le numéro de la locomo-
tive et en regard de l’opératlon corres-
pondante.

Les opérations qui n’ont pas.été ter-
minées selon le programme sont indi-
quées par la substitution au ticket jaune
en blanc d'un ticket rouge en blanc, sous
la locomotive en question, dans la section
gauche du tableau et en regard de 1’opé-
ration en retard; quant au ticket bleu
numéroté qui se trouve dans la partie
droite, il y reste jusqu'a ce que l'opéra-
tion soit réellement terminée, aprés quoi
on y inscrit la date d’achevement, et on
le reporte dans la section gauche du ta-
biéau ou il remplace le ticket rouge en
blanc.

I1 est évident, par les explications qui
précédent, que ’on peut se rendre compte
instantanément de Pétat d’avancement
des travaux sur chaque locomotive pre-
sente aux ateliers, représenté par la lon-
gueur des lignes de tickets bleus dans
la section coté gauche du tableau. En
outre, la courbe que forment les extre-
mités de ces lignes donne un apercu de

P’état d’avancement général des travaux
de P’atelier.

Les points difficiles sont relevés par
la comparaison avec les tickets rouges
et indiquent qu’il faut agir 1mmed1ate—
ment pour connaitre la cause du retard
et trouver un remede destiné & empécher
les pertes de temps ultérieures.

La présence des tickets rouges en re-
gard de certaines opérations est une in-
dication précieuse de conditions irre-
guliéres dans latelier.

- On tient pour chaque locomotive une
feuille sur laquelle on note les causes de
tous les retards. Cette feuille reste tou-
jours dans le bureau de la production.

Lorsqu’une locomotive est rendue au
service de la traction, tous les tickets
bleus numérotés se rapportant a cette
locomotive ont ¢té marqués des dates
d’achévement réel et transférés a la sec-
tion coté gauche du tableau. Ils peuvent
alors étre retirés complétement du ta-
bleau et Pon inscrit les dates d’achéve-
ment sur la feuille « Prévisions et résul-
tats ». Cette feuille est ensuite classée
avec la feuille « Retards » correspon-
dante, pour référence future en vue de
Panalyse des programmes, et les tickets
peuvent étre détruits.

On voit par ce qui précede quun ta-
bleau général bien tenu donne un aperc¢u
clair de la situation des travaux et qu’il
est absolument impossible de s’en ren-
dre aussi nettement compte en faisant
le tour de P’atelier.

Le tableau général est complété par
les tableaux d’affectation et de preévi-
sion des opérations, spéclaux pour les
diverses divisions.

Tableaux spéciaux.

Au pomt de vue de la construction
mécanique, ces tableaux (fig. 3) sont
identiques au tableau général et jouis-
sent de la méme souplesse pour le re-
maniement de leur composition, Ils sont
toutefois du type a double entrée et in-
diquent les travaux par centre de pro-
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duction et par date prévue au pro-
gramine.

Nous appelons centre de production
toute machine ou tout groupe de ma-
chines, établi, fosse ou emplacement
que Pon peut considérer comme logi-
quement et pratiquement affectés et re-
servés a une activité spécifiee.

Avec ces tableaux, ia locomotive est
perdue de vue comme unité de produc-
tion, elle sert simplement pour l'identi-
fication, Le travail imputé est une sub-
division de groupe.

Les centres de production figurent
dans la portée gauche du tableau, sur
des tickets imprimés permettant les re-
manitments nécessaires. Les dates figu-
rent dans la partie droite, elles sont
inscrites sur des tickets imprimés.

i.orsque la division de la production
recoit le rapport de FPinspection, elle
¢tablit un programme des opérations
partielles sur une feuille des « Imputa-
tions et exécutions ». Cet imprimé est
porté immédiatement au tableau spécial
ou se font ensuite les 1mputations. On
se sert des mémes tickets mobiles qu’avec
le tableau général et le licket couleur
jaune représente toutes les opérations
partielles, sauf les opérations finales.
Pour indiquer ces derniéres, on emploie
des tickets bleus (ul portent, outre lc
numéro de la locomotive, la date prévue
au programme. Ces tickets sont placés
sur le tableau spécial assezlongtemps en
avance sur la date prévue pour imputer
au centre ‘de production une journée
compléte de travail pour chaque jour
ouvrable.

On procéde de Ja méme maniére quand
il s’agit d’un ordre & l'atelier ou d’un
ordre au magasin pour des produits fa-
briqués.

A mesure que les opérations impu-
tées sont terminées, les tickets jaunes
se rapportant a ces opérations sont tour.
nés face au tableau; en méme temps
on inscrit la datec d’achévement sur
les tickets bleus représentant des opéra-
tions finales.

V-3

Comme ces tableaux spéciaux sont veé-
rifiés une ou plusieurs fois par jour, on
détruit les tickets jaunes concernant les
travaux terminés. Quant aux tickets
bleus représentant ’achevement des opé-
rations finales, on les retourne au bu-
reau de la producticn ou les dates d’ache-
vement effectif sont inscrites sur la
feuille des « Imputations ¢l exécutions »;
ces renseignements servent a controéler
le tableau général,

On voit donc que, grace au fonction-
nement des tableaux speéciaux, chaque
centre de production reste occupé a
tout moment,

Concurremment avec les tableaux speé-
ciaux d’imputation et e prévision des
opérations, on emploie les guérites d’ex-
pedition et les tableaux d’expédition.

Guérites d’expédition
et tableaux d’expédition.

Ces guerites et les ltableaux qu’elles
renferment constituent le dernier trait
d’union entre l'ouvrier et la direction.
L.es tableaux d’expédition consistent
simplement en une série de poches dont
les numéros correspondent a ceux du
centre de production et dans lesquelles
on introduit les tickets de production.

Lorsque les tableaux spéciaux sont
préparés, I'agent qui se tient dans la
guérite écrit le ticket de production
pour lopération imputée. I’ouvrier se
présente a la guérite, donne son numero
et son nom et demande le ticket. L’em-
ployé inscrit le nom et le numéro de
Pouvrier, ainsi que I'heure de sortie du
ticket; en méme temps, i1 note ’heure
de rentrée sur le tlicket de production
rendu par louvrier. A la fin de chaque
jour, les tickets de production rendus
sont rapprochés des marques faites par
un compteur sur le carton des entrées
et sorties, qui sert pendant une période
de feuille de paie,

Le ticket de production et les bons
de demande de matiéres sont établis en
triple et basés sur un systéme unitaire.
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Systéme unitaire.

Du fait qu’il n'est permis d'inscrive
qu'une seute unité sur un ticket de pro-
duction et sur les bons de réquisition
de inatiéres, on peut trier ces tickets
ou bons de toutes les manieres desirees
pour la compilation de tous les rensel-
gnements.

De méme, tout le fonctionnement de
la division production est basé¢ sur des
opérations unitaires, ce quil permet de
trouver facilement les frais par uniteé.

On se posera naturcllement la ques-
tion: Aprés toutes ces ¢tudes et analyses,
apres 'application pratique du systéme,
quel a été le résultat?

Résultats pratiques.

Peut-étre, le plus grand reésultat, et
aussi le plus difficile a évaluer, est le
travail de la division technique. En tra-
cant une organisation des diverses ope-
rations, on a pu obtenir une analyse tres
minutieuse des travaux et etablir par ce
moyen un mode de mesure standard des
temps employés pour les diverses caté-
gories de réparations aux locomotives.
En outre, cette analyse a eu pour reésul-
tat une production plus uniforme, grace
a des programmes plus précis, se tra-
duisant par un acheminement plus ra-
tionnel, L’ensemble de latelier atteint
maintenanl une production journaliére
maximuin, realisée par la réduction des
temps qui s’¢coulent entre les opéra-
tions.

En résumé, on a un apercu synop-
tique exact de toutes les activites de
Patelier, ce qui permet de découvrir tous
les retards dans la production et d’y
remeédier immeédiatement,

Pour résumer les résultats sous une
forme concreéte, pendant cinq mois d'ap-

plication du syvstéme, la réduction du
nombre d’heures d’ouvrier par locomo-
tive, pour les grandes réparations genc-
rales, a ¢te de 33 %, et 'augmentation
de la production de 23 9. Iit ce résul-
tat est obtenu sans qu’aucun formulaire
fasse le tour des ateliers,

Pour terminer, nous tenons a faire
remarquer due le succés de toute ten-
tative d’établir un systéie de ce genre
dans un atelier guelconque dépend de
lintelligence complete, par tous les in-
réressés, des principes de Porganisation:
il faut, en outre, gu’ils aient for dans
I’expérience entreprise. On est souvent
exposé a se laisser aveugler par les dé-
tails au point de perdre entierement de
vue les principes qui entrent ¢n jeu. Si
le principe est juste, les dctails gravite-
ront vers un niveau d’exécution pra-
tique.

II n’y a rien de mystérieux dans le
controle centralise, ¢’est simplement du
bon sens appliqué  syslématiquement.
Mais il n’est pas automatique. C’est un
outil dont il faul se servir, car la simple
creation de tableaux-programimes ne re-
mediera a aucun deéfaut. Il faul que tout
le systéme soit introduit et fonctionne,
et cela nécessite une somme formidable
de travail énergique.

Et, d’ailleurs. une organisation de
production n’est pas un burcau pretant

son concours par des travaux d’écri-
tures, <¢’est une organisation d’esprits

inities & leur tachie, fortement specia-
lisés quand il s’agit des divisions tech-
niques, une organisation  composce
d'hommes qui abordent les faits de front,
si redoutables que paraissent les diffi-
cultes & vaincre, d’hommes qui ne peu-
vent étre dupes de i1eurs propres idées.
(I'est de cette facorn que 'on obtient une
analvse exacte.
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Controle du matériel roulant et du mouvement des trains sur les chemins de fer
du Gouvernement sud-africain.

IFig. 1 o 14, p. 411 & 435,

(The Ratlway Gasette.)

[Administration des chemins de fer
sud-africains a neuf offices division-
naires, exploitant une tongueur totale de
11 478 milles (18 472 km.) de lignes a
vaie antque, sauf 167 milles (269 km.) &
double voie; ces lignes desservent un
territoire plus grand que la superficie
des payvs suivants réunis: lles britan-
niques, France, Allemagne, Espagne, [ta-
lie, Danemark, Portugal, Grece, Suisse,
[Tollande ¢t Belgique. les divisions sont
groupcées en quatre « reésecaux » dont
chacun a un Directeur adjoint a sa tete.
Pour le controle du matériel roulant,
les divisions communtquent directement
avec le Directeur general.

Sauf sur les embranchements qut ont
un service de trains hmite, et ou les
mécaniciens et les chefs de trains recoi-
vent autorisation  de  coniinuer leur
route sur une formule imprimcée, remplice
et délivrée apres un ¢change de tele-
grammes entre chefs de station, les trains
circulant sur les lignes a voie unigue
sont soumis au régime du bhaton-pilote
¢lectrique ou de la tabletie électrique.
Sur les lignes a double vole, on emploice
des appareils de bloe a trois positions;
en outre, les scctions a circulation in-
tense sont munies de circuits de voic.

Moyens de communication.

Un service de trains sur lignes a voie
unique fournirait d’excellentes occasions
de réaliser des économiies ct d’ameliorer
le rendement de 'exploitation par Padop-

tion de meéthodes de « conirole », si les
movens de communication s’y pretaient.
Or, ces dernlers consistent surtout en ap-
pareils télégraphiques du type cnregis-
treur Morse, combinés avee Pappareil
teléphonigque « Phonopore ». Les inge-
nicurs-¢lectriciens des chemins de fer
sud-africains ont a lutter avec de nom-
breuses difficultés gui ne se rencontrent
peut-etre pas ailleurs; telles sont celles
que présentent les régions de terrains
rocheux ou, sur des centaines de kilo-
melres de longueur, il arrive qu’il ne
tomhe pas une goutte de pluie pendant
douze mois ou davantage., La dépense
qu'entraineraient des circutts de retour
mcétalliques est prohibitive, et a cause
de la qualité médiocre du sol, la portée
et la netteté des conversationus sont limi-
ices. Une autre difficulté, due egalement
a des considérations d'ovdre ¢conomique,
est la présence, sur de longues distances,
de lignes telégraphiques de 'adminis-
tration des postes poscées sur les meénmes
poteaux, d’ot une forte induction par
circuits Wheatstone et autres qui genent
la conversation quand on se sert d'ap-
pareils « Phonopore », Aussi convient-il
de féliciter ceux qui ont réussi a réali-
ser un mode de « controle » au moyven
du téléphone,

Utilisation du matériel roulant.

Pendant la derniére guerre, le trafic
de charbon destiné aux soutes et d’autres
transports avaient augmenté considera-
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blement. Daulre part, le mouvement
d’approvisionnements de guerre a desti-
nation ct en provenance des campagnes
menées dans les anciens territoires alle-
mands de PAfrique Ortentale et de
I'Afrigue Occidentale necessitait un tres
grand nombre de wagons. De meme que
sur d’'autres chemins de fer dans les
différents pays du monde entier, 1l y
eut msuffisance d'ouvriers spécialisés et
peénuric de matériaux, de sorte que le
renouvellement et Uentretien tomberent
au-dessous de leur niveau normal. On
remedia en grande partie a la peénurie
de wagons par Pintroduction du « con-
trole du matériel roulant ». ~
Sir William Hoy, directeur général des
chemins de fer de 1'Union, avec sa
longue expérience pratique de tous les
services du réscau sud-africain, se ren-
dit compte que les méthodes de con-
irole qui conviendraient pour telle divi-
sion ne conviendraient pas nécessaire-
ment pour telle antre, et tout cn insis-
tant aupres de ses principaux fonction-
naires sur la nécessité d’un bonne utili-
sation des wagons et de meéthodes de
distribution plus scientifiques, autorisa
ses inspecteurs divisionnaires a appli-
quer des meéthodes de contrdle appro-
prices a leurs conditions locales, qui
varient beaucoup d’une division a I'autre,

On procédera sans doute, trés pro-
chainement, & des comparaisons des meé-
thodes et de leurs résultats, et 1'on réu-
nira dans un systéme de coniréle unique
les particularités des différentes mé-
thodes appliquées, jugces les meilleures.
Mais les principes essentiels, tout au
moins, sont dés maintenant uniformes;
quant aux différences qui existent entre
les méthodes, elles sont dues a la diver-
sité des difficultés a vaincre, a la nature

variable des services de trains et aux
différents moyens de communication.

Dans la division 6, les transports se font
surtout en vrac et la détermination de
la puissance des locomotives ainsi que
Pintensitée des services de trains sont
des probléemes qui se posent a chaque

instant, La division 1 n’a pas la méme
intensite des services de trains, mails
elle a un graud trafie interieur ou local
qui presenie de la marge pour I'écono-
mie de materiel de transport et la mise
en marche de trains collecteurs., La di-
vision 2 a principalement un trafie de
lourdes charges de trains qui braversent
ses lignes. Plusieurs des divisions sont
obligees de concentrer leur attention sur
les changements de charge nécessités par
les varialions de profil des lignes, 11 est
facile de comprendre que les agents du
Controle Central doivent c¢tre familiari-
sés avec le trafic et les particularités
d’exploitation de toutes les divisions.

Contréle central du matériel roulant.

.e burcau du Controle Central est rat-
tach¢ au service central du directeur
général a Johannesburg: il existe depuls
de longues anndées. Les bureaux division-
naires télégraphient chaque jour des ren-
seignements sommaires sur le matéricl
rotilant gqui se trouve sur leurs divisions.
Il est tenu des bilans journaliers pour
chaque divisioa, d'aprés le  dernler
comptage cffectaé sur la base des avis
d'¢change envovés toutes les vingt-quatre
heures par les gares frontieres des divi-
sions. Un programime de « service nor-
mal » régit le mouvement du matériel
vide; d’une facon générale il prévoit le
plus court parcours a vide des wagons
vers les centres, ou il existe une demande
journaliere de certains types détermines,

I.e bureau ceatral de Jochannesburyg
reste bien au courant des arrivées an-
noncées de bateaux, des mouvements sur
les marchés de cérceales et de bestiaux,
des expositions agricoles prochaines, des
ventes d’approvisionnements, etc., et est
par conséquent en mesure de restrein-
dre, d’augmenter ou de détourner la cir-
culation des wagons vides que les rap-
ports des divisions signalent comme ex-
pédiés pav les itinéraires normaux. Un
imprimé employé pour cet usage par le
bureau de Controle Central donne les
détails du tonnage disponible et expedie
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pendant les vingt-quatre heures prece-
dentes a toutes les principales stations
« régulatrices » ou « de relais » du reé-
scau entier et sert de cette maniére a
indiquer les points ou il est neécessaire
d’intervenir pour ¢viter Pengorgement
d'une gare particuliere quelconque. De-
puis la création du controle division-
naire, les renseignements centralisés a
Johanneshurg sont devenus plus preécis
et accusent la situation bien plus vite
aprés leur réception que cela n’était
possible auparavant. Des messages téle-
graphiques adressés par le bureau du
Controle central aux divisions et ren-
seignant chacune d'elles trés succinete-
ment sur la situation dans les autres
régions de I'Union constituent une autre
particularité du systeme.

Chaque contréle divisionnaire est tenu
de se conformer aux instructions géne-
rales télégraphiées du Controle central
en ce qui concerne 'envol de wagons
a d’autres divisions. Au besoin, on ar-
réte le chargement d’une partie du trafic
local a Pintérieur d'une division pour
expédier rapidement les wagons vides
a une autre division, situce parfois &
unc distance de 1 600 milles (1 660 km.),
lorsque le Controle central en donne
ordre. Pour cette raison, il arrive qu'on
donne aux véhicules vides la prioridée,
en transit, sur les vchicules sous charge.

Méthodes de controle divisionnaire
du matériel roulant :

Division 1.

f.a division 1,7 qui s’¢tend de Cape
Town a De Aar, avee plusieurs embran-
chements importants, a un burecau de
controle divisionnaire a Cape Town et
des bureaux de sous-controle aux princi-
paux dépols de locomotives. Chacun des

sous-controles est muni d’un tableau
noir; celut que 'on emploie a Caledon
est reproduit dans la figure 2. Chaque

station est tenue de téléphoner A son
sous-controle, 4 des heures détermineées,
deux fois par jour, des renseignements

complets sur la situation des voles de
garage, en suivant les indications de
Pimprimeé dit « control advice » et a
d’autres heures convenablement choisles
d'apres le service des tieains, les plus
recents renscignements sous les chapl-
tres A, B, E et F. lL.es rubriques de cet
imprimé sont reproduites en réduction
dans le tableau 2. 1l porte au dos les in-
structions figurant au tableau 1.

Le chef de station du sous-controle
a ainsi devant Jui un apercu genéral de
toute la section et fournit les wagons
qui conviennent cn les prenant au point
le plus proche: il expédie des wagons
sous charge si c¢'est possible, mais ne
fournit pas plus de wagons que les ma-
chines dont il dispose ne peuvent en enle-
ver quand ils sont charges, On engage
les expédileurs a faire leurs demandes
quelques jours a Pavance, ce qui facilite
au personnel la réduction des parcours
a vide.

Le chef de station du sous-contréle
t¢léphone chaque apres-midi au burecau
du controle divisionnaire des renseigne-
ments resumes sur les besoins auxquels
il ne peut satisfaire avece ses propres
réserves en ajoutant des détails relatifs
aux tvpes de wagons dont il dispose el
des renscignements sutceinets sur les wa-
gons chargés a destination d’autres scc-
tions de sous-controle,

Aprés avoir coordonné les renseigne-
ments recus des différents sous-con-
troles, ¢t en tenant compte de tous les
wagons chargés préts pour le transit
(ou déja en transit) dont on peut rai-
sonnablement attendre Varriveée sur les
sections pour le lendemain matin, le
personnel du controle divisionnaire
donne des instiruclions pour Penvoi de
wagons vides d’une section sur une
autre et fait connaitre aux sous-controles
les wagons chargeés ct vides qui con-
tinuent leur route.

Parmi les raisons militant en faveur
de cette méthode de sous-controle, qui
a donne de trés heureux résultats, on
peut mentionner le fait que dans les

»
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campagnes beaucoup de chargements se
font a différentes époques par les fer-
miers eux-meémes, sur les voies d’évite-

communiquer avec les stations situées
de part et d’autre, ainsi qu’avec le sous-
controle (mais non avec le bureau divi-

A T SRR T e

L - T T R

sionnaire). On inscrit les demandes de
wagons et Pon informe les fermiers du
jour et de I'heure cu les véhicules seront
mis a leur disposition.

P T ——

ment et de garage ou il n’y a pas de
personnel pour assurer le service, Beau-
coup de ces points sont munis de télé-
phones qui permettent aux fermiers de
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Fig. 2, — Tableau du matériel roulant en usage a (aledon, division 1.

Lxplication des termes anglais -

(1** col.). — Hours of duty = Heures de service. — Pesition at = Situation 4. — In transit to group l¢ = En transit vers le groupe le. —
Spaces for small tin receptacles referred to in the description to hold cards = Places pour les boites en fer blanc mentionnées daus
la description et destinées A recevoir des fiches. .

1re et 2° col.). — Water W, == Eau. — Turntable & size (B) = Plague tournante ¢t dimension. — Triangle A = Triangle de voies., —
Mileage from Cape Town & bhetween stations = Distances de Cape Town et enlre stations. — Telephone T. = Téléphone. — Phouo-
phore P = Phonopore. — Station code mark = Désignation abrégée de la stution., — Accomodation of uxles = Nombre [d’essieux
que la voie peut recevoir.

{2* col.). — Up traffic to be cleared — Waguns a enlever, direction montante. — Down traffic to be cleared = Wagons a enlever, direction
descendante. — Trucks required & still to be supplied showing date ordered & destination = Wagons demandés et restant & fournir,
ave~ lu date de la demande et la destination, — [n transit up = En transit direction montante. — In transit down = En transit
direction descendante. — Loaded inward = Chargés pour une station intérieure, — Sheets, etc. = Biches, ete. — Partly loaded outward
= Puartielleinent chargés pour une station extérieure, — lmpty spare — Vides en réserve, — Empty allocated = Wagons vides attribués,

3¢ col,). — Load = Charge. — For = Pour. — Panel of 1/4"" silicate = Panneau en silicate de 1/4'' (6 mm.).

- Des éliquettes portant les noms des
expediteurs sont posées sur les wagons

avant leur envol aux voies de garage.
Afin que les agents des gares s’intéres-

sent plus vivement aux questions de ma-

tériel roulant, on leur Ilaisse l’entiére
responsabilité de I'approvisionnement en
wagons et du dégagement des stations
comprises dans leurs sections.

Grace a l'application de ces méthodes,
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TABLEAU 1.
Instructions concernant le « Control Advice -

OBSERVATIONS.

De (inscrive le nom de la station..
Powr (1nscrive le nom du garage non garde),
WAGONS CHARGES A ENLEVER, DIRECTION MONTANTE.

fer message. — Indiquer chaque wagon séparément. Si la station destinalaire e~t dons la section,
indiquer le nombre de baches, etc.

Tonnage total a mdiquer pour les disposilions & prendre pour Venlévement.
Messages suivants. — Indiquer le numeéro du wagon seulement.
WAGONS CHARGES A ENLEVER, DIRECTION DESCENDANTE.

Comme ponre A,

WAGONS CHARGES RENTRANTS.

1¢r message. — Iundiquer les numéros des wagons, les baches, ele., et 'heure approximative de [ibe-
ration.
Messages suivants. — Indiquer les numeéros des wagons seulement et, ~’il v « lieu, les chapgements de

Pheure approximative de libération,

WAGONS PARTIELLEMENT CHARGEsS SORTANTS.
1er message. — Indiquer les numéres des wagons, la destination, les baches, ete..-nécessaires, et Uheure
approximative a laquelle le chargement sera complet.
Messages suivants. — (ies wagons ne doivent pas éire compris sous D dans les messages suivanis a
moins qu'il ne survienne un changement dans I'heure approximative & laquelle le chargement sera
comple’.

WAGONS VIDES.
1er message et messages suivants. — Indiquer chaque numéro de wagon séparément et le nombre tolal
de baches, cordes et chaines.

WAGONS VIDES ATTRIBUES A UNE STATION 0OU GARE POUR CHARGEMENT.

fer message. — Indiquer séparément chaque wagon définitivement attribué a la station ou gare pour
chargement ainsi que le nombre total de baches, ete., atiribuées.
Messages suivants. — De méme, jusqu'a ce que e charzement soil commencé.
WAGONS DEMANDES.
1er message — Indiquer chagque wagon séparément d moins gqu’'tl n’yv en ait deux ou plusieurs identigues
conune type, marchandises tmnsporte s, destination et dale.
Messages suivants. — On ne répétera pas les détails, mais les rappels et demandes, ele., se teront sous

forme de leitres ou I.('*la'-;_.:'t'mnnles.

ANNULATION DE DEMANDES DE WAGONS

Donner les mames indications qu’en G aussitét qu'une commande de wagon est annulée.

REMARQUES GENERALES.

l.es wagons rentranl sous charge ne doivent pas éire chargés pour une destination extérieure sans
lagrément du dépot de contrdle.

Les expéditeurs doivent étre encouragés i faire connailre leurs besoins en temps utile et d’une fagun
précise,

Le dépdl de controle décomptera les wagons atirtbués sur les réquisitions individuelles des stations;
si le chargement n'est pas commencé a Theure prévue. il faut demander l'autorisation du dépdt de
coniltole avant d’emiployer le wagon i U'exécution d’un autre ordre,

Tous les wagons doivent é¢tre mentionnés dans les avis de situation adressés le matin et 'apreés-miui
au dépot de contrdle, mais les wagons figurant sous les rubriques G et D seront seulement rappelés
dans les messages J'enlévement expédiés aux autres hsures dans les conditions indiquées par les
observalions ci- -dessus.

Les numéros de wagouns figzurant sous lea rubriques E et I doivent étre répétés dans tous les avis,
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TABLEAU 2. — Rubriques de I'avis de contréle de matériel roulant

Rolling Stock Control Advice.

PreeTy

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

B T L L LYY LT T

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

Numéro du wagon.

Destinatio

n. Tonnage total.

Baches,
chalnes, cordes.
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Biches, etc.

Prét vers.

Numéro du wagon.

Baches, etc. Prét vers.

m
Numéro du wagon. Destination. Baches, etc. Prét vers.
Do e eeeees e eseee s ereen e e e+ +e st e e oLt £ oe e e et e e or e+ ert o200 mt 4111250 e AR A T8RS
m
Numéro du wagoun. Numéro du wagon. ’ Baches. Cordes. Chaines.
J st et e et ee e e e s s e s g v a e e m e P RS s ben savaRe SRRSO e S na s R rReE e e eatase rtestesesroenstabT st en st bepaR R R e AR e n e et ea st aeeerrers e st e e re s sr e
pipiniia _.m
Numéro du wagou. Numéro du wagon, Biches, Cordes. Chaines,
e
. Demandé pour
. 1 Al H Ay e
e, Type. Tralic. Destination. le (date).
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ba distribution du materiel est devenue
plus aniforie et la connaissance que
Pon a, avee ce systeme, des wagons
chargés en transit est utilisée d’une fagcon
s1 avantageuse qu’en automie et a dau-
tres époques de grande activité les de-
mandes de wagons non exccutées ont
¢1¢ réduites d’au moins 30 %, par rap-
port aux chiffres releves avant Pintro-
duction du controle. On constate aussi
une diminution du temps pendant lequel
les wagons attendent d'étre enleves, et
les « chasses-croises » de wagons vides,
souvent incvitables autrefois, sont main-
tenant pour ainsi dire inconnus, De
temps en temps, une circulaire fait con-
naitre a toutes les stations de la divi-
ston le programuie & suivre, en ce ul
concerne, par exemple. le chargement
de tvpes particuliers & destination de
cerlaines régions,

Personnel et méthodes téléphoniques.

On nassigne pas de personnel sup-
pi¢mentaire aux stations de sous-con-
trole; en effet, les chefs de station
peuvent veiller a la distribution du ma-
tértel roulant avee plus d’exactitude et
en moins de temps avee les tableaux
qu'avee les grands imprimeés emploves
autrefois, Sauf dans un ou deux cas,
toutes les stations situcées dans chaque
zone de sous-controle emploient le télé-
phone pour communiquer avee la gare
centraie el ce nwest que dans des cas
exceptionnels gu’elles se servent du téle-
graphe. Avant Padoption du controle,
elles envovaient tous les jours un télé-
sramme relatif au matériel roulant, aussi
la division 1 a-t-clle pu, a elle seule,
réaliser une économie de plus de £2 000
par an sur le service télégraphique qui,
dans cette région, était alors assuré par
Ies soins du département postal.

Pendant les périodes de pénurie géne-
~ale de matériel sur la division 1, on
consulte la section mateériel roulant du
hureau des trains, située dans une salle
contigué, ef Pon prend les dispositions
nécessaires pour parer aux hesoins du

moment, tels que les moyens de faciliter
¢t d’activer les cxpeditions de laine a
destination de bateaux qui vont arriver
ou le chargement de grains dans les ré-
gions ou les rapports signalent que les
magasins sont pleins et les sacs empilés
cn plein air, ete. On se rend compte de
la puissance des locomotives (ui sont a
la disposition des sous-controles, de fa-
con a éviter que les trains alent une
chardge insuffisante. Nous donnons plus
loin une description détaillée du bureau
de controle divisionnaire de Cape Town,

Division 2,

La division 2 a son service central
a Rimberley; elle comprend le territoire
situé entre De Aar au sud, Bulawayvo
au nord et Klerksdorp a Pest. L’ensem-
ble de la disteibulion et des mouvements
du matériel roulant, sauf entre Mafe-
king ¢t Bulawayo, est réglé par le bureau
divisionnaire d'aprés les renseignements
recus des stations par télephone et té-
tégraphe, chaque jour a 2 h, 30 de
Papres-midi, dans la forme représentée
par le tableau 3. Les details sont reésu-
mes  dans un ctat consignant les avis
individuels,

Les wagons sont amencés ct enleves
par des trains < collecteurs » d’apres les
instructions données par le bureau de
controle aux gares d’origine des trains.
[l n’est pas fait usage de tableaux noirs
au hurecau divisionnaire,

Division 3.

Lensemble de la division 3 est con-
trolé par le scrvice central de Pinspec-
teur Jdivisionnaire a Port Elizabeth; elle
embrasse un territoire qui s’étend depuis
De Aar, au nord, jusqu’a Port Alfred, a
I'est et a Mossel Bay, 4 Pouest. Elle a
deux gares-frontiércs avec la division 4:
Cookhouse et Rosmead. l.a centralisa-
tion deos renseignements et 'organisa-
tion générale sont analogues a celles de
la division 2, mais au licu de résumer
les rapports dans un etat, on ¢tablit la



Viir les notes expl ratives ci-dessous.

TABLEAU 5. — Rapport télégraphigque sur les wagons & mavchandises et a hestiaux, employé par la division 2.

(Chemins de [er sud-africeins. — Rapport télégraphique sur les wwagons @ murchandises et a bestiawr.

Fitat sommaire du matériel & marchandires et i bestiaux, des biches, cordes et chaines en mains A LA STATION ET DANS LE DISTRICT a 2 h. 30 soir

Maticres teléoraphiques ninprimées en caractéres gras pour la signalisation.
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(1) T! sugit des wagons chargés a destination d’une station intérieure qui sont 2ncore sous charge aux stations ‘ow dans le district; & 2 h. 30 soir,

2 Nombre total des wagons vides, baches, chames el cordes zux sfations {ou dans le disirict) a4 2 h, 30 soir.

% Demandés pour ¢étre charges le lendemain, en p/is des wugons en main; e’est-a-dire cet article ne doiv pas cowprendre de wogous tigurant dejdt sous {1} on (2); en oulre,
quand il s'agil de messages au dépal, 1l ne doit pas comprendre les wagons disponibles dans le distriet qui peuvent etre acheminés en temps utile vers le point en question. Par
exemple. A anunonce E!' demaudés, 8i B, station du méme district, a E? en réscerve pouvant ctre dirigés o temps sur A, la demande supplémentaire doit porter sur EL,

(4} Les wagons, biches, chiaines ou cordes en réserve sont ceux dont on n'aura pas besoin aux stations {ou dans le distriet) pendaut les premiéres vingt-guatra heures et qui
serout disponibles pour la distribution i d'uutres districts. i Fon en ga de pour satisfaire des dewindes ultérieurcs, il faut le mentiouner.

i.¢c blaue (GC) au bas de Pimprimé sevt it indiguer les wagons nécessaires pour des chargements spéeiaux ultérieurs; on y inscrira la station demandant des wagous, lu classe

e wugons et la dale approximative, ainsi que tons autres renseiguements qu'il pourra cire néeessuire de mentionner.

NOTA. -~ Les détails des wagous en réserve tigurant au regard de (1) doivent ¢ire dounés ci-upres, avec indication de I'endroit ou ils stationnent;
par exemple, wagons en réserve au dépot, 1D, 3E; ouest, SH; est, 2J; nord, 1C; sud, 2J.
{Pour les aulres instructions concernant ia préparation de ce t¢légramme, voir la Notice spéciale n* 885,)




— 418 —

sitnation du materiel roulant sous forme
graphique sur un tableau noir.
Division 1.

[.a division 4, dont le service central
se trouve a East London, comprend la
partie orientale de la colonie du Cap
jusqu’aux  fronticres de  DLtat  libre
d'Orange. Cette division exploite un re-
seau de 993 milles (1598 km.), avec
137 stations et garages, Les mouvements
ct la distribution du matériel roulant
sont réglés d’East London avec le con-
cours de deux bureaux de sous-con-
trole, dont 'un est situé a Queenstown
et Pautre a Burghersdorp. Les rensei-
gnements fournis par les stations sont
trés semblables en deétail a ceux pres-
crits sur les autres divisions, mais les
tableaux servant a montrer la situation
offrent unce disposition différente. Les
noms des stations y sont peints dans
leur ordre géographique et en face de
chaque nom est fixé un groupe de che-
villes portant les inscriptions « Sous
charge », « Vides », « En lransit » et
« Garés ». Deux fois par jour, le bureau
divisionnaire recoit des rapports détail-
lés des stations individuelles situées dans
le voisinage d’East lL.ondon et des ren-
seignements sommaires venant des sous-
controles: il place alors des disques
inétalliques sur les chevilles qui se trou-
vent en regard des noms des stations
intéressées, Des disques de différentes
couieurs representent des types de wwva-
gons et 'effectif de chaque type en gare
est indiqué par un plus petit disque
avec des chiffres, de sorte que les cou-
leurs des grands disques restent visi-
bles. Les véhicules en réparation, cete.,
sont marqués par unc croix rouge au-
dessus de la couleur correspondant au
tvpe (fig. 3).

Dans chacune des trois zones (ui
composent la division 4, certaines des
gares principales recoivent les rensci-
gnements nécessalves des petites sta-
tions situées dans leur voisinage et les
transmeitent au burcau de controle ou
de sous-controle. 11 est utile que les

gares-dépots de machines soient au cou-
rant de la situation des voies de garage
sur les sections respectives empruniées
par les trains quelles expédient, cai,
de cette facon, elles peuvent preévoir
les instructions du controle et les exeé-
cuter immediatement. Différentes gares-
dépots el gares de bifurcation signalent
aux bureaux de controle intéresseés les
wagons cn transit. La zone controleée
en  détail par Ekast London comprend
410 milles (6606 km.) de lignes. Une
place est réservee au piled du tableau dv
controle pour les renseignements som-
maires fournis par les sous-controles.
Division o.

Cette division comprend I'Etat hibre
d’Orange; le bureau de controle se trouve
a4 Bloemfontein, la capitale. Des sous-
controles sont situés a Rroonstad, Beth-
lchem ¢t Springfontein. l.es stations de
chacune des quatre zones envoient les
détails de leur situation au point de vue
des wagons unc fois par jour, a midi
oa pius 16t, suivant le service des trains
sur les sections respectives. Autant (ue
possible, les renscignements sont trans-
mis par téléphone ou phonopore, dans
d’autres cas par télégraphe sur des im-
primés semblables a ceux employes par
la division 2. La situation est repreésen-
tée sur des tableaux par des disques de
coulenr comme ceux emploves a Bloem-
fontein. Cependant, on utilise a Bloem-
fontein vingt-sept couleurs cu combi-
naisons de¢ couleurs différentes. Les nom-
hres de wagons sont indiqueés par de pe-
tites plagques a chiffres.

En outre, chaque gare de bifurcation
de I'Etat libre d'Orange est munie 'un
tableau de controle sur lequel on ins-
crit les deétails complets relatifs  aux
wagons (ui se trouvent sur les embran-
chements. l.es gares de bifurcalion re-
levent divectemient des burcaux de sous-
controle respectifs et ne sont pas auto-
risées a distribuer des wagons. Mais les
tableaux permettent aux chefs de ces
gares de veérifier les mouvements des
véhicules et I’état d’avanccient du char-
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gement ou du déchargement et d'aider
par la le burcau de sous-controle a as-
surer la circulation du matériel roulant:
de cette facon, on est certain d’obtenir
e plus grand parcours commercial pos-

Rouge

Wagons et wrier.

Jr"‘I!”f

Wagons a cotés rabattants
a bogies.

Wauorns découverts, Suns
O bogies,

Vert

Wagons & cotés rabaltants,
sans hogies.

\'ois Coulewr rvariant arvece le
-\ ou type demuindé

En cours de chargemeiit ov
pretpour te chargement,

sible, Les tableaux installés aux bifur-
cations sont aussi d’une ulilité consi-
deérable pour les inspecteurs. On a con-
staté que les movens de communication
mis a la disposition du personnel per-

Brun

Wunons a besticux,

Jaune
Wayons a moutons,

Vet
RYRATIS

Bdches.

e

Les types spécians de wagoms, te's que les wagons « fruits a bogies et les irugons frigorifiques suns bogies,
sont désignés par un disque blanc, portant e it wne lettre du rode :

B © ¢

Disques de quuntite :

Roige.

@
N
NO

Fig. 3. — Disques indicateurs employés daus la division 4 pour le tubleau de controle d'IKast London.

mettent un controle efficace et econo-
mique. On n’a d’ailleurs pas eu besoin
de renforcer le personnel pour ce ser-
vice,

Division 6.

Cette division comprend tout le ter-
ritoire de Natal; elle a son siege cen-

+

tral a Durban. Le systéme de controle
s’étend de Durban a Ladyvsmith, soit sur
une distance de 190 milles (306 km.),
et est divisé en frois districts. Le district
de Durban s’arréte a Umlaas Road, sur
la grande ligne, et comprend en ou!re
les lignes cotieres du nord et du sud.
[Le district de Maritzburg s’étend d’Um-
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laas Road a Mooi River, et le district de
Ladysmith de Mooi River a Ladysmith.

On a install¢ des teléphones du type
« Western LElectric Selector », et pour
¢viter les engorgements, on a raccord¢
au circuit une station sur trois qui est
chargée de recevoir les renseignements
de celles situctes de part et dauire par
phonopore et de les transmettre au con-
trole avee ses propres avis,

A T'aide des renseignements réunis
comme 1l vient d’étre dit, le bureau du
controle regle chaque jour, vers 7 heu-
res du matin et 2 heures du soir, le ser-
vice des trains et la distribution des
wagons. Les controles de Maritzburg et
de Ladysmith fournissent des renseigne-
ments sommaires au controle de Dur-
ban et établissent leur service des trains
apreés s'ctre concertés avec ce dernier.

Au lieu de tableaux servant a repreé-
senter la situation graphiquemeni, on
emploie une vingtaine d’imprimés dif-
ferents et c'est d’apreés ceux-ci que les
coniroleturs préparent leurs instrucetions
aux stations.

On suit de pres les charges des loco-
motives ¢t P'on analyse la proportion
qui extste entre les charges remorquees
et la puissance de traction des machinces.
LLa marche des trains est porlée sur des
graphiques qui soal remis aux employés
chargés de vérifier les feullles de route
des chefs de train, pour leur permettre
de s¢ rendre coimpte des retards, Cette
division a un tres gros trafie de houille
destinée a ¢tre embavqucée; de plus, les
affineries de sucre et autres industries
situées dans la zone du littoral néces-
sitent un grand nombre de wagons,

Division 7. .

LLa division 7, dont le siége central
s¢ trouve a Johannesburg, embrasse I'en-
semble du Transvaal, a 'exception des
lignes situ¢es au nord et & Pest de Pre-
toria et au sud de Klerksdorp. Une im-
portante fonction des bureaux de con-
trole de cette division consiste a appro-
visionner les charbonnages d'un grand

nombre de wagons pour eétre charges,
surtout a destination des mines d’or et
en outre a destination du littoral pour
Fexportation et pour les soutes des na-
vires. A Johannesburg, la situation n’est
ctablie que sur des imprimés,

Des rapports de garc sont téléphones
ou telegraphies au bureau de controle,
a des heures réguliéres (le tablecau 4
reproduit un specimen d’une partie d’un

(e ces imprimes) ui sont fixées d’apres

I'horaire du service des trains « collec-
teurs ». l.a principalc considération est
I'allocation d’un temps suffisant pour
qu'on puisse resumer la situation et en-
vover a chaque station 1'avis pelatif &
la distribution, ainsi que pour donner
des instructions aux chefs de train dans
tes gares de départ. L’¢chelonnement des
heures pour la transmission des rap-
ports présente 'avantage de répartir le
travail télégraphique et déviter 1'en-
combrement cui serait la conseéequence
inévitable de 1'établissement d’une heure
fixe ¢t uniforme pour l'envol des rap-
ports de gare détaillés. Avant I'introduc-
tion ducontrole, des rapports sommaires
¢taient soumis par toutes les stations a
la méme heurc.

Certaines stations sont tenues de four-
nir au controle des renseignements sur
les trains qui en partent ou qui les
franchissent; joinls aux rapports e
gares, ces renseigaements permettent au
personnel du controle de donner les
instructions nécessaires concernant la
distribution,

Division S.

[La division 8 comprend la zone si-
tuée au nord et & VPest de Pretoria: le
burcan divisionnaire qui controle le
materiel roulant est établi dans cette
ville, La situation du matériel roulant
se voit sur des tableaux sur lesquels
sont tendus des fils par groupes de sept,
representant les sept jours de la se-
maine. L.a tension de ces fils est assurée
d’une facon analogue a celle des cordes
d’un piano. Les places reservées aux



TABLEAU 4.

Spéecimen d'une partie du rapport de gare téléphoné ou télégraphié au bureau de contrédle de la division 7.

Distribution el enlevement des wagons, — Instructions permanentes pour le division 7.

SECTION.

La station de
S5.T.R
au bureau
de controle &

Départ du train cellecteur,

sStations {caviser des distributions

21 enlevements

et heure de réception de 'avis

du burean de contraole,

Obhservittions relatives aux distributions et enlevements.

Klerksdorp-Bank . . .

Bank-Klerksdorp . . .
Krugersdorp-Zeerust,

Zeerust-Krugersdorp, .

Zeerust-Mafeking . . .
Canada-Evaton. .
Evaton-Canada, . . .

Springs-Brevten .

Breyten-Springs .

Bethal-Volksrust., . .

Apex-Withank. .

Withank-Apex . . .

11.0 matin,

11.0 matin,

[

30 soir,

2,30 solr.

2.30 soir,
.30 soir,
2,30 soir.

7.0 malin
et
4.0} solr,

Yoir ubyervitions,

Yoir vbservations.

2,30 soir.

2.30 soir.,

A0 de KPR 10 wmatin
(exceple lundy),
100 de B R R, 910 malin

{exe. dimanche).

AMode K. G.R. 8.10 matin
(exe. dimanche).

MO de 7.5, T. 6,0 matin
(exe. dimanche),

476/ T de BLROR. 7.0 malin
{exc. dimanchey.
1422 de Dniit 6.45
(exc. dimanche).
67Tde G. MU R AL, malin

(exc. dimanche).

673 de GUAL IR 150 matin
(exc. samedl el dip}.
686 de Bethai 12,30 soir

{exe. dimanche),

SO1r

Service tri-hebdoniadaire.

07 de G.AMLR. 4.50 malin
(exe. dimanche).

804 de W.1.T. 1.1 malin
(exc. dini, el lundi).

Nievksdorp, 3.0 <o,

Broasidontein, H.00 sone .

Kenzersdorp (copiea BL.RURL),

3.0 soir,
Zeerust, DO o |

Braamlontein, D soir
Viljuens Drift, 4 soir

Cermislon, 8.0 matbin .

Rethal, 10,0 malin

|
|
|
l| Germston, 5.0 5o,

Withank, 5.0 <oir.

Les wuagons démandés gqui ne sont pas disponibles dans la section seron
fournis par Klerksdorp. Les wagons chargés entrant dans la composition
du 400 MONTANT, & destination de la section, seront obtenus de Rand-
foutein et compris dans la dstribution, Les wagous chargés qui se
trouvent 4 Klerksdorp & destination de lu section seront compris dans
le rapport et t'ou en liendra conpte en fournissant les wagons demandés.

Les wagons vides seront fournis par Brawmfoutein s'il n'y en a pas de
disponibles & Krugersdorp.

hrugersdorp et Zeerust comprendront dans Jeurs rapport: les wagons
chargés en gure pour la section et 'on en tiendri compte dans [z distri-
hition du matériel destiné i dtre enleve par le 319 on d'asutres trains,
Les trains directs seront avisés directement i Zeerust uvec li mention
« CONTINUEIL .

Sections contrélées par Zeerust pour tons les approvisionnements et enlé-
vemeuls. Le bureau de contrdole prétera son concours selon les besoins,

Drife comprendra dans son rapport de gare de 2 h, 30 soir ies wagons viies
el les wagons charges disponibles pour la section, et l'onu tiendra compte
de cenx-cr on salisfaisant fes demandes. Braamfootein fournira, le cas
échéant, le solde nécessaire vans la section,

springs fera connaitre a 7 h, matin et 5 h. soir les wagons vides disponibles
pour le 677 ¢t le 673, et l'on en tiendra compte en déterminant les four-
nitures a fuire par Germiston. On tiendra compte de la charge du 677 en
fournissant le solde des besoins de la section par le 673, et inversement.

Bethal comprendra dans sou rapport de gare les wagons chargés en main
pour lua section de Bethal & Springs et Pon en tiendra compte dans la
distribution.

Kmross, Trichurdts et Bethal présenteront un rapport de gare a 7 h, matin
et y comprendront les enléevements définitivement prévus pour le 686 mon-
tunt. Endicott, Devon, Leslie, Davel et Estautia présenteront un rapport
de gare 0 1 h. soir ¢t y comprendront les enlévements approximativement
prévus pour le 686 montant du lendemain; les enlévements deéflnitifs
seront télégraphiés 4 7 h, matin. Le 071 descendant des dimanches sera
complété par des wagons vides pour Breyten; Bethal fera coutinuer le
341 descendant,

Seclion contralée par le ohefl de gare de Volksrust, avece le copcours du
whel de gare de Bothal, Les wagons fournis pour la scction de Bethal a
Amersfoort {incius) seront expédiés via Bethal, le solde sera fourni via
Yolksrust; on tiendra compte des wagons rentrants et vides yui se
trouven’ dans la section.

Toutes les demandes de cette seclion seronl satisfaites par Germiston
gauf les wagons vides préts 4 étre enlevés gui vieunent d’Apex el de
Geduld et yui répondenmt aux hesoins,

Tous les wagons vides en réserve sevont euvoyés 4 Witbank.
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staticns  varient avec I'importance du
trafic qu’elles assurent ordinairement ct
so suivent dans l'ordre geographique.
Chaque wagon est indiqué par unc
petite rondelle en papicer fort ou en carton
mince, que Pon fixe sur les fils a l'aide
d’une agrafe, I.e numéro du wagon ¢t Ia
lettre designant son type sonl inscrits
sur les rondelles, de meme que le numéro
du train qui a amenc le wagon a la sta-

v

tion. On emploic des rondelies de diffe-
rentes couleurs pour designer les wa-
gons w«n reéparation, les wagons gares
porr manque de rwatériel de traction,
ete., et I'on frace des traits au cravon
bleu pour marquer les operations de
chargement ct do déchargement (fig. 4);
on fail ces marques a niesure que les
conditions se modifient,

L.es stations téléphonent ou télegra-

Attendant enlére-

oy Ne; 26723
T'ype) £
-’I O
CTrain® 343

la  Apres déchargement on faii une

Re¢ arec rhargeny vl
poOdr une st ton iné-
rieuye.

Recu sous charue ot
decharyeé.

met,

Rouge.

Garé.

marque bieue.

B Quand lechargemeut esl commence,
on fait une nouvelle maryue
blcue,

27 U trait bleu horizonti} indigue que
le wagon estarriveé « vide -,

Recliargeiicid.

Reen vide,

Ble,

Denandes) futures.
Vert. o e
[ -

Réparations ‘lams
pon rassé).

Rouge.

2Aa Quandlechargement est commence, Ln cours de charge-
on fait une nouvelle margue. ment.
S0 La ceroix bleue indique que le wagon Iéserve.

est « el réserve ».

Fig. 4.

phient les renseignements deux fois par
jour (sauf les dimanches et jours de
fete) et les gares-dépdots fournissent au
bureau de contréle des renseignements
supplémentaires au sujet de la destina-
tion et du type des wagons qui entrent
dans la composition de chaque train ex-
pedice, Comme dans la division 7, le ser-
vice des télegraphes est entre les mains
(e "Administration des chemnins de fer.

Numéros des wagons.

Les seuls offices de controle qui pren-
nent note des numeéros des différents

— Disques d’identification emplovés dans la division §,

wagons sont le burcau divisionnaire de
Pretoria et les sous-controles de la divi-
sion 1. Dans le premier, on n’inscrit les
numéros que pour les stations d’impor-
tance secondaire. Aux sous-contrdles qui
dépendent du bureau divisionnaire de
Cape Town, on n'éprouve aucune dif-
ficulté & noter jusqu’a 200 wagons indi-
viduels par jour, quand méme la zone
dans laquelle ils circulent ou station-
nent s’étend a 150 ou 200 milles (250 ou
360 km.), peurva qu’il n’y ait pas plus
d’une vingtaine de stations dans la zone
du sous-contrdle intéressé., Les condi-
tions qui nécessitent [I'enregistrement
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des numéros des wagons sur ces deux
divisions sont exceptionnelles, et les deé-
tails relatifs a l'usage que 'on fait des
numeéros ne présenteraient pas un intérét
général.

Sud-ouest africain.

La derniére division est celle compre-
nant le Protectorat du sud-ouest afri-
cain, ou le systéme du contréle n’a pas
encore été introduit.

BUREAU DE CONTROLE
DIVISIONNAIRE DE CAPE TOWN.

Le buteau de controle se trouve au
service central a Cape Town, dans une
salle de 11 m. 30 x 6 m. 10, contigué au bu-
ean des trains et divisée en deux par-
ties par une voute. Des agrandissements
sont prévus a une extrémité. D’un cote
de la votite se tient le chef de burean,
ct de P'autre des pupitres sont disposés
autour de la salle.

[.es tableaux de controle sont en « hylo
plate » vert dont la surface se préte
bien au trace des diagramnues, etc., sans
que la couleur blesse les yeux. On peut
employer de la craie blanche ou de cou-
leur, les inscriptions s’effacent aisément,
Des croquis de plans de stations don-
nent clairement les indications habi-
tuelles, savoir la longueur kilométrique,
le nombre d’essieux que peut recevoir
chague voie aceessoire, les grues hyv-
drauliques, les ponts tournants ou
plaques tournantes, les fosses a piquer
le feu, les ponts a bascule, etc., ainsi
que les rampes aux abords des stations,
qui sont souvent forles en Afrique Aus-
trale, et les temps de parcours entre
stations des trains de voyageurs, de
marchandises 4 marche accélérée et de
marchandises ordinaires,

Indication des trains.

L.e tableau est muni de trous dans les-
quels on introduit des chevilles en bois
de couleur représentant différentes clas-
ses de trains, De petits disques en ivo-

V—6

rine, portant le numeéro et la classe de
la machine, sont enfiles sur les tiges
des chevilles. Des agrafes fixées égale-
ment sur les chevilles servent a rece-
voir les fiches de {irains; les marches
sont inscrites sur le recto de ces fiches,
les détails pelatifs aux charges et, s'il
y a lieu, aux services intermédiaires a
assurer, sont reproduites au verso. Le
recto d’une de ces fiches est reproduit
dans le tableau 5. Le verso est régle,
pour servir de liste des véhicules.

Les pupitres sont iegérement échan-
crés afin de permettre aux employés du
bureau de contréle d’atteindre les ta-
hleaux sans se lever de leurs fauteuils.

Indication des wagons.

La situation du matériel roulant a
chaque station est indiquée sur de pe-
tites plaques en acier, découpées dans
des ressorts de wagons que 'on a récu-
pérés sur le tas de vieilles matiéres.
Ces plaques sont aimantées, puis fixées
aux tableaux par des vis dont les tétes
se trouvent sur la face arriére de ceux-
ci. Afin d’assurer 'adhérence égale des
disques dont il est question plus loin,
les plaques en acier sont placées sur le
tableau avant d’étre aimantées, et mar-
quées de facon que les dessus et les des-
sous soient des poles nord et sud, car
la puissance serait inégale si les poles
se trouvaient aux extremités. l.es dimen-
sions des plaques ne dépassent pas
15x5 cm.; lorsqu'une plus grande sur-
face est nécessaire, on en met deux ou
plusicurs l'une a céte de lautre, sans
qu'elles sc¢  touchent. Il.a surface des
plaques répond approximativement a
la capacité des gares qu’elles -represen-
tent, suivant la méme échelle que les
noms imprimés de wagons décrits ci-
apres.

Les wagons sont indiqueés par des
disques en fer doux de Suéde, égale-
ment récupérés sur la ferraille et pro-
venant de transformateurs et de dyna-
mos. Les noms et les lettres abrévia-
tives des divers types de véhicules sont
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TABLEAU 5.

Fiche d’indication de train,
controle de Cape Town.

Classe de Train Date...... Ceereaes 192,
Trainn® ., .. ......... Machine n° ............ Classe,. .....

Dépot oua équipe ... ..o Lo e i

Chef de train....... Mécanicien.... .. . Chauffeur..... -
Reléve, . .. . e e e e
Prise de service............. Sortie de service.,.... ......

Reléve : Prisede service ..... .

Heure Heure
prévue. reelle.

Station. Observations.
Arr. | Dép. | Arr. | Dép.

C. Tn.
Wstk.
S. Rr.
Obsy,
Mow.

Rose.
Rond.
Nlds.
C’'mt.
W’hg.
Pstd.
Dp. Rr, o
Rtrt.
Lsde.
Mzby.
S, Jas,
K. Bag.
Fh. Hk.
20 M.
Gnen.
S’tn.

R N E—————————

Observdtions :

imprimes sur des feuilles de papier de
telle maniere que chaque feunille ren-
ferme un bloc de wagons de dimensions
proportionnelles a Peffectif de son type
en service local (voir fig. 13). Chaque
wagon a quatre et a huit rouwes occupe
une place de 13 X 6.5 mm. et, respective-

.ment, de 25x6.5 mm. Les feuilles sont

collées tout enliéres sur le fer avec du
vernis de laque & l’alcool et découpées
a I’emporte-piéce. l.es petits blocs de
wagons ainsi obtenus sont de nouveau
coupés en quantités désirées d'un ou de
deux, etc., et conservés dans des ti-
roirs plats, On se sert des disques jus-
qu’a ce. qu’ils soient trop sales pour étre
rapidement reconnus, aprés quoi on les
jette. Ils durent ordinairement trois ou
quatre mois. Au moment de leur mise
en usage on essaya plusieurs méthodes
de manipulation des petits disques, mais
au bout de quelques semaines, les con-
troleurs n’éprouvérent aucune difficulté
a les placer sur les aimants ni i les en
retirer saas appareils spéciaux.

Différentes teintes de papier permet-
tent de distinguer facilement entre les
wagons vides et chargés, demandés et
en réserve ou en réparation, etc.; des
couleurs serviraient aussi a indiquer le
propriétaire, mais jusqu’a présent, on
n’a eu besoin d’employer que deux in-
dications, savoir le rouge pour legs wa-
gons chargés et le blanc pour les wa-
gons vides. En Afrique Australe, il
n’existe heureusement pas beaucoup de
wagons apparbtenant a des particuliers;
d’autre part, les wagons de compagnies
étrangeres ne circulent pas suor les lignes
de I'Union dans des proportions suffi-
santes pour nécessiter un traitement spé-
cial. On se figurera peut-étre qu’il est
difficile de passer du rouge au blanc,
ou inversement, mais ceci peut se faire
promptement en placant un disque d’une
autre couleur sur le dessus d’une partie
de celui qui se trouve déja sur le ta-
bleau.

En pratique on constate que les em-
ployés du bureau de <contrdle savent
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ce qu'on fait ou ce qu'on a lintention
de faire de chaque. wagon individuel
figurant sur leur tableau, 4 Ppeu prés
comme un chef de manceuvre se rap-
pelle ses instructions concernant tous
les wagons qut se trouvent dans sa gare.
Cette meéthode de représentation visible
des renseignements recueillis affecte une
forme trés compacte, el on a reconnu
qu’elle se prétait au coniréle d’un grand
nombre de véhicules. Elle présente aussi
’avantage tres appréciable d’accuser
’état d’embouteillement ou de dégage-
ment des gares qui. dépendent du con-
trole. L’embranchement de Simonstown,
par exemple, avec vingt-quatre stations,
pouvant recevoir 1700 essieux, est re-
présenté sur un tableau de 1m.37 X
0m.30; les plaques en acier occupent
ecnviron le sixieme de la surface.

Moyens de communication.

A lintérieur et autour de Cape Town,
il existe depuis de longues années, un
service téléphonique étendu du systéme
a batterie centrale, appartenant au deé-
partement gouvernemental des postes,
et presque chaque siation de la zone du
contrdle divisionnaire est relié a un
poste central de ce réseau téléphonique.
De plus, les cabines de signaleurs des
environs étaient reliées a la gare ter-
minus de Cape Town par des lignes om-
nibus. Sur Pembranchement de Simons-
town, qui est la plus importante ligne
de trains de voyageurs, des appareils té-
léphoniques a sélecteurs Gill furent in-
stallés il y a quelques années.

Pour des besoins du « contrdle des
trains », on a place dans le bureau de
controle un petit tableau ayant quatre
lignes qui meénent au poste du service
central du chemin de fer, avec ses deux
cent cinquante connexions « a batterie
centrale .» et ses seize liaisons avec le
bureau ceniral de la poste. Il y a, en
outre, deux lignes directes aboutissant
a ce dernier poste, des lignes directes
de communication avec les principaux
fonctionnaires du service central (sur

leurs appareils d’intercommunication in-
térieure) et avec les remises 'de locomo-
tives, les gares a voyageurs et les chefs
de manceuvre de toules les principales

gares a marchandises. Toutes les lignes .

omnibus existantes ont été prolongées jus-
qu’au tableau du bureau de controéle,
avec deux nouvelles lignes omnibus
commandées quelques années aupara-
vant, mais dont l’installation a eté retar-
dée par le manque de matériaux pen-
dant la guerre. Chacun des employés du
bureau de contréle a un téléphone por-
tatif & magnéto et, par un simple chan-
gement, le poste peut recevoir 4 la fois les
appels par batterie centrale et les ap-
pels magnétiques, I'un des systemes étant
mis en communication avec ’suire, sans
qu’il en résulte un dérangement des in-
dications lumineuses dans les postes a
hatterie centrale. -

Pour éviter la réception des appels
magnétiques des circuits omnibus, qui
sont naturellement utilisés d’une facon
continuelle entre cabines, etc., les indi-
cateurs a volets de ces lignes ont été
modifiés en vue de leur fonctionnement
au courant continu. A cet effet, on em-
ploie une batterie dont un cété est mis
a la terre. Pour fermer le circuit, on
appuie sur un bouton-poussoir ordi-
naire, 4 Pextrémité c6té station : une
des bornes .du bouton est a la terre,
Pautre est divisée et reliée aux lignes.
Des commutateurs 4 bascule sont inse-
rés sur le tablean dans les circuits des
lignes omnibus pour le cas d’apparition
de fautes de terre qui empécheraient le
relevement des indicateurs a volet.

Tous les circuits omnibas sont du type
a retour métallique, et les appels exte-
rieurs sont assurés par Pénergie venant
du bureau central de la poste. Comme
les indicateurs transformés du tablean
du poste ont été mis a la terre, on a
reconnu nécessaire d’intercaler un trans-
formateur 1:1 dans le circuit de son-
nerie. La figure 5 montre le schéma
de montage pour le fonctionnement com-
biné & -hatterie centrale et a magnéto,

. . ’
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les appels par circuits omnibus et la Des couvre-téte et couvre-poitrine sont
connexion des appareils d’intercommu- fournis avec les téléphones a4 magnéto,
nication intérieure. et des « jacks » disposés en parallele sont
une mcaror \[__fF—— 7
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Fig. 5. — Schéma de montage des circuits sur le tableau de distribuiion du téléphone

A magnéto ligne 25, bureau de contrdle de Cape Town.

Eaplication des termes anglais : Switch for night tell = Interrupteur pour la sonnette de nuit. — Ring
off indicator = Indicateur de fin de conversation. — R. plug = Bouchon de sonnerie. — Speaking = Télé-
phone, — Ringing = Sonnerie. — Motor generator = Moteur-générateur. — Ringing key = Clé de son-
nerie. — ‘I'ransformer 4 terminals = Trausformateur & 4 bornes. — R. Button = Bouton de sonnerie. —
Hand motor — Moteur & maiu. — Bus bar = Barre ompibus. — Induction coil = Bobine d’induction. —
W = Ohms, — Line indicator = Indicateur de ligne. — Battery : ringing line indicator = Pile : indica-
teur de ligne & sonnerie. — C. B. indicator = Indicateur du tableau de contréle. — Party line indicator
= Indicateur de ligne individuelle. — Line jack= Jack e ligne. — Hand generator = Dynamo & main.

. — 10 volts or according to length of line = 10 volts ou une autre tension suivant la longueur de la ligne.

S Tumbler switch = Commutateur a bascule. — Party lines = Lignes individuelles, — Wayside tele-

’ phone &c, = Téléphone de route avec bouton servant & appeler le contréle. — To C. B. exchange = Au
poste central de controle. — Magneto bell = Sonnerie 2 magnélo. — Intercommunication battery ringing

- telephone == Téléphone d’intercommunication A sonnerie par batterie. — N, bell = Sonnerie neutre. —
Microphone battery — Pile de microphone.

= fixés aux petits supports sur lesquels dans les circonstances exigeant une at-
- : se trouvent les téléphones, de facon que tention exceptionnelle de la part du




controleur, cet agent ait les deux mains
libres pour écrire, elc.

LLes communications sont données par
un jeune homme qui transmet les appels
a ’employé du bureau de contréle char-
g¢ de la section ou de la question dont
il s’agit, ou a un de ses collegues, si
cclui-la est déja occupé. Ce systéme est
aussi tres utile pour éviter les pertes
de temps aux employés du bureau de
controle qui seraient obligés de passer.
dans bien des cas, par deux ou tirois
postes et trouveralent pcut-etre le nu-
méro ou la personne demandée, occupé
momentanément. Les employés du bu-
reav de contrdéle indiquent simplement
a Vagent du poste central le nom de
ceiul qu’ll faut sonner; cet agent est
généralement occupé a transmettre cing
ou six appels différents. Il garde ceux-ci

sur la ligne si I'employé du bureau de-

controle qui a demandé Vappel cause
avec une autre personne,

L¢ département postal accorde au bu-
reau de contrdle la priorité des appels
sur les lignes directes, dans les deux
sens, en cas d’avaries de machines, d’af-
fouillements, etc. Le poste central du
chemin de fer lui donne la priorité,
chaque fois qu'il la demande. D’aprés
les instructions dennées a ceux qui uti-
lisent le circuit omnibus, ces derniers
doivent céder le pas au Controle dans
tous les cas, sauf quand il s’agit de mes-
sages de cabine a cabine au sujet de
mouvements de¢ trains, messages qui sont
nécessairement brefs, Toutes les mesures
sont prises pour amortir le bruit dans
le bureau de contrdle. Les sonneries ont
eté retirées des appareils téléphoniques,
des nattes sont posées sur le plancher
et les phonopores communiquant avec
les sous-contriles ¢loignés sont placés
dans une armoire matelassée.

Outre les téléphones et circuits omni-
bus de la poste, il y a deux circuits
telephoniques sélecteurs. I.embranche-
ment de Simonstown, de 22 1/2 milles
(36 km.) de longueur, avec vingt-
(quatre stations, a un seélecteur Gill.

L.a partie de la grande ligne com-
prise entre Cape Town et Worcester,
d’'une longueur de 109 1/4 milles
(176 km.), a vingt stations et cabines
reliées a un « Western Electric Selector »
du dernier modéle, employant le courant
alternatif pour les appels sélectifs, C’est
un appareil qui donne de trés bons ré-
sultats, la transmission de la parole et
la sonnerie sont excellentes. Ces appa-
reils ont €té décrits dans la Railway
Gazette, mais une particularité proba-
blement tout a fait exceptionnelle est
leur montage sur de petites tables pivo-
tantes traversées par les fils en leur
milieu. De cette facon, les emplovés, as-
sis des deux cotés, pcuvent facilement
se servir des appareils.

Le circuit est constitué par des fils
de cuivre de 60 kgr. par km., et !es lignes
sont transposées tous les 800 metres, afin
d’empécher I'induction. De petites boites
d’essai avec une paire de menottes en
U sont montées sur les tableaux des
stations, et des instructions imprimées
pour P'exécution d’un essai simple sont
collées a coté. Les défauts en ligne on
les dérangements d’appareils peuvent
étre localisés trés rapidement par les
contrdleurs qui envoient aussitot un avis
au monteur le plus proche. Sur la sec-
tion de Cape Town, a Worcester, les

stations sont espacées de 5 a 10 milles
(8§ a 16 km.).

Transmission de 1’heure.

Chacun des contrélecurs a devant lui
une petite pendule électrique « & pul-
sometre » qui recoit toutes les demi-
minutes des impulsions d’'une maifresse-
horloge actionnant toutes les pendules
de la gare terminus de Cape Town. Un
courant électrique horaire, partant de
P’Observatoire royal, situé a4 une distance
d’environ 3 milles (5 km.), sert a régler
la maitresse-horloge. Les pendules des
stations suburbaines cont un réglage ho-
raire par courant électrique, et toutes
les autres stations recoivent un signal
d’heure journalier.
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Méthodes de travail.

Le bureau divisionnaire de Cape Town
cxerce a la fois le contrdle détaillé des
trains et le coniréle du materiel roulant
sur les stations avoisinantes. Les meé-
thodes de contrdole des trains se rap-
prochent beaucoup de celles appliquées
dans d’aulres pays, mais le contréle du
matériel roulant décrit plus haut pre-
sente probablement quelques particula-
rités nouvelles.

Sur la section de Cape Town a Wor-
‘cester, chaque station annonce les mou-
vements de tous les trains et le contro-
leur déplace les broches correspondantes
et inscrit les heures sur les fiches de
trains. Les situations des gares sont té-
l1éphonées deux fois par jour sous une
forme analogue a celle employée pour
les sous-contrdles, mais sans numeros
de wagons. Les mesures concernant 1'en-
lévement des wagons sont prises par le
bureau de controle qui donne aux gares-
dépdts des instructions pour laisser pas-
ser ou ajouter certains wagons qui, dé-
tachés a destination, permettront de re-
cueillir un tonnage prédéterminé a cer-
tains points particuliers de Pitinéraire.

Les conducteurs des trains collecteurs
ecmportent des imprimés indiquant, d’une
facon détaillée, le service que leurs
trains doivent assurer. Le contrdle fait
connaitre aux stations les trains qui doi-
vent prendre ou laisser ‘des wagons,
ainsi que la quantité de marchandises
quil faut transborder a quai, ce qui
permet au personnel des stations de pas-
sage de prendre des dispositions pour
les heures de repas. Des détails sur les
charges de trains sont envoyés par le
point de départ a chaque extrémitée de
la section controlée, ainsi que par les
sous-controles au sujet des trains d’em-
branchements se dirigeant vers la grande
ligne, et les détails sont portés sur le
verso des feuilles de train.

Les employés du bureau de contrdle
placent ou retirent les disques repré-
sentant les wagons sur les aimants, 2
mesure que les wagons arrivent aux
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stations ou les quittent, de sorte qu’ils
ont sous les yeux une reproduction de
la situation effective dans chacune des
gares placées sous le controle direct de
leur bureau. Les détails téléphonc¢s sur
les situations des gares servent a veéri-
fier les indications du tableau et mon-
trent si les instructions du contréle ont
été exécutées. On emploie aussi peu
d’imprimés que possible, mais 1l faut
inscrire les renseignements sommaires
venant des sous-stations.

Reléve du personnel des trains.

Lorsqu’on voit par les tableaux que
des agents de train ont été de service
pendant de longues heures, on fait le
nécessaire pour envoyer une reléve, et
les agents sont avisés du point ou ils
seront relevés. Si ceci n’est pas possible,
une partie du service que le train en
retard devrait assurer est reportée sur
d’autres trains et la marche du train
en retard est accélérée par ce moyen et
par tous autres.

Machines de gare.

Le service des machines de manceuvre
employées dans les gares de marchan-
dises des environs de Cape Town' est
surveillé de prés, et ’'on profite de tous
les moments de répit pour faire de pe-
tits parcours avec des wagons qui peu-
veni, grace a ce moyen, étre mis en
place pour déchargement ou, s’ils sont
chargés pour une destination extérieure,
étre accrochés a an train arrivant plus,
tot a destination que les trains de mar-
chandises ordinaires.

Trains spéciaux.

Les horaires et annonces des trains
spéciaux de voyageurs, marchandises et
ballast se font par les soins du bureau
de contrdle, qui est également chargé
d’établir, avec le concours des fonction-
naires des dépots, le service des ma-
chines et le service des agents de train.
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Surveillance des meécaniciens.

S’il arrive guun meécanicien perde
du temps ou soit oblige de réduire la
charge a cause d’une avarie ou du mau-
vais fonctionnement de la locomotive,
le personnel du contréle en avise par
teléphone l'ingénieur de traction, afin
que celui-ci puisse prendre les disposi-
tions nécessaires pour quon aille exa-
miner la machine dés son arrivée et
avant que le mécanicien signe sa sortic
de service.

Trains de voyageurs suburbains.

I.es trains dJde  banlicue  desservant
Fembranchement de Cape Town a Si-
monstown transportent environ 80 000
voyageurs par jour, et pendant les heu-
res de grande affluence tls arrivent a
la gare terminus ou la quittent en se
suivanl a des intervalles de deux ou trois
minutes. Il n'est exercé aucun conirodle
sur ces trains, a moins qu'une avarie
de machine ou une autre circonstance
ne fasse craindre une perturbation dans
le service. Dans ce cas, le burcau dce
controle est immeédialement avise, et en
s'aidant du graphique des trains inséré
dans son pupitre et eéclairé d’en bas,
qui indique tout le roulement de loco-
motives ot le service des quais, le con-
troleur enveoie les instructions néces-
saires pour (ue les voyageurs arrivent
a destination avee le moins de retard
possible; en outre, 11 prend des mesures
pour le prompt déhlaiement de la voie
si elle est encombrée de débris ou d’ob-
stacles,

Récemment, une collision, qui se pro-
duisit juste avani 'heure animée du re-
pas de midi, occasionna 1'obstruction
des voies de banlicue montante et des-
cendante, & 16 milles (26 km.) de Cape
Town; or, le service fut si bien rétabli
par le personnel du contréle que les
voyageurs qui se trouvaient du cote
gauche de Dobstruction n’eurent con-
naissance de l'accident que par les jour-
naux du soir, et que ceux qui s’en rap-

prochaient ou s’en éloignaient du coteé
droit n’eurent pas, en moyecnne, plus
d’une dizaine de minutes de retard.

Service des trains des jours fériés.

Pendant les jours de féte ou un grand
nombre de personnes (jusqu’a 20 000) se
rendent sur les plages cé6té océan In-
dicn de la presqu’ile du Cap pour les
bains de mer et auires attractions, on
organise des services de trains spéciaux.
[.a marche de ceux-ci est toujours con-
trolée et certaines stations signalent le
depart et le passage de chaque train.
Les chefs de station informent le con-
trale lorsque les voyageurs commencent
A &tre en surnombre ou que les trains
ne sont pas suffisamment utilisés et le
controleur convertit les trains omnibus
en express ou inversement, en cours
de route, suivant les besocins du moment.
Des trains supplémentaires sont mis en
marche quand c’est nécessaire, mais les
voies sont occupées d’une facon telie-
ment intense que cctle mesure ne peut
étre prise, en régle. générale, que si elle
est accompagnée de la modification de
la marche d’autres trains prévus dans
'horaire des jours de féte. C’est dans
les  circonstances de ce genre qu'um
svsteme de contréle démonire ses avan-
tages exceptionnels au point de vue de
exploitation. Les instructions sont trans-
mises rapidement au personnel des sta-
tions que les modifications d’horaire
intéressent, et il n'est pas difficile d’as-
surer leur notification aux agents qui
doivent les connaitre, sans encombrer
les autres de détails qui ne les concer-
nent pas directement.

Service des marchandises de banlieue.

C’est sur le service suburbain des mar-
chandises ue le contrdle a, jusqu’a pré-
sent, exercé l'influence la plus heureuse.
Les stations de banlicue sont espaceées
d’environ 1/2 a 3 milles (800 m. a
5 km.); néanmoins, chacune a sa gare
de marchandises, datant de P'époque ou
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la plupart d’entre elles desservalent des
villages isolés et ou les transports ra-
pides sur routes étaient inconnus. De
méme qu’en Angleterre, ces gares subur-
baines sont encore utilisées pour les
transports a tarif réduit, de faible par-
cours, tels que la houille, les briques,
les fourrages, etc., mais, par suite du
manque de place, les voies de ces gares
n’ont pas été allongées dans la meéme
proportion que évolution des locomo-
tives a permis d’allonger les trains.
Avant l'iniroduction du systéme de con-
trole, il fallait observer pour les char-
ges des trains de marchandises subur-
bains une limite sensiblement inférieure
a la puissance des locomotives, afin que
ces trains pussent Ctre garés rapidement
sur de courtes voies de gare pour lais-
" ser passer les trains de voyageurs.

Les trains de marchandises circulent
la nuit, mais comme les trains de voya-
geurs marchent vingt heures sur les
vingt-quatre, il west inévitable que les
trains de marchandises arrivent, 4 un
moment donné, en un point ou le trafic
est intense, De méme que dans les autres
pays, on habitue les signaleurs & faire
en sorte que les retards ou méme les
ralentissements aux signaux soient évités
aux trains de voyageurs; il en résuitait
que les trains de marchandises étaient
souvent garés pendant des heures en-
tiéres,

Lec personnel du contrdle dirige maii-
tenant la marche des trains de marchan-
dises, qui circulent sous pleine charge,
et donne des instructions pour leur ga-
rage ou leur expédition suivant les cir-
constances. Au besoin, les trains recoi-
vent l’ordre d’emmener des véhicules
au dela de leur destination pour ne les
y laisser qu’au retour: on prend en con-
sidération, pour cette mesure, des fac-
teurs tels que I'occasion de traverser la
voie opposée pour gagner la gare, la quan-
tité de marchandises déja prétes pour
le chargement, la facilité de manceuvrer
le train dans des stations situées en aval,
les transports & recueillir en des points

aval pour la station que lon decide de
franchir sans arrét, ete.

Graphiques de trains.

[.es horaires des lignes & vole unique
aussi bien que de celles a double voie
sont établis a {"aide de graphiques. La
figure 6 reproduit tout le graphique
d’'une section de la grande ligne, Pour
chacun des controleurs un exemplaire
du graphique relatif & sa section est
inséré dans son pupiire sous une plaque
mince de verre poli, sur la face de la-
quelle il peut noter au crayon tout ser-
vice modifié qu’il se proposc de pres-
crire. Beaucoup de petites stations sont
fermeées pendant certaines heures indi-
(quées sur les graphiques par un lavis
de couleur pale a travers lequel on peut
lire les renscignements. Des encres de
couleur servent a indiquer les roule-
ments de machines sur certains gra-
phiques, et des trains a destination de

divers embranchements. ou certaines
ciasses de {irains, sur d’aulres gra-
phiques.

Un des contréleurs de la grande ligne
a aussi un graphique en blanc sur lequel
il marque au crayon le tracé réel. Cette
reproduction optique de la situation,
jointe aux renseignements qui figurent
sur le tableau, lui permet de dire aux
stations quels trains il faut retenir et
lesgquels i1 faut laisser continuer pour
assurer un bon service de croisements
sur la ligne a voie unique. Il est evi-
dent que, grice aux renseignements qu’il
possede en ce qui concerne les charges,
les machines, les agents de trains, le
service a faire, ectc., ce contréleur est le
mieux placé pour trancher la question
de priorité des trains. 11 a une vue d’en-
semble moins restreinte qu’un chef de
station quel qu’il soit; si intelligent et
si zélé que soit ce dernier, le contréleur
dispose de plus de renseignements pour
adopter les mesures les plus avanta-
geuses pour I’ensemble du service,

Il a toujours été de regle d’établir un
graphique de la marche réelle des trains
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Vue génerale du bure:iude contréle de ape Town, indiquant | emplacement du posle eentral léléphonique du controle,
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Fig, 10. — Bureau de controle de Cape Town : vue générale du edlé grande ligne.
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dans le but de rechercher les causes des
retards, etc., mais on le faisait autrefois
d’aprés les feuilles de route des chefs
de train le lendemair ou le surlendemain
de la mise en marche des trains,

Indicateur des correspondances

de trains de marchandises.

Afin de faciliter les calculs ayant pour
bul de déterminer I'heure probable de
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Fig, 11. — Téléphone type « Western Electric Selector »
sur une table pivotante.

Un appareil d'appel haut-parieur, mont¢ 4 la partie superieure,
n'est en circuit que quand les opérateurs ont ratiré momentané-
ment les couvre-tite et couvre-poiirine.

Le téléphone 4 magnéto branché sur le circuit du poste du
controle est vissé sur le petit support place a 'avant.

I'arrivée d’'un wagon quelconque a des-
tination, on a imaginé un « calculateur
des correspondances de trains de mar-
chandises ». Cet appareil, reproduit dans
la figure 12, montre d’'un seul coup d’ceil
les trains en correspondance pour le tra-
fic des marchandises a destination et
en provenance d’un embranchement quel-
conque ou dune partie quelconque de Ila
grande ligne sur la division 1.

Tableau des tonnages estimatifs.

On emploie aussi un tableau (fig. 9 et
14) sur lequel les tonnages estimalifs
sont notes sous chaque section desser-
vie par certains trains. Les tonnages
bruts approximatifs sont indiques par
les stations ou sous-coniroles au moment
ot ils commandent des wagons, et l'on
connait donc le tonnage qu’il faudra

Fig. 12, — Indicateur des correspondances
de trains de marchandises, controle de Cape Town.

probablement transporter 4 la fin des
vingt-quatre premiéres heures ou plus
tard. Les tonnages des vingt-quatre, qua-
rante-huit ou soixante-douze premiéres
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"ig. 14. — Tableau du tonnage estimalif (4 gauche) et tableau de la siluation des machines (a droite),
bureau de contrdle de Cape Town,
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heures sont inscrits avec des craies de
différentes couleurs. A titre d’exemple
de son cmploi, nous mentionnerons que
le sous-controle de Caledon, en deman-
dant des wagons pour chargement a
Klipdale, sait que ceux-ci ne seront pas
revenus a la bifurcation pour e¢tre ache-
mineés vers leur destination finale dans
les soixante-douze heures apreés le mo-
ment de la demande, tandis gue les wa-
gons demandés pour une auftrc station
doivent ¢tre a la bifurcation dans un
delai de quarante-huit heures.

A mesure que les renseignements ai-
rivent, on rcmonte de petites chevilles
cn os le long des colonnes ct on les in-
troduit dans des trous en regard des
chiffres imprimés repreésentant des to-
taux progressifs. Dans la figure 14, la
premiere colonne montre que, pour te
train partant le lendemain a 8 h, 30 du
matin et qui desservira les stations si-
tuces entre Salt River et Bellville, les
docks de Cape Town chargent 15 ton-
nes, la gare a marchandises de Cape
Town 60 tonnes, 'embranchement de Si-
monstown {(d’aprés les chiffres figurant
sur le tableau Simonstown) 10 tonnes,
la section de Stellenbosch 20 tonnes et
la section de Caleden 11 tonnes, ce qui
fait un total de 121 tonnes. La cheville
restcra en regard du nombre 120 jus-
qu’a réception de nouveaux avis,

Vers le milien du tlableau est tracé
un trait rouge horizontal: a ceite hau-
teur, les chiffres imprimes des tonnhages
¢galent la charge moyvennce d’un train,
suivant la classe habitueclle de machines
surr les scctions respectives. Par con-
s¢quent, lorsque les chevilles sont au-
dessus de ece trait, Ta charge du train
dépasse le chiffre normal, et quand elles
sont au-dessous, clle n'atteint pas ce
chiffre. Si les chevilles sont légerement
au-dessus ou au-desscus du trait rouge,
on n'y attachce pas d’importance: mais
si I'une d’elles s'en écarte sensiblement,
on fait le nécessaire pour vérifier le ren-
seignement et 'on donne des instruc-
tions pour augmentcer ou diminuer ¢n

conséquence la puissance de traction

cmploycée. En comptant douze heures
pour obtenir la confirmation, 1l reste

encore une marge de douze heures pour
aviser les depots de locomotives, marge
suffisante pour procéder a une nouvelle
distribution ¢conomique des machines
et du personnel,

Etat général des wagons.

L’ensemble du matériel & marchan-
dises des chemins de fer de I'Union est
inserit sur des fiches systéme « Acmé »,
ou l'on trouve tous les renseignements
sur chaque véhicule, recueillis a diffe-
rentes sources, La boite renfermant les
fiches ost placée en un endroit conve-
nablement choisl, de facon que chacun
des controleurs pulsse Jes consulter et
connaitre instantanément la tarve, la ca-
pacité de transport, la capacit¢ cn vo-
lume, la longueur, les dimensions des
portes, ete.., d'un wagon quelconque.

Situation des machines.

l.a situation des machines est niise ¢n
¢vidence sur un autre tableau (fig. 9 el
14) et subit chague jour des modifica-
tions d’aprés les renseignements recus
des bureaux de Vingénieur en chef de
ia wraction, De cette facon, Vemploye
qui est de service peut prendre ses dis-
positions pour la mise en marche de
trains supplémentaires quand cela est
nécessaire. A mesuare que le dépot dé-
tache des locomotives pour les différents
trains, les numeros des trains sont ins-
crits au crayon sur le verso de disques
cen ivorine qui sont ensuite passés aux
controleurs respectifs pour étre enfilés
sur Jes chevilles gquand le départ d’un
train est annoncé,

Tableau des arrivées
de trains de voyageurs.

Sur un petit tableau marqué « Trains
de grande ligne » (que 1’on remarquera
dans la figure 8) sont reproduits les avis
recus des gares-dépots concernant Ja
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marche des trains de voyageurs de long
parcours venant de toutes les parties de
I"'Union sud-africaine. Les premiers ren-
scignements v figurent quand les trains
ne sont plus qu'a vingt-quatre heures de
Cape Town et le tableau est placé de
facon a4 pouvoir étre vu de tout le per-
sonnel du bureau, celui-ci étant conti-
nuellementl consulté par télephone de la
part des stations de banlieue et de par-
ticaliers désireux d’aller au-devant des
vovageurs, cftc.

Transports en route.

La figure 13 donne une reproduction
a c¢chelle réduite des ardoises employces
pour inscrire les transports cn route.
Il convient de faire remarquer que ces
ardoises sont en « hvloplate », vert ’un
cOte et noir de Yautre. Elles sont pla-
cces sur des crochets, au pied des ta-
bleaux sous les stations respectives. A
I’époque ou 'on a pris bes photographics,
clles n’¢talent en usage que pour le ta-

bleaun de 1'embranchement de Simons-
iown, mais depuis on en a généralise
I'emploi.

l.es transports (ui seront prets pour
I'expédition au moment de Parrivée du
lrain collecleur sont inscrits a la craie
sur le coté « out » et le renseignement
est transmis aux controleurs respectifs
qui Pinscrivent sur Je ¢6té « in » de
leurs ardoises, au-dessous des  stations
intéressces: on mentionne aussi la date
a laquelle les transports dolvent arriver
a destination. Grace & cette organisation,
on ¢vite 'acheminement de wagons vides
vers des stations pour lesquelles des ve-
hicules chargés qui convicnnent pour
IPusage sont en route, ct, en outre, on
peut prévoir les engorgements qui sont
a craindre.

Eclairage.

Aucune disposition speciale des fené-
tres pour l'éclairage naturel n’était pos-
sible et, d’autre part, on ne pouvait son-
ger a4 prendre du jour par le haut, a
cause de deux etages de bureaux sur-

montant la salle de controle. La nuit,
Ioffice est éclairé par le systéme « holo-
phane » donnant une lumiere douce et
uniforme dans toute la salle,

Améliorations du service.

Les statistiques détaillées ont été  ré-
duttes dans unce forte proportion depuis
l¢ commencement de la derniere guerrc
¢t ce n’est quiau prix de trés longues re-
cherchies que PPon réussit a extratre des
donncées numédériques pour les sections
sur lesquelles le contrdle des trains a été
introduit, des statistiques concernant une
énorme entreprise telle que les chemins
de fer sud-africains,

Nous avons pu neanmoins compiler
les renseignements ci-apres a atde des
¢tals dressés régulierement a Pusage des
différents scrvices de cette administra-
tion depuis de trés longues années, et
nous soulignons que ce n'est pas Uoffice
du centréle qui nous les a fournis.

Ligne {suburbaine: de Cape Town
a Simomnstown.

Si 'on compare les six premiers mois
de controle avec les resultats moyens
des quatre mois qui ont immediatement
précédé Pintroduction du controle, on
constate que "amélioration réalisée se
présente comme suail:

himinution |
cas heuares |
I‘ de serviee !
des neents !

Avgmentation
o dIminaniong du
tonnage
remorgueé.

Dimination
A prareous 5 dea
Lrains
de marchand:ises.,

de 1rins,
|
{exmors: 87 ofor 2000/, |18 ¢f¢ dediminution.
20 22483 —| 22 — (24 —  —
3o — 3137 —1 2 — | T — —-
¢ . 288 —] 34— |4 — —
S0 36,02 — | 35 — | Néant.
6o - 35— 31 — 8 o/, d'augmentation.

Section de Cape Town 4 Worcester
(grande ligne)

Il n’est pas facile d’obtenir les chif-
fres relatifs a cette section, car il faut
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les extraire des données établies pour une
plus grande section. Si ’on compare le
mois de novembre 1921, qui est le der-
nier pour lequel les renseignements sur
la section controle ont été extraits comme
il vient d'étre dit (a I’époque ou nous
avons compilé cet article), avec mai
1921, qui fuat le plus récent mois d’avant-
controle non affecté par les affouille-
ments, le tonnage moyen transporté par
chaque train de marchandises collec-
teur a augmenté de 42.3 %. Malgré la
charge plus considérable enlevée par ces
trains, le temps de parcours moyen a
été réduit d’environ une demi-heure sur
un horaire de huit heures.

Les charges moyennes des trains de
marchandises directs ont accusé une
augmentation de 10.8 % et la réduction
du temps de parcours a été proportion-
nelle & celle des trains collecteurs, mais
sur un horaire de marche accélérée, Ces
résultats ont été ohtenus sur une section
ou le service avait atteint, avant l'intro-

duction du conirdle, un haut degré d’ef-
ficacité.

Renseignéments A
pour le personnel administratif.

Chaque controleur a un carnet a
souche dans lequel il inscrit, sous une
forme succincte, des détails concernant
les accidents, retards ou autres événe-
ments nécessitant une intervention des
diverses divisions du service central. Le
contréleur note les incidents a mesure
qu'ils se produisent et envoie immédiate-
ment la copie (au papier carbonisé) au
bureau intéressé. Le contrileur est tenu
de recueillir des renseignements suffi-
sants pour permetire au personnel diri-
geant de prendre les mesures nécessaires
sans échange preéalable de correspon-
dances. Chaque matin, un résumé suc-
cinct des principaux événements des
vingt-quatre heures précédentes est placeé

sur le bureau du chef de 'exploitation;
ce haut fonctionnaire est aussi tenu au
courant de tous les faits importants au
moment oG ils se produisent.

Personnel du contréle

A titre d’essai, le personnel de I'office
de contrdle a été conslitué avec des em-
ployés de bureau devenus disponibles
par suite de la réduction du travail dans
d’autres divisions du service de I'exploi-
tation, aprés l’introduction du controle;
on a eu recours aussi. dans une certaine
mesure, au personnel auxiliaire. Il pa-
rait qu’on prend actuellement les dispo-
sitions nécessaires en vue de 1’établisse-
ment d'un type normal de bureau de
contréle qui sera composé, autant que
possible, d’agents ayant ’expérience du
service actif, trains et gares. Le travail
des contréleurs est examiné attentive-
ment et on adopte des mesures conve-
nables pour obtenir de meilleurs résul-
tats partout ou ceci est nécessaire.

L’effectif total du personnel est de
dix agents, comprenant un chef de bu-
reau, deux équipes de trois employés et
une équipe de deux employés, avec un
dixiéme agent, dc¢ service le jour, qui
remplace pendant les heures des repas
et préte son concours d'une maniere gé-
nérale. Les équipes se relevent toutes
les huit heures.

Le principe essentiel de la conduite
des opérations par le personnel du con-
trole est que les agents des trains et des
machines aussi bhien que ceux des sta-
tions doivent se rendre compte que le
systéme du contrdle est basé sur un es-
prit de collaboration et d’aide mutuelle,
et non de prescriptions ou d’injonctions
insuffisamment étudiees. Les opinions
exprimées par les inspecteurs des dif-
férents services et par les chefs de sta-
tion sont unanimes dans leur apprécia-
tion des avantages pratiques du systéme,




STTEmIT Eer L

A mTL pm mL e ep

FOULASL AT Sy

TS

R UL MRS 2

[ 656 .255 (.42) ]

Suppression temporaire des appareils régissant la circulation
sur les lignes a voie unique.

Fig. 1 a4 6, p. 441 et 443.

(The Railway Gazerte.)

La suppression temporaire de certaines
cabines de signaux pendant la nuit, ou
le dimanche, ou a d’autres moments, sur
les lignes de chemins de fer &4 double
voie, est d’une exécution aisée. Les an-
nonces par coups de timbre et les indi-
cations de bloc envoyées par A a £ quand
les cabines B, C et D sont fermées ne
différent pas de celles que A envoie a B
lorsque ce poste est en service. De méme
le signaleur en E transmet annonces et
indications au poste A, exactement dans
les mémes conditions qu’il les envoie a
la cabine D quand celle-ci est en service.
Les appareils de bloc sont du méme
modéle et 'on n’a qu’a manceuvrer un
interrupteur dans chacune des cabines
intermédiaires pour mettire les appareils
hors circuit et établir une connexion
entre les fils de chaque co6té, de sorte
qu’il y a communication directe enire
deux postes successifs restés en service.

Toute autre chose est la suppression
de sections intermédiaires quand il s’agit
d’une ligne a voie unique sur laquelle la
circulation est régie a Paide de béatons-
pilotes. Chaque section de ligne a voie
unique est une unité autonome et les ba-
tons-pilotes commandés par les appa-
reils d’une section ne s’appliquent pas a
une autre section. Avec un baton pour
AB on ne peut pas conduire un train au
dela de B pour entrer dans la section BC.
I1 est évident que la suppression de B
constitue une section plus longue AGC qui

V—7

ne doit fonctionner comme section uni-
que que quand les sections AB et BC sont
supprimées pour le service fractionne.
Du moment que ce changement devient
possible, il est clair qu’au besoin C peut
également étre supprimé, de sorte qu’on
a une section AD; ou bien on peut sup-
primer C et D aussi bien que B et obte-
nir la section AE. En un mot, un nombre
quelconque de stations délivrant les ba-
tons-pilotes peuvent étre éliminées et
Pexploitation par sections longues éta-
blie entre les points extrémes a ’aide de
la méthode décrite ci-apres.

Difficultés actuelles.

La suppression temporaire de stations

intermédiaires sur les lignes a voie uni-

que n’est pas une idée nouvelle : on a
essayé divers moyens pour réaliser ce
desideratum. Jusqu’a présent les solu-
tions proposées n’ont pas été entiérement
satisfaisantes. Par exemple, on s’est
heurté a des difficultés quand il s’agis-
sait d’¢éliminer deux ou plusieurs sec-
tions consécutives. Avec certaines com-

binaisons expérimentées, il faut qu’un

mouvement de train précéde la mise
hors circuit. La conséquence en est que
si le train en question n’est pas mis en
marche, on ne peut pas fermer la station
ou que, s’il est en retard, la fermeture
est retardée. Dans d’autres systémes, il
faut que cette modification ait lieu dans
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un sens predéterminé, c’est-a-dire tou-
jours par lintermédiaire soit d’un train
montant, soit d’un train descendant. Re-
ciproquement, dans ccs conditions, il
faut qu’un train de sens contraire rouvre
la station, puis, dans le cas pris comme
exemple, qu’un train marchant dans un
sens soit relenu jusqu’a ce qu’un train
de sens contraire ait parcouru la sec-
tion longue.

Un autre obstacle qui existait autrefois
était qu’un train arrivant a unc station
nc pouvait pas laisser ou prendre de ve-
hicules a cette station pendant qu’elle
était hors circuit, ’appareil central étant
disposé pour le passage direct seulement
et les aiguilles verrouillées pour assurer
cette circulation directe.

Grace aux dispositifs de mise hors cir-
cuit étudiés et brevetés par des ingeé-
nieurs de la compagnie du <« London
Midland & Scottish Railway », en colla-
horation avec la « Railway Signal Co,,
Ltd », ces difficultés, réelles ou prévues,
seront supprinées.

On peut ¢éliminer un nombre quel-
conque de stations délivrant des batons-
pilotes et établir une ou plusieurs sec-
tions longues sur unc division de ligne
a voie unique. Pour réaliser ce pro-
gramme, il suffit d’ajouter une paire
d’apparcils servant & commander chaque
section longue, d’installer un appareil
de commande intermédiaire a chaque
station qu’ill s’agit de mettre hors cir-
cuit ¢t de munir d’un appareil de com-
mande terminal l'une des deux stations
extrémes de chaque section longue.

Avant de passer a la description des
appareils employés pour cet usage, il
est utile .de faire remarquer que si, dans
ce qui suit, nous avons choisi le baton
¢lectrique pour expliquer la. méthode
appliquée, on peut obtenir le méme ré-
sultat par des moyens pratiquement
identiques avec d’autres formes d’objets
controlés électriquement. Le procédeé
peut d’ailleurs étre rendu applicable a
une combinaison des divers types de
svstéemes électriques,

Voles d’évitement a double sens
de circulation.

Lorsquil s'agit d¥liminer des postes
intermédiaires qui sont des points d’évi-
tement, il faut prendre les dispositions
nécessaires pour qu'au licu de reserver
I'une des voies d’¢évitement aux trains
montants ct l'autre aux trains descen-
dants, I'unc des deux voles puisse étre
parcourue par les trains dans les deux
sens, On n’adopte généralement pas ce
dernier mode d’exploitation lorsque la
cabine est en service, car l'enclenche-
ment oblige les trains a4 prendre la voie
de gauche. La cabinc étant hors service,
il faut que tous les frains suivent un
itinéraire prédétermineé, — soit la voie
d’évitement monlante, soit la voie d’évi-
tement descendante — ct que les enclen-
chements soient tels que ces mouvements
puissent se faire avec la méme sécurite
que quand les trains circulent sur la
route usuelle. En outre, il ne faut pas
que l'expioitation par sections longues
puisse étre instituée avant que les itine-
raires soient bien établis pour cet itiné-
raire unique et que les aiguillages, les
verrous d’aiguilles, etc., aprés avoir éte
mis dans la position voulue, soient con-
venabiement enclencheés. De méme, on
peut obtenir que les signaux solent im-
mobilis¢és et leur manceuvre rendue im-
possible avant que I'exploitation par sec-
tions courtes puisse étre rétablie, Toutes
ces conditions sont remplies d’une facon
satisfaisante par le nouveau systéme.

I.a figure 1 est un schéma représen-
tant quatre sections consécutives, AB,
BC, CD, ¢t DE, Les trois stations inter-
mediaires B, C et D sont supprimeces a
certains moments, Nous supposons que
le type usuel de baton-pilote electrique
est employé pour I'exploitation par sec-
tions courtes et le type plus récent de
biton-miniature électrique pour 1’exploi-
tation par sections longues, Cette parti-
cularité n’est pas, toutefois, une partie
essenliclle du systéeme; pour les deux
modes d’exploitation on peut se servir
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Fig. 1.

Duns Uexploitation par sections courtes, les appareils de section longue sont hors cirenit, du fait que le hiton-pil «te pour 1a
section longue est enfermé dans appareil de commande terminal ¢n E.

Daus 'exploitation par sections longues, les appareils de section courte sont hors circuit, du {fuit gque ies bitous-ptlotes pour les
sections courtes sont enfermes o raison d’un dans chacun des apparveils de commande intermediaire,

Le til de ligne b ) AB [ est verrouillé dans ) AR KU
’ de lda gue O la jonction se fait pe | Pappareil de com- | pe peut étre reure CD est place
section lonele (quand { mande de la mise . du tirotr quand ie DE ] dans %opn tiroir
est intecr am'gu én D le biiton-pilote CD ( hors circuit. eh baton-pilote de \ gquaned le biaton-pilote ' ) '
; erromp 15 DE | Lebaton-pilotede | DE ! “de la section longue

Les tiroirs ne peuvent étre manceuvres que quand ils renferment leurs batons-pilotes respectifs, Pour 'exploitation par sections
courtes, un biaton-pilote de section longue est verrouillé dans le tiroir a bitons AE et libéré pour lintroduction dun biton de DE
dans son tiroir en méme temps g1'un courant est émis par l'appareil de <ection longue eu A. Mais ce courant ne peui étre oblenu
que yuand le conducteur pour la seetion longue est connecté 4 chaque poste d’évitem-nt imntermediaire,

Faplication des termes angtais: Long section instruments = Appareils de section longue. — Short sectivn inst* = Appareils [de

seetion courte. -— Section AR staff = Baton-pilote pour la section AB. — (Terminal) switching out control = Appareil {terminal)
de commuande de la mise hors clreut,

WILLINGTON. GOLDINGTON BEDFORD N°2.
UP LINE, . L

—_—_>"-——' _> ~DOWN_LINE. D —

i m =)
LOCKING LEVER
P DRAWER ToP DRAWER =
BOTTOM DRAWEF BOTTOM DRAWER
SWITGHING OUT BoX SWITCHING OUT Box

QLONG SEGTION INST. . ) LONG SECTION INSTO
E 3G - i
OSHORT SECTION INST SHORT SECTION INST. Q QSHDRT SECTION INST SHORT SECTION INSEQ
— ' [] _L

2. — Installation de mise hors circuit entre Bedford et Willington, sur le « London Midland & Scottish Railway. »

I'xplication des termes anglais : Up line = Voie montante. — Down line = Voie descendante. — Locking lever = l.evier enclencheur.
— Top drawer = Tiroir supérienr. — Bottom drawer == Tiroir inférienr. — Switching out box = Boite de mise hors circuit, —
Long :short) section inst. = Appareil de secrtion longue (courte’,
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des mémes tyvpes d’apparveils avec di-
verses especes de batons, ou avoir re-
cotrs a une combinaison d'autres formes
de systemes électriques.

La figure 3 est une vue de Pappareil
de comande, servant a la mise hors cir-
cuit, dont il faut que les stations inter-
médiaires soient munies, et la figure o
montre Pappareil terminal place a un
des points extrémes de chaque section
longue (E dans la figure 1). Tels qu'ils
sont representés, ces deux appareils de
commande correspondent a la situation
normale, c’est-a-dire pour l'exploitation
par sections courtes. Pour passer a l'ex-
ploitation par sections longues, il faut un
baton-pilote de section longue, qui est
normalement enfermé dans le tiroir supé-
rieur de 'appareil de commande terminal
(fig. 5). Avant de pouvoir liberer ce
baton de section longue, il faut obtenir
un baton-pilote pour chacune des sec-
tions courtes, C'est B qui effectue cette
manceuvre pour AB; pour BC, c¢’est C;
pour CD, c’est D; et pour DL, c¢'est E.
L.es batons obtenus de cette facon par B,
C et D sont placés dans le tiroir supé-
rieur de Pappareil représenté figure 3.
[.e mouvement preéalable de ce tirorr
permet de maneuvrer le petit levier
placé sur le coté gauche de Pappareil.
comme le montre la figure 4. Apreés le
mouvement final du tiroir, celui-ci se
verrouille  automatiquement; en meéme
temps la connexion du fil de Ligine pour
les appareils de section longue s’é¢tablit
a4 chacune des stations intermédiaires.

On remarquera que cette disposition
est assez différente de celle pour la sup-
pression de sections sur les lignes a dou-
ble voic. Les appareils des stations inter-
mediaires ne sont pas mis hors circuit,
mais simplement rendus inopérants pour
la délivrance des Dbéatons-pilotes. En
méme temps, la suppression des postes
intermédiaires assure la continuité du fil
de ligne pour section longue a chacun de
ces postes.

La manceuvre du petit levier précite
modific les enclenchements et permet

d’etablir Pitinéraire pour la circulation
directe; de plus les signaux qui donnent
des indications opposées quand exploi-
tation par sections courtes est en vi-
gueur, cessent d’ctre antagonistes pour
Pexploitation par sections longues.

Fonctionnement du systéme.

Le baton-pilote de section courte, re-
tire en E pour la section DE, est plac¢
dans Ie tiroir inférieur de Pappareil de
commande (fig. 5). En retirant un baton
pour chaque section courte et en le ver-
rouillant dans son appareil, on empéche

toute délivrance de batons de section
courte: mais on n’a pas a toucher
autrement aux appareils de section

courte. Pendant que Dexploitation par
sections courtes fonctionne, le fil cor-
respondant aux appareils de section lon-
gue est interrompu a chacune des sta-
tions intermeédiaires; on rétablit la con-
tinuité de la ligne aériennce en remettant
et verroutllant dans chacun des apna-
reils intermeédiaires de commande les
batons - pilotes régissant les sections
courtes correspondantes. La jonction du
fil de section longue n’a pas pour cffet
de faire fonctionner les appareils de sec-
tion longue car le baton-pilote de¢ sec-
tion longue reste encore enferm¢ dans
le tiroir supérieur de Pappareil terminal
en B (fig. 5). Pour qu’on puisse retirver
le baton de section lengue de ce tiroir,
1l faut qu’un courant partant de P'appa-
reil de¢ section longue en A passe par e
fil de ligne de la section longue. Il est
evident que cect ne peut avoir lieu que
quand chacune des stations interme¢-
diaires a remis son baton-pilote dans
Vappareil, comme le montre lIa figure 4.
[1 en résulte que la réception du courant
en E est une garantie que toutes les sec-
tions courtes sont supprimees.

Le baton-pilote de section longue peut
maintenant ¢étre retiré du tiroir supeé-
rieur de Papparceil terminal en E et ce
dernier se présente comne le montre Ia
figure 6. Le biaton-pilote sortant du tiroir
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Fig, 3. — Appareil de mise hors circuit dans
une station intermédiaire en temps normal,
c’est-a-dire pendant 'exploitation par sections
courtes,

Fig. 4. — Appareil d'une station intermédiaire,
prét pour la mnise hors circuit.

Un biton-pilote de section courte a été placé dans Je tiroir
superieur et le Jevier de commande est renverse, u od:

fiant les enclenchements de maniére que l'une des voies
d'évitement puisse élre utlilisée dans les deax sens.

Fig. 6. — Appareil de mise hors cireuit dans une
stztion terminus pendant 'exploitation par see-
tions longues.

Fig. 5. — Appareil de mise hors circuit dans
une station terminus en temps normal, ¢’est-
a-dire, pendant l'exploitation par sections

canriets On voit le biton-pilote de section courte enfermé dans le

tiroir inférieur : le tiroir supérieur est ouvert et le biaton-
pilote de section longue est retire el se lrouve dans

L& baton-pilote de section longue est enfermé
l'appareil de seclion longue,

dans le tiroir supérieur.
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supéricur cst alors placé dans I'appareil
de section longue en E et dés que les
formalites habituelles ont eté remplies,
I’exploitation par section longue peut
¢tre etablie.

On peut fermer les stations interme-
diaires dans un ,ordre queclconque et
méme supprimer d’abord la section DE
(fig, 1) ; mais il faut qu’elles soient toutes
supprimeées avant de pouvoir libérer le
baton-pilote de section longue. Aux pos-
tes intermédiaires on peut retirer le ba-
ton qui régit la section du coté oppose a
I’appareil terminal; ainsi, en (, ce sera
le baton correspondant a la section BC
qui est du coté opposé a la téte de
ligne E.

Par contre, la remise c¢n circuit doit
se¢ faire dans lordre de succession des
postes, puisque c¢’est au terminus E qu’il
faut que le cycle des opérations com-
mence. Dans ce but, on introduit un ba-
ton-pilote de section longue dans le tiroir
supérieur ouvert de Pappareil de com-
mande terminal (fig. 5) ou le verrouil-
lage du baton a lieu automatiquement.
On ne peut le faire que quand la section
longue est libhre et cette opération em-
péche la délivrance ultéricure de batons
de section loirgue. Le baton régissant la
section courte DE peut alors étre sorti
du tiroir inférieur; en mémec temps le
baton de section longue est verrouillé a
sa place dans P'appareil terminal.

Fn introduisant le baton-pilote de sec-
tion courte dans son appareil en E, on
remet les appareils de DE cn état de
fonctionnement ct cette section est libé-
rée a nouveau, .

La section CD reste supprimée, et pour
pouvoir retirer le baton régissant cette
section dc Pappareil de <commande
(fig. 4), il funt obtenir par permission
du poste E le biton-pilote de la section
DE. On le place dans le tiroir inferieur
de Pappareil en D, ce qui a pour effet
de libérer le tiroir supérieur dans lequel
est verrouillé le baton-pilote de CD. On
neut alors manceuvrer partiellement le
tiroir supérieur; il en résulte que le fil

2

de ligne de la section longue est inter-
rompu et on peut manceuvrer le pelit
levier placé sur le c6té de la boite de
commande de facon que ’enclenchetncnt
soit réglé en vue de supprimer la cir-
culation directe et de rétablir Pexploi-
tation par sections courtes, On peut en-
suite manceuvrer ce tiroir completement
pour obtenir le baton-pilote de CD. Ceci
fait, on peut ouvrir de nouveau le tiroir
inférieur et réintégrer le baton-pilote de
DE dans son appareil, de meéme que
celui de CD. On opére censuite pour €
comme pour D; enfin B, apres avoir
pass¢ par le meme cycle de manauvres,
termine l'opération,

On aura compris que le petit levier est
celui dont on se sert pour libérer les
enclenchements antagonistes aux points
de croisement et pour établir, le cas
¢chéant, les enclenchenwnts supplémen-
taires nécessaires. Il va sans dire que ce
levier est normalement verrouillé dans
I'une ou l'autre position, suivant les con-
ditions du moment; il est de son coté,
convenablement enclencheé, suivant Ila
position des batons-pilotes interme-
diaires,

C’est incontestablement sur un prin-
cipe excellent que repose cette méthode:
on rend les appareils de sections inopé-
rants en .retirant le baton-pilote de
chaque section et on dispose les com-
mandes respectives de manierc a faire
fonctionner I'exploitation par sections
longues, ou inversement. Dans l'un et
lautre cas, la séeurité obtenue est la
meéme que celle assurée par le retrait
et la délivrance de batons-pilotes pour
les mouvements de trains.

I’installation de Bedford.

L’installation des appareils décrits a
été faite par le « London Midland & Scot-
tish Railway » entre Bedford et Willing-
ton, sur la seclion de Eletchley-Sandy
de ce chemin de fer, et un inspecteur
du Ministére des Transports I'a exami-
nee. Il est a noter qu’ici une seule ca-
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bine, celle de Goldington (fig. 2), est
actuellement soumise au régime de la
suppression temporaire, de sorte que
la section longue s'étend de Willington a
Bedford. Lorsque Goldington est hors
service, tous les trains passent sur la
voie d’¢vitement montante. L’introduc-
tion d’un baton Willington-Goldington
dans le tiroir superieur de 'appareil de
commande 1ntermediaire de cette der-
nieére station permet de manceuvrer le
petit levier, comme il a ¢té dit plus hauat,
Deés lors, les deux aiguilles en pointe
peuvent c¢tre disposées pour donner ac-
cés a la voie d’évitement montante et
pour la mise au passage du « home »
montant, du « starting » montant et du
« home » spécial qui commande P'acces
de la vole descendante a la voie d'¢évi-
tement montante, Les signaux « distant »
sont maintenus dans la position d’arrét.

Le -signal « home » spécial dont il
vient d’¢tre question est peut-étre ne-
cessaire (dans ce cas particulier a cause
de la disposition des alguillages, mais
la généralisation de son emploi parait
inutile. De méme, la position des signaux
a distance est une question qui peut étre
laissée a la discrétion du chemin de fer
intéresse.

Il existe 1ci des voies de garage qui
sont commandcées par les bitons-pilotes
de section courte. Ces appareils de com-
mande sont maintenant combinés de ma-
nicre que les voles accessoires puissent
ctre liberées par le baton-pilote de sec-
tion longue. Cette innovation est impor-
tante, car elle répond & 'objection soule-
vée jusqu'a preésent que Pacces d'une
voie de garage régie par un baton-pilote
est impossible quand la mise hors circuit
de la section rend ce baton particulier
inutilisable. l.¢ meécanisme de 1’aiguil-
lage cst désormais modifie de facon
(que les aiguilies puissent ¢étre manceu-
vrées, soit par un baton régissant la sec-
tion dans laquelle la voie accessoire est
située, soit par un baton de section
longue. Il n’est pas nécessaire d’em-
plover un verrouillage séparé pour le

baton-pilote de¢ section longue, car avec
le mécanisme en question, 'un ou l'autre
baton, de section longue ou courte, peut
libérer les aiguilles. Quel que soit le
baton emplove, il reste, bien entendu,
engagé dans la serrure jusqu’a ce que
les aiguilles soient ramenées dans leur
position normale.

Dans le méme ordre d’idées, on peut
prendre les dispositions nécessaires pour
que les aiguillages commandés par une
cabine hors service puissent étre utili-
ses pendant sa fermeture, ce qui permet
d’ajouter ou de détacher des véhicules
a ces stations malgre leur suppression
temporaire.

Extension désirable

L’accident survenu a Abermule, en
janvier 1921, suggere .une application
trés utile de cette exploitation par sec-
tions longues. Des trains rapides impor-
tants circulent maintenant sur des lignes
a vole unique ct il est nécessaire que ces
trains ne subissent pas e retard entre
leurs points d’arrét réguliers. La certi-
tude que la voie est libre jusqu’au pre-
mier arrét suivant, que les aiguilles sont
disposées correctement ¢t les signaux
effacés aux slations iniermédiaires et
qu'il n’y a pas d’échange de batons a
faire a4 ces stalions ni, par conséquent,
d’erreur possible, serait garantie par
Padoption de Dexploitation temporaire
par scctions longues entre deux gares
importantes pour ces trains rapides. En
outre, un mode d’exploitation de ce genre
donne plus de confiance aux mécani-
ciens et rend les marches a grande vi-
tesse sur la ligne en question plus fa-
ciles que si on laissait subsister 1'exploi-
tation par sections courtes pour ce genre
de service,

ID’une manieére générale, le systéeme
offre beaucoup de particularités sédui-
santes el nous pouvons parler par expe-
rience personnelle de sa sécurité. L’eco-
nomie v tieni aussi unc grande place,
car certaines cabines peuvent éfre sup-
primées non seulement la nuit ou le
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dimanche, mais au besoin a tout autre
moment. On peut, d’autre part, en suppri-
mer un plus grand nombre, & moins que
la section longue ne soit d’une longueur
excessive pour les trains suivants ou que
le croisenient de trains de sens contraire
ne soit prévu. Une autre considération
est la possibilité dajouter ou de retirer
des vehicules sans aucun autre concours
que celul du personnel des trains, Enfin,
en ~as d’'urgence, I'exploiiation par sec-
tions courtes peut ¢lre promptement reé-
tablie si et quand on le désire.

I.e systeme a eété introduit a un mo-
ment opportun, car par suite du grou-

pement des compagnies de chemins de
fer, 11 se peut que certaines lignes a dou-
ble voie n'aient plus le méme trafic in-
tense que par le passé ¢t que 'on arrive
a réduire la circulation de facon u’elles
puissent ¢tre converties en lignes a vole
unique. Il en reésulterait de nombreuses
economies, Non seulement la longueur
de voies a entretenir et & renouveler se-
rait reduite d’environ moitiée, mais les
signaux et les signaleurs deviendraient
inutiles aux stations ou voies accessoires
qui ne sont pas emplovées pour les évi-
tements. Enfin, la sécurit¢ des lignes a
vole unique est proverbiale.
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1. — La commande automatique des trains aux Etats-Unis.

On sait que I’ « Interstate Commerce Com-
mission » est autorisée par la loi sur le com-
merce entre Etats (« Interstate Commerce
Act ») a imposer aprés enguéte i toute com-
pagnie de chemin de fer tombant sous l'appli-
cation de la loi Pinstallation d’appareils d’ar-
rét automatique des trains.

Le Bulletin de UAssociation du Congres des
Clemins de fer de septemhre 1922 a publié le
rapport de I’ ¢« Interstate Commerce Commis-
sion » exposant les raisons qui, selon elle,
justifient ’emploi de ce genre d’appareils. Ce
rapport accompagnait une nole adressée
quarante-neuf compagnies pour leur demander
de faire connaitre les ohjections qu’elles au-
raient a formuler contre un projet d’instruc-
tion qui les inviterait & installer des appareils
d’arrét automatique des trains sur une divi-
sion compléte de locomotives a4 voyageurs.

Les compagnies firent une opposition assez
vive a ce projet. Les objections qu’elles pré-
sentérent étaient d’ordre technique et d’ordre
financier.

Elles soutenaient qu’il n’existait aucun sys-
teme suffisamment perfectionné pour en jus-
tifier I'application obligatoire et que des ap-
pareils bhasés sur des principes nouveaux
n’avaient pas encore pu étre soumis 2 des
essais en service, Les dépenses nécessitées par
les installations nombreuses et importantes
qu’on allait leur imposer étaient trés élevées
et dépassaient Jeur capacité financiére et il
était douteux que les fahricants fussent en
état de fournir les appareils dans le délai indi-
qué. En outre, il n’était pas démontré que les
dépenses ainsi engagées ne renforceraient pas
aussi bien la sécurité si on les affectait a
d’autres travaux ayant en méme temps pour
cffet d’augmenter la capacité des lignes, tels

que : installations de sigmaux de bloc auto-
matiques, doublements de voie, postes d’en-
clenchement, traversées anglaises, etc. Certains
réseaux craignaient que les appareils d’arrét
automatique ne vinssent au contraire entraver
la marche des trains ef diminuver la capacité
des lignes.

La Commission rencontra ces objections en
constatant qu’il existait des appareils répon-
dant au but proposé. Celui-ci peut étre ou bien

|

d’appliquer les freins de maniére & amener le ;

train a4 Parrét ou bien d’appliquer les freins
en cas de vitesse trop élevée pour réduire la
vitesse &4 un taux déterminé. Ces résultats”
peuvent étre obtenus soit par des moyens mé-

caniques, soit électriquement en employant
une rampe placée dans la voie sur laquelle .

vient frotter un sabot porté par la machine
(contact intermittent), soit électriquement par
contact de rail, soit encore sans contact au
moven d’appareils basés sur les phénomeénes
d’induction, En fait, il y avait des appareils
en usage sur un certain nombre de chemins de
fer: c¢’étaient ou des appareils mécaniques ou
des appareils électriques & contact intermittent
(rampe}. La Commission estimait que si ces
derniers ne donnaient pas, suivant la theése
des compagnies, complete satisfaction et étaient’
susceptibles de perfectionnements, on mne- pou-
vait pour cela en retarder Papplication; les
compagnies qui pensaient pouvoir obtenir de
meilleurs résultats avec d’autres appareils (ap-
pareils & induction) avaient devant elles un
délai suffisant pour les essayer et il y en

"avait d’ailleurs plusieurs systémes déja &

I’essal.

A Vargument tiré de 1’élévation de la dé-
pense la Commission opposa les chiffres d’in-
demmités parfois considérables que plusieurs
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compagnies avaient d0 payer pour les per-
sonnes tuées ou hlessées & la suite d'accidents
survenus dans cves derniéres années, indemnités
auxquelles il faut ajouter les dégats subis par
le matériel et les avaries des marchandises. Si
le bloc automatique a permis d’augmenter la
capacité des lignes en augmentant la vitesse
et le nombre de trains, les chances d’accidents
ont également augmenté, car I'observation des
signaux repose toujours sur la vigilance du
personnel de la machine.

Au sujet de Pinfluence sur la capacité des
lignes, I’ « Interstate Commerce Commission »
admet, suivant une remarque contenue dans
le rapport de la Commission nommée par la
« Railroad Administration » (qui prit la di-
rection des chemins de fer pendant la guerre),
que l'application des freins doit étre obtenue
a une distance suffisante pour que le train
s’arréte en tous eas avant le point dangereux
et qu'il faut par conséquent prévoir comme
longueur de freinage celle qui est nécessaire
pour un train quelconque de la ligne, Tl peut
en résulter sur les sections de lignes trés char-
gées un ralentissement du trafic. Mais elle
ohserve que cette difficulté peut étre résolue
au moyen de dispositifs permettant au méca-
nicien de supprimer l'action du frein ou au
moyven d’appareils qui, au lien de provoquer
P’arrét, n’entrent en action que si la vitesse
est trop élevée et seulement pour la modérer.
Des appareils de contréle de la vitesse peuvent
étre employés concurremment avee des appa-
reils d’arrét automatique.

Comme conclusion. la Commission. par une

[ 621 1541 (.45) ]

instruction du 13 juin 1922, ordonna 'exécu-
tion de son projet et fixa au 1°F janvier 1925
la date a laquelle les appareils devalent détre
imstallés.

Depuis lors, son point de vue ne sest pas
modifié, car nous apprenons que. sans atten-
dre Pexpiration du délai imparti pour la réa-
lisation de ses dispositions premicres, elle
vient de leur donmner une extension considéra-
ble. Dans une nouvelle instruction datée du
14 janvier 1924, elle a prescrit a quatre-vingt-
douze compagnies d’appliquer des appareils
d’arrét automatique ou de controle de la vi-
tesse sur une division entiére. Parmi ces qua-
tre - vingt - douze compagnies, quarante - sept
étaient déja comprises dans la premiére in-
struction et doivent par conséquent faire Pap-
plication sur deux divisions. Ces nouvelles in-
stallations preserites doivent étre achevées
pour le 1°7 janvier 1926.

La Commission justifie cette nouvelle me-
sure en disant que la sécurité du service. des
personnes et du matériel, exige que l'on aug-
mente aussi rapidement que possible la protec-
tion que procurent ces appareils en les instal-
lant sur de nouvelles parties de lignes.

I/instruction rappelle le programme des
conditions auxquelles les appareils doivent sa-
tisfaire. Nos lecteurs en trouveront Ie texte
dans le numéro de septembre 1922 dn Rulletin
rappelé plus haut.

Comme on le voit, la question de Parrét au-
tomatique des trains esl entrée aux Ktats-Uni-
(dlans une phase décisive de réalisation.

12, AL

2. — TUne soupape automatique a fonctions multiples pour cylindres
moteurs de locomotive.

Fig, 1 a 3, p. 419.

I.a soupape dont nous donnons la deserip-

tion d’aprés la Rivista tecnica delle ferrovie

italiane joue a la fois le rdle de reniflard, de
purgeur du cylindre et de soupape d’équili-
brage de la pression sur les deux faces du pis-
ton pendant la marclie & modérateur fermé.

La figure 1 montre une coupe de l'appareil
actuellement en usage sur environ 800 locomo-
tives des chemins de fer italiens et la figure 2
en indique le montage.

Chaque cylindre porte deux soupapes sem-
blables fixées une a chaque extrémité et réu-
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nies entre elles par un tuyau H. Ces deux sou-

papes communiquent chacune, d’autre part,
avec-la chapelle par un tuyau qui améne de
la vapeur vive & la partie inférieure. La sou-
pape proprement dite est & double sidge, Le
siége supérieur sert a établir et A& couper la
communication entre le cylindre et le tuyau H;

le siége inférieur, qui est d’un diameétre plus
grand, sépare l’enceinte ou régne la pression
de vapeur vive de lespace annulaire en com-
munication avec le tuyau H. La tubulure dans
laquelle se fixe ce dernier porte, en outre, des
trous ouverts a I’air libre.

On voit qu'a modérateur ouvert la soupape
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Explications des termes italiens. ~ Al cilindro motore == Au cylindre moteur. — Alla valvola muliipla deil'altro
estremo del cilindro == A la soupape de l'nutre extrémité du cylindre, — Al receiver = Au «receiver». -~
Aperta = QOuverie. — Chiusa = Fermée. — Filtro = Fitre, — Fori di comuunicazione coll'atmosfera = Trous
de communication avec I'atmosphére. -- Presa di vapore = Prise de vapeur. i

est relevée et coupe la communication avec le
tuyau H et avec 'atmosphére. 5’il se produit
dans le cylindre une pression exagérée la sou-
pape s’abaisse et le fluide comprimé s’échappe
par le tuyau H et par les ouvertures donnant
igsue & l'air libre, La pression & laquelle la
soupape fonctionne comme soupape de siireté
dépend du rapport des surfaces en contact,
'une avec la vapeur vive, l'autre avee la va-
peur contenue dans le cylindre.

A modérateur fermé, les deux extrémités du

cylindre communiquent avec Patmosphére par
les ouvertures percées dans le corps de la sou-
pape mais aussi entre elles par le tuyau H.
La soupape forme donc reniflard, mais le vide
qui se produit sur une face du piston pro-
voque l’aspiration non pas d’air pur mais d’air
mélangé au fluide refoulé par I'autre face du
piston. De ce fait, il y a diminution du refroi-
dissement et de l’aspiration des poussiéres de
Patmosphére. _

La section du tuyau de communication avec
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la chapelle doit étre suffisante pour qu'a lou-
verture du modérateur la soupape se ferme
rapidement.

Sur  les  locomotives compound o
d’abord relié le dessous des soupapes des ¢y-
Iindres de basse pression au receiver qui joue
vis-a-vis d'eux le méme réle que la chaundiére
vis-i-vis des evlindres de haute pression. Mais

availt

on a constaté qua grande vitesse, probable-
ment a cause des grandes compressions. ou
cause de variations de pression au receiver,
la soupape s’abaissait et se relevait a chaque
coup de piston. Pour obtenir un fonctionne-
ment satisfaisant, on a adopté une autre dis-
position ayvant pour but de maintenir sous la
soupape une pression intermédiaire entre celle
de la chapelle et celle du receiver, suffisante
pour maintenir la soupape appliquée et assez
modérée pour lui permettre de fonctionner
comme soupape de streté, Cette disposition est
représentée par la figure 3.

[.’espace compris entre la soupape et le pla-

teauw inférieur communigue par les tuyaux «
et b avec la chapelle et avec le recetver. Il s’éta-
blit ainsi a travers cette enceinte un courant de
vapeur allant de la chapelle au receirer, cou-
rant contrarié par la réduction de la =ection
de passage aux ouvertures e et g.

De la grandeur de ces ouvertures dépend la
pression qul roégne sous la soupape. Il fant
d’ailleurs que le flux de vapeur soit assez fai-
ble pour ne pas représenter une perte notable.
Les dimensions des ouvertures e et g ont été
fixées expérimentalement. On a constaté sur
une locomotive compound a quatre eylindres
aqu’on obtenait de bons résultats avec les dia-
metres e = 2 mm. 5 et g = 3 mm. 5.

Une modification méme tres faible de ces ou-

vertures a une influence considérable. Pour
¢viter leur obstruction par des impuretés trans-
portées par la vapeur on a placé un filtre mé-
tallique sur le raccord du tuvau « qui établit

la communication avee la chapelle.
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3. — Locomotive-tender 4-6-4 du « London Midland & Scottish Railway ».

Fig. 1 ¢t 5, p. 451 et 452,

le « London Midland & Scottish Railway »
a falt construire dans ses ateliers de IHorwich
dix locomotives-tenders 4-6-4 d'un nouveau
tyvpe dont nous donnons le dessin d’ensemble
d'apres la Railicay Gazette (fig. 1),

Ces machines sont destinées a faire le
vice des lourds trains de hanlieue et a suppléer
dans la remorque des trains express les loco-

seY-

motives 4-6-0 doai elies ont conservé les prin-
cipales dispositions, Comme celles-cl elles ont
quatre cylindres a admission direete, les ¢y-
lindres intérieurs actionnent le premier essieu
accouplé au moyven de Dhiclles motrices de
2 m. 032 de longueur, les cylindres extérieurs
actionnent le deuxitme essieu accouplé avec
des bielles motrices de 3 m. 353 de longueur.
TLes quatre tiroirs sont commandés par deux
mécanismes Walschaerts extérieurs.

Ces tiroirs evlindriques sont munis du sys-
téme de scupape de stireté de M. Hughes, ingé-
nieur en chef de la compagnie, consistant en
hilles d’acier maintenues sur leur siege par
Ia pression de la vapeur de Ia chapelle et qui

peuvent se¢ soulever en cas de surpression dans
le cylindre.

Les c¢yvlindres forment trois piéces de fon-
derie, les deux ecylindres intérieurs ct leurs
chapelles étant fondus d'une picce.

Une particularité de ces machines réside
dans le surchauffeur qui a ¢été étudié par
M. Huglies et qui a déja 6té appliqué a des
lecomotives 0-8-00 Ce surchaunffeur. qni porte
le nom de « surchauffeur Horwich ». se dis-
tingue des systemes les plus géndéralement em-
ployés en ce que le collecteur, au lieu d'étre
une piéce unique a deux chambres contenant
Pune de la vapeur saturée. autre de la va-
peur surchauffée. e compose d'une pi¢ce supé-
rieure recevant la vapeur saturée et de deux
picees inférieures svmétriques recueillant la
vapeur surchauffée, Cette disposition qui ré-
pond & Pappellation « top and bottom header »
(collecteur haut et has) a l'avantage de sup-
primer toute transmission de chaleur entre la
chambre de vapeur saturée et la chambre de
T.es gros tubes & fumée

vapeur =urchauffée,
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sont placés sur deux rangées verticales de  livrance extérieur. Le dessin figure 5 repré-
chaque cdté de l'axe: les deux collecteurs infé-  sente Pensemble du surchauffeur appliqué aux
rieurs sont boulonnués directement sur les ¢v-  machines 0-8-0.

lindres de sorie qu’il n’y a pas de tuyau de

O
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Fig. 5. — Surchauffeur « Horwich - appliqué aux locomotives 0-8-0.

Les dimensions principales des locomotives 1-G-4 sont les sulvantes :

Diameétre des cylindres (quatre cylindres) . . . 16 1/2 pouces (419 mm.)
Course des pistons . . . . . . . . . 26 pouces (660 mm.)
Diamétre des roues motrices . . Co 6 pleds 3 pouces {1 m. 905)
Diameétre des roues des bogies. . . . . . | 3 pieds 3/8 pouce - (0 m. 924)
Empaitement des bogies. . . . . . . . . 7 pieds (2 m. 133)
Empattement fixe, . . . . . . . . . . 13 pleds 7 pouccs (4 m, 140)
Empattement total . . . . . . . . . . 40 — 4 — (12 m. 293)
Longueur de la chaudiére enlre plaques tubulaires., 14 — 8§ — (4 m. 470)
Diamétre intérieur a 'avant . . . . . . . 5 — 17— (1 m. 702)
Hauteur de I'axe au-dessus du raal . . . . . R § (2 m. 718)
Surface de chauffe (¢oté eau) :

Tubes (gros et petits). . . . . . . . . {817 pieds carrés {168 m?81)

Foyer. . . . . . . . . . . . . 180 — — (16 m? 72)

Totale. . . . . . . . . . . . . . 1997 - — (185 m2 53)
Surface de surchauffe (coté vapeury . . . . 430 — — (39 m2 95)
Surfacedegrille . . . . . . . . . . . 296 — — (2 m275)
Timbre de la chaudiére . . . . . . . . . 180 livres (12 kgr. 655/cm?)
Effort de traction (0.85p.). . . . . . . . 28 879 livres (13 100 kgr.)
Poids adhérent (en ordre de marche). . . . ., 55 t. 15 cwt. (56 640 kgr.)
Poidstotal . . . . . . . . . . . . . 99 b, 17 cwt, (101 450 kgr.)
Contenance des soutesa eau . . . . . . . 2 000 gallons (9 m3072)
(Contenance des soutes 4 charbon . . . | . . 31/2 . (3 556 kgr.)

La longueur du parcours est Jimitée par la  disposé pour fonctionner dans les deux sens.
provision de charbon, la machine étant munie
de l'appareil de prise d’eau en marche qui est E. M,
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NECROLOGIRE

JoHN k.

FFAIRBANKS,

Secrétaire généry! et 1résorier de '« American Raillway Association -

Memtre de la Commission iecale dorganisation de la session de Washington (1405

Deélégue a la session de Rome 1922} du Congres international des chemins de fer,

Nous avons appris avec le plus vif
regret la mort de M. John L, Fairbanks,
secretalre general et tresorier de ' Ame-
rican Railway Association ».

M. Fairbanks avait été membre de la
Commission locale de la session de Was-
hington du Congrés, a I'organisation de
laquelle il prit une part active. Depuis
lors, 11 n’a cessé de¢ porter le plus vif
intéreét aux travaux de notre Association,

Le secrétariat de '« American Railway
Associlation » a toujours eté le trait
d'union entre 1'Association internationale
du Congres des chemins de fer et les
fonctionnaires de chemins de fer ameéri-
cains, et c’est comme délégué de U'e Ame-
rican Ratlway Association » que M. Fair-
banks assista au Congrés international
tenu a Rome, en 1922,

M. IFairbanks est né¢ le 5 décembre
1870, a Jersey City, cu il fit ses études.
I1 entra au service de '« American Rail-
way Association » ie 21 avril 1892 et fut
nommeé secrétaire général adjoint et tré-
sorier adjoint le 1°* juin 1909; il fut ap-
pelé au poste de secreétaire général et de
trésorier le 17 novembre 1915, 11 rem-
plissait des charges analogues au « Bu-
reau des explosifs » et était en outre
secrétaire de YAssociation des directeurs
généraux de New-York. Il avait le méme
titre dans Je Comité du « Railway Mail
Pay » et était secrétaire de 1I’« American
Railway Guild » depuis vingt-cinq ans.

&

IZn acceptant le mandat de secretaire, en
1915, M., Fairbanks succéda a William
I'. Allen, le premier sc¢crétaire bien con-
nu de '« American Raiiway Associa-
tion» pour qui M. Fairbanks fut, durant

plus de vingt ans, un adjoint capu-
ble et deévoué. En 1915, I’Association,

orace a lesprit clairvoyant de son se-
crétaire geénéral, mena a bonne fin la
plupart de ses travaux qui s’élendaient
A seize commissions; mails quatre annces
plus tard, a la suite de 'exploitation des
chemins de fer par le Gouvernement,
les pouvoirs de '« American Railway
Association » prirent une extension telle
qu’a présent activite du secrétariat ge-
néral a donneé lieu a la ercéation de bu-
reaux dans trois villes: a New-York, a
Chicago ct A Washington. Son expansion

gui commenca en 1919, provoqua sa
fusion avec douze assoclations de
fonctionnaires de chemins de fer tres

importantes ¢t jusqu’alors indépendan-
tes. L’Associalion-meére comprend actuel-
lement huit divisions avant chacune son
secretaire et neuf sections; 'ensemble de
l'organisme est composé denviron deux
cents comités permanents,

Nous présentons a la famille de notre
regretté collaborateur nos sincéres con-
doléances et I'expression de notre vive
sympathie.

Le Comilé de direction.

,
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D' P. H. DUDLEY,

Ingénieur-conseil du « New York Central Railroad ~;

Rapporteur aux sessions de Paris (1900) et Waushington (1905,

Délégué aux sessions de Londres (1895} et Berne '1910) du Congreés international des chemins de fer,

Nous avons cu le vif regret d’appren-
dre la mort du DT P. H. Dudley survenue
a New-York le 25 février dernier.

M. Dudley était un de nos collabora-
teurs les plus en vue; sa compétence
toute speciale e¢n matiere de rails lui
valut 'honneur d’étre choisi pour rem-
plir les fonctions de rapporteur a la ses-
sion de Paris (1900) ou il traita d’une
facon remarquable la question de la
¢« Nature du métal pour rails », et a la
session de Washington (1905) ou il pre-
senta un rapport trés étudié sur « Les
rails des voies des trains rapides ».

Le DT P. H. Dudley était né a Freedom
(Ohio) le 21 mai 1843, A ’age de 20 ans,
il entra au college d’Hiram; un de ses
professcurs, grand admirateur du métal-
lurgiste anglais Bessemer qui, en 18560,
inventa le procédé de fabrication dc
Pacier ui porte son nom et qui révolu-
tionna Pindustrie de Pacier, s’occupait
beaucoup de ce procédé. M., Dudley en-
treprit sous sa direction P’étude des me-
taux ¢t de la métallurgie, a laquelle il
consacra, par la suite, toute sa vie. Il
¢tait dans tout ce qui concerne Part de
Pingenicur un ¢tudiant si travailleur.
qu’il ¢tait déja 4 méme, bien que n’étant
que gradué, de remplir les fonctions
d’ingénieur de la ville d’Akron, dans
I’Etat d’0Ohio, de 1868 a4 1872.

11 devint ensuite ingénieur en chef du
« Valley Railroad » pour la partie de ter-
ritoire comprise entre Cleveland et Ic
bassin houiller de I’Ohio et v resta deux
ans pendant lesquels il inventa un dyna-
momeétre pour mesurer leffort de trac-
tion de la barre d’attelage de la locomo-
tive, Il résigna ses fonctions pour s’adon-
ner entiéerement au perfectionnement de
son invention; en 1876, il la compléta
par un appareil enregistreur et les résul-

tats qu’il obtint attirerent sur lui Patten-
tion de PAssociation des chemins de fer
de PEst, qui s’assura son concours c¢n
1878. Le dynamometre donna la preuve
scientifique ct péremptoire du rende-
ment insuffisant de la locomotive d’alors.

A partir de 1880, il resta d’unc facon
constante au service des <« New York
Central Lines » jusqu’a sa mort. 1l fut le
premier a soutenir la theorie que le rail
agit comme une poutre continue. Cette
théorie rencontra beaucoup d’opposi-
tion; elle fut méme ridiculiséc et, comme
resultat de cette controverse, il construi-
sit un indicateur de la voie qui enregis-
trait les irrégularités de surface, de ni-
veau et d’¢cartement, appareil devenu
d’un usage courant dans les wagons d’in-
spection aux Etats-Unis,

Il inventa également le Siremmalo-
graphe pour déterminer la maniére dont
la charge d’un train en marche est trans-
mise au support de la voie. La compa-
gnie construisit pour lui un wagon spé-
cial dans lequel il installa son dynamo-
metre et tout un équipement d’inspec-
tion. Dans ce wagon Gtaient aménages
un laboratoire, un cabinet de travail et
un appartement. Le D7 Dudley et sa
femme vécurent pendant trente-trois ans
dans cette voiture qui fut leur scule ha-
hitation jusqu’a la mort de M™ Dudley.
en 1922,

A Paide de son indicateur de la voie,
le D* Dudley prouva que sa théorie du
rail agissant comme une poutre continue
n’était point erronée et il établit un typc
de rail qui donna exactement les résul-
tats qu’il avait prédits. Ce rail avait
127 mm. de hauteur; bien que la direc-
tion du « New York Central & Hudson
River Railroad » se fut ralliée a sa thése,
elle ne commanda qu’avee beaucoup de
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circonspection 8 km. de voie a titre d’es-
sai. Ce rail fut placé entrc la station
Grand-Central et Mott Haven. Il était dif-
ficile d’admettre qu’un rail de 127 mm.
de hauteur conserverait sa stabilité et ne
se renverserait pas sous une locomotive
ou un train chargé. Quand il fut établi
que le rail ne succombait point a ces
efforts, on en commanda un grand ton-
nage, le roulement s’é¢tant trouvé consi-
dérablement amélioré et le cout d’entre-
tien diminue. Plus tard, M. Dudley aug-
menta la hauteur de son rail de 3 mm.
et, confiant dans son jugement, il établit
des rails de 44 kgr. 6 par métre et de
140 mm. de hauteur, ce qui amena les
autres chemins de fer américains a adop-
ter également des rails plus lourds et
meilleurs.

En dehors de ses inventions et décou-
vertes, le D™ Dudley consacra la majeure
partie de sa vie a 'amélioration de la
qualité et des meéthodes de fabrication
des aciers pour rails. Il travaillait en
savanl consciencieux et ne poursuivait
aucun but de lucre; il n’a jamais pris
aucun brevet et a livré ses inventions au
domaine public.

Dans un message annoncant aux fonc-
tionnaires des « New York Ceniral Lines »
la mort du D* Dudley, le président A. H.
Smith dit :

<« Par son habilete extraordinaire, ses
« connaissances scientifiques approfon-
« dies et son ardeur au service des che-
mins de fer pendant une période inin-
« terromipue de quarante-huit ans, le
D Dudley a contribué dans une large

¥

-
-

o

mesure au développement des chemins
de fer américains. Peut-étre n’est-il pas
exagérée de dire qu’il contribua plus
que quiconque a doter 'humanité de
transports rapides, sirs et économi-
< ques. Le travail de toute sa vie eut
« pour résultat d’augmenter la renommée
« du « New York Central ». Sa carriére
¢« fut caractérisée par un labeur conti-
« nuel et acharné pour la recherche de
« la vérité scientifique, une énergie infa-
« tigable, une loyauté et une intégrite
« irréprochables. C’est grace au deévelop-
« pement scientifique donne par le
< D* Dudley a la construction des voies,
€

«

R A A A A

que Pon put faire circuler la premiére

locomotive de 100 t. Le D" Dudley
« était un métallurgiste autant qu’'un in-
« génieur. Ses études portérent sur la
« fabrication des rails en acier, qui re-
« duisirent considérablement le nombre
« des accidents dus aux bris des rails et
« conduisirent & de grandes économies, »

Le D" Dudley était membre honoraire
d’un grand nombre d’associations d’in-
génieurs et de sociétés scientifiques, par-
mi lesquelles nous citerons I’Association
des ingénieurs de chemins de fer améri-
cains, Au moment de sa mort, et déja
depuis de longues années, il était mem-
bre de la Commission du rail de cette
Association.

Nous présentons a la famille de notre
regretté collaborateur nos compliments
de condoléances les plus sincéres ainsi
que ’expression de notre vive sympathiec.

Le Comite de Direction.
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J. W. KENDRICK,

Président du conseil d’adminisiration de '~ International Great Northera - ;

Rapporteur & la session de Washington (1905);

bélegué de 1'« Atchison, Topeka & Santa IFe Ratlway » & la session de Berne 1910;
du Congrés internalional des cliemins de fer.

Nous avons appris avec un vif regret
la nouvelle de la mort de M. J. W. Ken-
drick qui avait eté rapporteur, pour
PAmerique, de la question 1-A : « Ltude
du choix des essences et des procedes
de conservation des traverses de che-
mins de fer » a la session de Washington
(1905) du Congrés des chemins de fer.

Nous reproduisons ci-apreés la notice
que le Railway Age a consacrec a notre
éminent collaborateur :

J. W. Kendrick, président du Conseil d’ad-
ministration du chemin de fer ¢ International
Great Northern », dont la direction se frouve
a Chicago, est décédé en cette ville le 16 fé-
vrier dernier.

M. Kendrick était né le 14 octobre 1853 a
Worcester (Massachusetts) et était sorti avec
le titre de gradué de I'Institut polytechnique de
Worcester en 1873. 11 entra, en 1878, au ser-
vice des chemins de fer comme topographe et
participa au tracé et 4 la counstruetion de la
division de Yellowstone du « Northern Pa-
cific » et au tracé de la division de ¢ Missour?
River » jusqu’en 1880. Il fut alors promu
ingénieur et fut chargé de la construction des

divisions de Yellowstone et de Missouri River.
Il conserva ce grade jugqu’en 1883, année ou
il fut nommé ingénieur en chef du « St. Paul
& Northern Pacifie » qui fait maintenant partie
du « Nerthern Pacifie ».

M. Kendrick fut promu ingénieur en chef
du « Northern Pacific » en 1888, et directeur
général en juillet 1893, Elu, en février 1899,
vice-président du « Northern Pacific » et
chargé du service de lexploitation, il assuma
cette fonction jusqu’au moment oll. en juin
1901, il passa & I’ « Atchison Topeka & Santa
Fe », en qualité de vice-président chargé du
service de D'exploitation. Il donna sa démis-
sion en juin 1911 pour s'établir ingénieur-
conseil a Chicago.

Pendant la réorganisation du chemin de fer
¢« International Great Northern », en décembre
1922, M. Kendrick fut élu président du Con-
scil d’administration et c¢’est dans ces der-
niéres fonctions que la mort vient de le sur-
prendre.

Nous présentons nos bien sincéres con-
doléances a sa famille.

Le Comiteé de Direction.
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HALLEUX (F.), inspecteur de la traction et du matériel & la Société nationale des chemins de fer
vicinaux belges. — Manuel du mecanicien de chemins de fer vicinaux et d'intéret local, 2¢ édition
~— Un volume in-8° (19.5 x 14.5 cm.) de 782 pages, avec 141 figures. — 1923, éditeurs :
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Grands-Augustins. — Prix : 25 franes.

Un livre de 782 pages doit, selon toute
vraisemblance,sortir du cadre répondant
au titre que M. Halleux a donné a scn
ouvrage. Mais 'auteur nous prévient dans
la preface que cette deuxiéme édition,
par les additions importantes qu’il y a
apportées, constitue un travail neuf
s’adressant non seulement aux meécani-
ciens et chauffeurs mais aussi aux hom-
mes de métier et agents de surveillance
des chemins de fer vicinaux et d’intérét
local.

Et, en fait, aprés avoir développé le
sujet intéressant directement le person-
nel des machines, il a réservé encore une
large place aux travaux d’cntretien ct
de réparations qui s’exécutent dans les
ateliers. Le lecteur qui étudiera son ou-
vrage pourra acquérir une connaissance
suffisamment compléte de la locomotive,
s¢ penetrer des diverses circonstances
de sen utilisation et, ensuite, apprendre
iout ce qui reste a faire pour la mainte-
nir en service.

I’ouvrage est divisé en treize chapi-
tres que Pon pourrait grouper sous trois
titres @ la description de la locomotive,
la locomotive en route (travail et con-
duite), entretien et réparation.

Deux chapitres introductifs donnent
le premier un apercu historique, le se-
cond des notions préliminaires. On aime
a voir au début d’un tel ouvrage rendre
hommage aux pionniers de la traction
a vapeur et a entendre rappeler combien
d’efforts ont été dépensés depuis le far-
dier de Cugnot jusqu’a la machine LeBelge
qui inaugura la construction des loco-
motives en Belgique. Le deuxiéme cha-

pitre prépare utilement le lecteur en lui
présentant des notions élémentaires de
physique et de mécanique; il expose les
proprietes de la vapeur d’eau, le méca-
nisme du phénomene de la cembustion,
les qualités des combustibles usuels et
fait connaitre les principaux matériaux
utilisés dans la construction de la loco-
motive,

La description de la locowmotive fail
objet des chapitres III a VIi. Elle com-
mence par un exposé d’ensemble au
cours duquel les pieces principales sont
definies par lindication de leur forme,
de leur position et de leur fonction.
(C’est un programme dont chaque point
sera repris cnsuite et examiné en dé-
tail. Dans le chapitre IV Pauteur indique
les caractéristiques des locomotives-ten-
ders circulant indifféremment dans les
deux sens et décrit tous les types de ma-
chines employés par les chemins de fer
vicinaux belges dont les dimensions
principales sont réunies dans un tableau
synoptique. Les trois chapitres suivants
traitent de la chaudiére, du mécanisme
et du chassis. Toutes les parties de la
chaudiere sont étudiées soigneusement
de niéme que tous les accessoires : appa-
reils d’alimentation, appareils de sécu-
rité, surchauffeur, échappement, etc. La
question si importante de la qualité des
eaux ct des désincrustants est également
exposée. Les points spécialement traiteés
dans le chapitre du mécanisme sont : le
travail de la vapeur dans les cylindres,
le fonctionnement des distributions par
coulisses, les lubrifiants et les graisseurs,
les bourrages, les distributions spéciales.



Le chapitre VI1l donne la description
des principaux organes des freins & air
comprimé et des freins a vide et l'ex-
plication du fonctionnement de ces ap-
pareils.

Le chapitre IX contient une analyse
des différentes circonstances qui 1In-
fluent sur la stabilité de la locomotive.

Dans le chapitre X, puissance et ren-
dement des locomotives, I’auteur montre
avec des exemples a 'appui comment on
évalue les résistances a vaincre : résis-
ance au roulement, résistances dues aux
courbes et aux rampes et comment on
peut calculer les charges et les consom-
mations.

I.es deux chapitres suivants sont con-
sacrés au service de la locomotive tant
en route qu’a 1’atelier. L’auteur y décrit
minuticusement toutes les opérations a
effectuer a 1’atelier pour préparer les
machines : les visites et les nettoyages,
le ramonage des tubes, le lavage, 1’allu-
mage, il indique et explique les prescrip-
tions & observer dans la conduite d’une
locomotive en mentionnant spécialement
ce qui est particulier aux locomotives a
surchauffe : il passe en revue les princi-
paux incidents qui peuvent se produire
en cours de route et les movens d’en
limiter les conséquences.

I.e dernier chapitre, qui comprend
184 pages et est intitulé: Entretien et ré-
parations, pourrait constituer a lui seul
un manuel a Pusage des agents chargés
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des réparations. Ceux-ci y trouveront un
exposé méthodique de tous les travaux
a effectuer dans les dépots, d’abord des
travaux d’entretien, ensuite des travaux
de réparation proprement dits que pecu-
vent nécessiter les avaries ou usures a
la chaudiére, au mecanisme, au chassis
et aux roues. Ils y trouveront encore des
indications de caractére essentiellement
pratique concernant les travaux spe-
ciaux, notamment : les travaux de forge,
la trempe, la cémentation, les procédés
modernes de soudure (soudure oxhydri-
que, oxy-acétylénique, électrique, alu-
mino-thermique, etc.).

Nous n’avons pu, dans ces quelques
lignes, donner qu'une esquisse rapide
du programme étendu que s’était trace
M. Halleux. Pour chaque point traité, et
il en est bien peu qu’il ait laissés dans
Pombre, il a réussi a condenser toutes
les données théoriques nécessaires et a
présenter sous une forme appropriée
tous les renseignements permettant aux
agents du service des machines d’exer-
cer leur métier intelligemment. Son im-
portant ouvrage les dispensera de re-
courir a d’autres sources pour la plupart
des questions qui les intéressent. Il sera
toujours consulté utilement, non seule-
ment par le personnel des chemins de
fer vicinaux, mais aussi par celui des
chemins de fer en général.

E. M.

BOAG (G. L.). — The railways of Spain (Les chemins de fer d’Espagne). — Un volume (22 X 15 cm.)
de 129 pages, avec 45 gravures. — 1923, Londres, The Railway Gazette, 33, Tothill Street,

Westminster, S. W. 1. — Prix : 12 sh. net.

Il existe trés peu d’ouvrages donnant,
eit langue anglaise, des renseignements
sur les chemins de fer espagnols; celui-
ci a pour auteur un homme qui a dirigé,
pendant plusieurs années, un de ces che-
mins de fer.

M. Boag explique dans la préface que
la publication de son livre a été retardée

1

par la guerre; il est évidemment regret-
table qu’avant d'étre présenté au public,
un ouvrage aussi intéressant ne con-
tienne pas, sauf dans certains cas, des
données plus récentes que celles remon-
tant a plus de quatre ans. Mais, comme
le dit Vauteur dans la préface, il est pro-
babhlement exact qu’a Pheure actuelle les
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predictions sont rcealisees ou démenties
presque avant d’¢tre publiées; néan-
moins, en ce (ui concerne spécialement
les chiffres relatifs au trafic, etc., il au-
rait eté tres avantageux qu’ils fussent
plus récents.

Ceci dit, il convient d’ajouter que le
livre est extrémement intéressant et bien
¢crit, et qu’il donne, sous une forme con-
cise, un grand nombre de renseignements
qui sont de nature a intéresser le monde
des chemins dc¢ fer.

Le premier chapitre est Fhistorique
du deébut des vores ferrées. 1l est inte-
ressant de noler que, malgre un vovage
que George Stephenson fit de bonnc
heure en LEspagne, pour le compte de fi-
nanciers britanniques, ce ne fut quen
1848, par suite de la désastreuse guerre
civile, que le premier chemin de fer fut
ouvert a l'exploitation. Les capitaux bri-
tanniques n'ont jamais été investis sur
une grande échelle dans les chemins de
fer espagnels et sur Ies 11 380 km, a
voie large en service, la moiti¢ du capi-
tal des trois grandes compagnies qui ex-
ploitent 8 800 km. appartient aux Fran-
cais. Pour ces compagnies, les actions ne
representent qu’entre e frers et le quart
des obligations.

e second chapitre est consacré aux
grandes lignes et embranchements et fait
remarquer qu’'cn géneral les lignes rayon-
nent autour de Madrid, situé a environ
600 m. au-dessus du niveau de la mer.
Il expose les multiples raisons de la vi-
tesse relativement faible des trains.

[La quesiion du personnel, dont l'ef-
fectif total s'¢levait, en 1918, a 85 000
agents, fait I'objet du troisiéme chapitre;
un diagramme montre Porganisation ty-
pique d’un chemin de fer espagnol, qui
ne differe pas beaucoup de celle commu-
nément adoptée cn Europe, Les institu-
tions patronales, telles que les pensions
de retraite et les facilités de voyage ac-
cordées au personnel, ne semblent guere
s’éloigner de celles qui existent sur tous
les réseaux eurcpéens.

Les deux chapitres suivants, relatifs
aux statistiques et aux tarifs, offrent un
grand intérét, et c’'est malheureusement
ici que 'on s'apercolt le mieux que les
chiffres ne se rapportent pas aux résul-
tats actuels.

Dans le chapitre VI, concernant la
voie, les signaux et le matériel roulant,
nous apprenons que |’écartement de
1 m., 676 de la vole espagnole n’est pas
dii a4 une décision du Ministre de la
Guerre s'appuyvant sur des raisons d'or-
dre stratégique, mais a un rapport preé-
senté par des ingénieurs espagnols, en
1844, ¢t dans lequel, chose étrange, les
chemnins de fer francais n’étaient pas
mentionnes.

f.e chapitre VII discule Paveniv des
chemins de fer et rappelle que ies con-
cessions de beaucoup de lignes impor-
tantes arrivent a échéance dans trente
ou quarante ans; il signale les profits
imporlants que le Gouvernement a déja
retirés des chemins de fer, LLa question
du rachat avant Pexpiration des conces-
sions a ¢te discutoe, mais on fait remar-
quer ue le grand public ne comprend
ni les avantages ni les inconvénients de
la nationalisation.

Dans ce chapilire se trouve une note
de Tauteur relative & certains faits qul
se sont produits depuis la guerre et jus-
qu'en 1922, Le principal de ces faits a
¢té la nomination d'un conseil des che-
mins de fer, s¢ composant de six fone-
tionnaires de I’Etat, six membres desi-
gné¢s par les compagnies de chemins de
fer et trois deélégucs des groupements in-
dustriels et commerciaux qui ont repris
les fonctions fiscales du département
des chemins de fer.

Le livre se termine par un chapitre
sur les chemins de fer portugais, des
tableaux des compagnies, la longueur de
leurs réseaux, la loi de 1877 sur les che-
mins de fer d’'Espagne et une biblio-
graphie.

D.
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