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CHEMINS DE FER
DE

L’ETAT BELGE

Traction et Matériel.

e —

Publication d'une nouvelle édition du livret réglementaue
du machiniste et du chauffeur.

INSTRUCTIONS PRELIMINAIRES

Bruxelles, le 1°° octobre 1921.

{. MM. les fonctionnaires et agents intéressés rece-
vront, chacun, un exemplaire du livret réglementaire
du machiniste et du chauffeur.

Lorsqu’ils sont de service, les machinistes et les chauf-
feurs chargés des fonctions de machiniste, doivent étre
pourvus de leur livret réglementaire.

(Juant aux chauffeurs, ils sont tenus de s’en munir
chaque fois qu’ils sont appelés a assister & la théorie
dont il est question a I'article 6 (page 3).

9. Au fur et a mesure que paraitront les instructions
modifiant, complétant ou abrogeant certaines des dis-
positions contenues dans le livret réglementaire, les
hureaux des remises apporteront immédiatement les
changements nécessaires aux exemplaires remis aux ma-
chinistes et chauffears.

De leur coté, MM. les directeurs de service et leurs
adjoints, ainsi que les chefs immédiats, ont & veiller a
ce que ces preseriptions soient observées.

3. Lorsqu’ils procedent & la théorie, les machinistes-
instructeurs doivent s’assurer que les machinistes et les
chauffeurs possédent un livret réglementaire.

k. Les fonctionnaires et agents qui changeront de
résidence conserveront 1’exemplaire du livret réglemen-
taire qui leur aura été délivré.
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Quant aux exemplaires devenus disponibles par suite
de déces, de démission, de révocation ou de cessation
de fonctions, ils seront conservés par le chef immédiat
pour en munir les agents nouveaux.

5. En vue d’assurer la conservation des exemplaires
du livret réglementaire, les chefs immédiats dresseront
une liste des agents qui les auront recus.

Cette liste, dont les chefs immédiats conserveront une
copie, sera établie dans la forme indiquée ci-aprés, et
transmise au directeur de service intéressé, qui la fera
classer avec soin dans ses archives:

Atelier d .

Liste des agents qui ont regu un exemplaire du livret
réglementaire du machiniste et du chauffeur, édition
de 1921,

i

Noms g Text |
el initiales des | £F e ‘ Date de la |
3 © | Qualite, | EZ | frangais | Signature
rén B P e L
X N Z % onflamand [ délivrance |

des agents,

6. Les demandes formulées dans le but d obtenir des
exemplaires du livret réglementaire seront adressées,
par les chefs immédiats, au directeur de service dont
ils relévent ; celui-ci les examinera et les transmettra au
service général, par I'intermédiaire de la direction de la
traction et du matériel, s’il juge que la délivrance des
brochures demandées se justifie.

7. 1l est recommandé tout particulicrement aux chefs
immédiats des services d’exécution de faire nune étude
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approfondie des matieres que contient le livret régle-
mentaire mis a leur disposition.

Les observations intéressantes auxquelles pourrait
donner lieu cette étude seront soumises a MM. les direc-
tenrs de service de la traction et du matériel, qui les
examineront et les transmettront ensuite, en formulant
leur avis, & 'administration centrale.

8. 1l est remis a chaque machiniste et chauffeur,
outre le livret réglementaire, un exemplaire :

{° Du livret indiquant les preseriptions a observer en
vue d’éviter les accidents du travail ;

9° Du tableau des lignes du réseau belge indiquant
pour chacune d’elles :

a) La vitesse maximum autorisée d’une facon géné-
rale;

b) Les endroits spéciaux qui ne peuvent étre par-
courus & une allure supérieure a 40 kilometres a I’heure.

3° D’un extrait du fascicule IX, 1™ partie du R.G.E.
(service de secours aux malades et aux blessés) ;

&° De la description illustrée du frein Westinghouse
a action rapide et du frein Knorr;

5° Des précautions a prendre pour éviter : a) les
fuites aux tubes et autres avaries aux locomotives;
b) les ruptures d’attelages lors du démarrage des trains
en triple traction (éventuellement).

Le présent livret réglementaire annule et remplace
tout livret réglementaire publié antérieurement.

L’ Administrateur-Président,
F. BRUNEEL.
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TITRE I

Organisation du service des machinistes
et chauffeurs.

CHAPITRE Ter,
RECRUTEMENT, HI'ERARGHIE, DEVOIRS.
ARTICLE 1°.

Commenl se font le recrutement et la nominalion des
chaujfeurs el des machinistes ?

Pour &tre recu chauffeur, il faut avoir un passé a
I'abri de tout reproche, une taille minimum de 1760
(sans chaussures), réunir les conditions d’dge et les qua-
lités physiques exigées par 1'administration, avoir pra-
tiqué un métier se rapportant au travail des métaux ou
du bois, savoir lire et écrire, et connaitre les quatre
regles de larithmétique et le systeme des poids et
mesures.

Les emplois de machiniste sont mis périodiquement
au concours entre les chauffeurs du distriet ou ils sont
a conférer: le classement du concours détermine 1’ordre
des nominations au fur et & mesure des vacances
d’emplois.

Aucun machiniste ne passe machiniste de route s’il
n’a démontré par un examen pratique, subi devant un
machiniste-instructeur, qu’il est capable de conduire un
frain.

Recrute-
ment.



Hiérarchle.

Autorité
du
machiniste.

Obligations
du
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2 ORGANISATION DU SERVICE

ARrT. 2.

Quels sont les fonctionnaires el agents qui ont aulorité
sur les machinistes el les chauffeurs ?

Les machinistes et les chauffears sont placés :

Dans les remises et les ateliers, sous les ordres des
fonctionnaires qui dirigent les remises et les ateliers,
ou de leurs délégués (chef d’atelier, contremaitre, visi-
teur, hrigadier, machiniste-instructeur);

En route, sous la direction de 1’agent chargé du com-
mandement du train;

Dans les stations, sous I'autorité des chefs de station
ou de leurs délégués.

ART. 3.

Quels sont les agents sur lesquels le machiniste a auto-
rité ?

Le machiniste a sous ses ordres immédiats : 1° le
chauffeur, qui assure avec lui la conduite de la machine;
2° les serre-freins, en ce qui concerne la manceuvre des
freins.

ART. 4.

Ouelles sont les obligations du machiniste & I'égard de
son chauffeur ?

Le machiniste a pour devoir d’instruire son chauffeur,
notamment de lui apprendre & soigner, entretenir et
conduire une locomotive et de lui faire connaifre la
signification des signaux.

I1 a P'obligation de lui enseigner tout d’abord la ma-
neeuvre & faire pour arréter la machine, aucun agent
ne pouvant remplir, méme temporairement, les fonc-
tions de chauffeur, s’il n’est au courant de cette ma-
neeuvre,
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ART. 5.
Est-il permis au chauffeur de man@uvrer une locomolive?

11 est strictement défendu au chauffeur de manceu-
vrer une locomotive, si ce n'est en présence et sous la
responsabilité du machiniste.

ART. b.

Commenl les machinisles se tienneni-ils au courant des
réglements el des ordres de service qui les concernent et
comment Padministration s'assure-l-elle périodiquement de
leur instruction adminisirative ?

Les machinistes doivent relire fréquemment leur
livret de service, le conserver avec soin et ils doivent
le présenter a toute réquisition.

Lorsqu’ils sont appelés & rouler sur certaines sec-
tions ou sur des lignes de compagnies, sur lesquelles
sont en vigueur des dispositions spéciales concernant
les mesures de sécurité, des instructions spéciales leur
sont communiquées par leurs chefs immédiats.

Quel que soit le service qui leur est assigneé, ils sont
tenus, chaque fois qu’ils arrivent a la remise, de pren-
dre connaissance des instructions inscrites au livre
d’ordres et d’émarger ce livre en regard des instruc-
tions.

Les machinistes doivent assister aussi souvent que le
service le leur permet et au moins une fois par mois
aux théories faites par les machinistes-instructeurs. En
outre, ils sont soumis chague année, par leur chef
immeédiat lui-méme, & un interrogatoire approfondi
portant sur les matieres qu’ils doivent connaitre.

Les résultats de cet interrogatoire sont consignés
dans un registre spécial visé par les intéresses.

Connais-

sance des

instruec-:
tions.
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ART. 7.

Quelles sont les mesures disciplinaires qui punissent

les f[autes graves commises par les machinistes et les
chauffeurs ?

La valeur morale des machinistes et chauffeurs doit
étre @ la hauteur de la grande responsabilité qu’ils
assument; la dégradation temporaire ou définitive. le
renvoi, sont les peines qui les frappent quand ils
manquent gravement & leurs devoirs.

Sauf dans les cas prévus au présent réglement,
défense formelle est faite au machiniste et au chauffeur
d’abandonner la machine qui leur est confiée, sous
quelque prétexte et dans n’importe quelle circonstance
(que ce soit.

L’agent qui quitte son poste peut dtre puni de la
dégradation temporaire.

Le machiniste ou le chauffeur trouvé ivre en serviee,
celui qui se présente a son service en état d’ivresse ou
dans un état inconvenant par suite d’ivresse, tel que cet
état ne lui permette pas d’assurer sa besogne en toute
sécurité, celui qui s’absente sans autorisation lorsqu’il
est dament constaté que I’absence est causée par
I'ivresse, est passible de la révocation. De bons antécé-
dents peuvent seuls déterminer 1’administration a le
replacer dans une position inférieure avee réduction de
salaire.

Le machiniste ou le chauffeur qui quitte son poste
pour se rendre au cabaret pendant les heures de service
ou qui introduit ou fait apporter des hoissons spiri-
tueuses dans les ateliers et autres installations ou dépen-
dances du chemin de fer, etc., est passible de la dégra-
dation. 11 est de méme strictement interdit au personnel
des trains de se rendre pendant ses heures de service
aux buffets ou aux buvettes des stations.

La conduite privée du machiniste et du chauffeur en
dehors des heures de service doit également &tre a 1’abri
de tout reproche. 1.’agent qui s’adonnerait & la boisson
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en.dehors du service ne pourrait étre maintenu dans ses
foncticns.

Les mesures disciplinaires prévues ci-dessus sont
indépendantes des peines judiciaires que compoﬂe le
cas d’ivresse.

[l est formellement interdit aux agents d’accepter des
dons en nature ou en argent qui leur seraient offerts
par des particuliers ou par des établissements avee les-
quels ils sont en relations,  raison de leurs fonctions.

Les agents convaincus d’avoir accepté une gratifica-
tion ou un pourbeire, pour quelque motif que ce soit,
sont passibles des peines les plus séveres, voire de la
révocation. sans pTP|llﬁlce aux poursuites ]udlcnlres qui
peuvent étre exercées contre eux conformément aux
articles 246, 247, 248 et 252 du Code pénal.

Tout machiniste ayant dépassé un signal d’arrét
absolu encourt les peines suivantes :

— La premiére fois, la retenue d’un cinquieme de
jour de salaire;

— La deuxieme fois, dans le délai d’un an, la rete-
nue d’un cinquieme de jour de salaire avec menace de
dégradation;

— La troisieme fois, dans le délai d'un an, la dégra-
dation.

Ces mesures de répression peuvent étre aggravées ou
atténuées, en raison des antécédents des agents ineri
minés ou de circonstances exceptionnelles.

Lorsqu’un train ayant été retenu devant un signal a
distance dépasse le disque d’arrét ou la palette séma-
phorique qui en tient lieu, le machiniste en défaut est
suspendu sur-le-champ et utilisé a des fravanx autres
que ceux de la conduite d’une locomotive, en attendant
qu’il ait été statué sur son sort.

Dans tous les cas, ce machiniste, sauf de puissants
motifs, est dégradé définitivement.

Les mémes mesures de rigueur sont prises & 1'égard
du machiniste qui dépasse un signal commandant
I’arrét, alors que la palette avertisseur lui indiquait la
marche a vue.
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CHAPITRE TI.

TRAVAIL. RESPONSABILITE.

Les machinistes et les chauffeurs doivent, lorsqu'ils
sont en service, étre revétus de la tenue réglementaire
compléte, en bon état d’entretien et de propreté. Ils doivent
étre en possession de l'heure exacte: a cette fin, ils ont
soin de se pourvoir d’une bonne montre, de s’assurer fré-
quemment qu'elle marche réguliérement et de la régler
chaque jour d’aprés '’heure officielle.

ART. 8,

Quelles sont les prestations dues par le machiniste,
faisant le service d’atelier?

Les jours ou il ne roule pas, le machiniste doit se
trouver a I"atelier pendant les heures qui lui sont fixées.

Il exécute les travaux commandés par le chef
d’atelier.

IT visite les pieces du mouvement, les essieux, les
roues, etc., de la machine et du tender, dont il a la
conduite.

Il enfretient les joints, les bhoites a bourrages, les
boites a huile, les coussinets de hielles et d’essieux et
exécute les menues réparations.

Il dirige le lavage de la chaudiére de sa locomotive.

I1 est aidé dans ces opérations par le chauffeur.
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ART. 9.

Quelles sont les prescriptions concernani le travail du
machiniste faisant le service de la réserve?

Il doit se trouver a la remise a I’heure assignée par
le tableau de service et il ne peut s’en éloigner qu’avec
’autorisation du chef d’atelier.

Lorsqu’'une machine de planton lui est confiée, il la
tient en état de faire le service sur la voie & la premiére
réquisition; a cet effet, il veille a ce que la chaudiere
soit en pression et & ce que le tender soit approvisionné
d’eau et de combustible.

Art. 10. '

Comment la durée du travail esi-elle réglementée pour
un machiniste faisant le service sur la voie?

L.e machiniste doit étre & la remise en temps utile et
At moins une demi-heure avant le premier départ du
service qui lui est assigné. Apres la terminaison du der-
nier voyage de la journée, il a encore I"obligation de
tourner sa machine, de faire remplir le tender d’eau et
de charbon, de s’approvisionner éventuellement de suif,
d’huile et de sable, et de prendre communication de
I’organisation du service du lendemain.

AT

Quelles sont les obligations du machiniste el de Uap-
prenti-chaujfeur desservant un train ordinaire de voyageurs
ne comprenant pas plus de sept véhicules (fourgon com-
pris) et mayant pas une vitesse supérieure a 60 km. a
heure ?

Le machiniste est seul responsable quant a 1’obser-
vation des signaux.
Outre le service de la machine, le machiniste doit

Service
de
la réserve.

Service
de
la voie.

Trains
ordinaires
de
voyageurs
de
7 véhicule:
et moins.
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assurer, pendant les stationnements intermédiaires et
avec l'aide de I'apprenti-chauffeur, les attributions
généralement dévolues au serre-frein (visite du matériel
et notamment des freins, remplacement en cas d’avarie
des accouplements du frein Westinghouse, ete.). A cet
eifet, son outillage est complété par la partie de 1'outil-
lage du serre-frein qui lui est nécessaire.

Apprenti-chauffeur. — Lapprenti-chauffenr, dans ces
trains, n’est pas absolument indispensable au serviee
de la locomotive; il a pour mission de venir en aide au
personnel du train.

Cest ainsi qu’il peut notamment, sous la responsa-
bilité du machiniste ou du chef-garde, selon le cas:
1° assurer les attributions imposées aux visiteurs en ce
(qui concerne I’essai du frein Westinghouse, si aueun
agent de cette catégorie ne se trouve sur les lieux:
2° apres avoir assuré la visite du train., participer au
service ordinaire du chef-garde et, notamment, au
chargement et au déchargement des colis pondéreux ;
3° assurer, conformément aux ordres qui lui seront
donnés par le chef-garde, la protection du train lorsque
celui-ci, par suite de déiresse ou d’accident. est arrédté
en pleine voie.

En outre, dans les stations terminus ol il n’existe
pas de visiteurs du matériel de transport, I'apprenti-
chauffeur doit faire la visite du matériel, la visite des
freins et le réglage des bloes de frein.

Art. 12.

Quelles sont les mesures de prudence imposées au machi-
niste el au chauffeur lorsqu'ils sont sur la machine ?

Le machiniste et le chauffeur accomplissent leur ser-
vice avec calme, sans échanger d’autres communications
que celles nécessaires au service.

Il leur est interdit d’une maniére absolue, comme &
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tous les fonctionnaires et agents indistinctement, de
fumer dans les locaux et dépendances du chemin de
fer (bureaux, ateliers, remises, magasins, dépots, dor-
toirs, ete.).

Il leur est également interdit de fumer a bord des
trains, sur la voie ou sur les quais d’embarquement,
pendant I’accomplissement de leurs obligations de ser-
vice (1).

I’usage de chaussures & semelles en hois (sabots, etc.)
leur est également défendu.

11 ne leur est permis de circuler sur les plates-formes
longeant les locomotives que dans les cas dabsolue
néecessité et qu’apres avoir ralenti suffisamment la vitesse
de la machine.

Ils tiennent fermés, pendant la marche, les appareils
de garde entre locomotive et tender.

ARrT. 13.

Des personnes, aulres que les machiniste et chauffeur
chargés de conduire la locomotive, peuvenl-elles prendre
place sur celle-ci?

Des personnes autres que les fonctionnaires tech-
niques du service de la traction, les chefs immédiats,
les agents de surveillance des remises appelés par leur
service, les pilotes, ainsi que les machinistes et les chauf-
feurs porteurs d’une feuille de travail indiguant les
numéros des trains a accompagner pour études de la
ligne, ne peuvent monter sur les locomotives, & moins
qu'elles ne soient munies d'une carte d’autorisation

(1) L’interdiction de fumer, soit & bord des trains en présence des
voyageurs, soit dans les locaux ou dépendances du chemin de fer ou
cette interdiction n’existe pas pour le public, doit étre respectée par
les agents qui ne sont pas de service lorsqu’ils sont revétus de 'uni-
forme.

Etrangers
sur la
locomotive.
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spéciale de la forme ci-dessous, délivrée par le chef de
la direction de la traction et du matériel.

N° =———  minisiration des Chemins de fer do I'Etat helge.
TRACTION I
PERMIS POUR 19 .

Monsieur _

est autorisé o monter sur les machines locomofives
1

circulant

Bgmelles ilotlicg s i oyl i 1o
L’Administrateur de la Traction et du Matériel,

NOTA. La personne munie du présent permis doit se tenir sur le tender et
ne point détourner l'attention du machiniste.

ILe machiniste peut soiliciter des fonctionnaires tech-
niques, des chefs immédiats et des agents de surveil-
lance précités, 'exhibition d’une piéce justifiant leur
gualité.

Toutefois, les machines de secours peuvent étre
accompagnées par un chef de station ou son délégué.
(et agent n’a aucune responsabilité quant a la marche
de la machine et ne I’accompagne que pour arriver plus
tot sur le lien de I'acecident.

Des membres du Parquet ou des experts commis par
celui-ci peuvent aussi monter sur la machine, sans étre
pourvus d’une carte d’antorisation spéciale. Le machi-
niste ne les autorisera a prendre place sur la locomotive
qu’apres en avoir référé au chef de station ou a son
délégué.
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ART. 14,

Comment la loi définit-elle la responsabilité des machi-
nistes et des chauffeurs ?

Les machinistes et les chauffeurs sont responsables de
tous les faits de leur service.

Les accidents déterminés ou aggravés par leur faute
tombent sous l'application de I'article 422 du Code
pénal, libellé comme suit :

« Lorsqu’un convoi de chemin de fer aura éprouvé
un acecident de nature a mettre en péril les personnes
qui s’y trouvaient, celui qui en aura ét¢ involontairement
la cause sera puni d'un emprisonnement de huit jours &
deux mois et d’une amende de vingt-six & deux cents
francs, ou d’'une de ces peines seulement.

» 97l est résulté de ’accident des lésions corporelles,
le coupable sera puni d’un emprisonnement d’un mois
a trois ans et d’une amende de cinquante a trois cents
franes.

» Si l'aceident a causé la mort d’une personne, 1’em-
prisonnement sera de six mois & cing ans et I'amende
de cent a six cents franes.

o

Responsa-
hilité.




Cornet.

TITRE II

Réglementation des signaux.

L.e machiniste doit obéissance passive aux
signaux qui s’adressent a lui. Awussitét qu’il
les apercgoit ou qu’il les entend, il met en ceuvre
tous les moyens dont il dispose pour en respecter
les indications. Il fait en temps opportun les
signaux prescrits.

Tous les signaux de nuit sont employés en cas
de brouillard ou lorsque les signaux de jour sont
insuffisants.

CHAPITRE I,
SIGNAUX A MAIN DONNES PAR LE PERSONNEL.
A. Signaux émanant de la voie.

ART. 15.

Quand et comment les agents de la voie font-ils usage
du cornel ?

1° Pour annoncer un train ou une machine a vide.
Dés qu'un train ou une machine a vide quitte une
station, le garde-route ou le garde-barriére placé a la
sortie donne deux coups allongés du cornet. Ce signal est
transmis jusqu’a la station suivante par tous les gardes-
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route et gardes-b; 'é?eg, qui le répetent sans attendre
que le train soif ¥h_vue.

9° Pour signaler une rupture d’attelages.

Dans ce cas, les agents de la voie donnent d’une ma-
niere continue des coups allongés et répétés du cornet
et agitent, en méme temps, le drapeau vert pendant le
jour, ou le feu vert pendant la nuit.

AR 16.4 %

Quand, est-il fail usage du drapeau rouge ou du feu
rouge, ou, dans les stations, d’une plaque en tole peinte en
rouge plantée dans la voie ?

Pour commander P’arrét.

Dans les stations, le signal rouge placé dans la voie
d’arrivée d’un train, indique le point que ce tramn peut
atteindre et le plus prés possible duquel il doit
s’arréter.

Dans tout autre cas, le signal rouge commande
P’arrét immédiat.

Arr. 47

Larrét ne peul-il étre commandé que par le drapeau
rouge ou le feu rouge, ou, dans les stations, par une plague
en tole peinte en rouge ?

A défaut de I’un de ces signaux, 1’arrét pent étre com-
mandé par une lumiére ou un objet quelconque vivement
agité & 'exception du drapeau vert ou du feu vert.

ARrt. 18.

Quand. les agents font-ils usage du drapeau vert ou du
feu vert ?

1° Pour signaler une rupture d’attelages.

Ils agitent le drapeau vert pendant le jour et le feu
vert pendant la nuit, en méme temps qu’ils donnent des
coups allongés et répétés du cornet;

Drapeau
rotge.
Feiul rouge,

Orapeau
vert.
Feu vert.
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Feu jaune.

Voie en
mauvais
état,
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2° Pour indiquer le passage.
Ils présentent le drapeau vert pendant le jour et le
feu vert pendant la nuit.

Arr. 19.

Quand est-il jait usage du drapeau jaune ou du feu
jaune ?

1° Pour commander le ralentissement et 1’attention
dans les circonstances suivantes :

a) Circulation a contre-voie, lorsque le train porte
les signaux réglementaires;

b) Mauvais état de la voie;

¢) Avance insuffisante du train précédent.

Les agents présentent le drapeau jaune pendant le
jour et le feu jaune pendant la nuit.

A la vue de ce signal, le machiniste ralentit la marche
de facon a pouvoir s’arréter devant tout signal d’arrét
ou obstacle; si, apres avoir parcouru un kilometre &
partir du signal, il n’en rencontre pas un nouveau, il
reprend sa vitesse normale, mais il continue a observer
la route en redoublant d’attention.

2° Pour permettre & un train d’entrer dans la station,
le signaleur se voit parfois dans la nécessité d’ouvrir
une palette autre que celle qu’il ouvre régulierement;
dans ce cas, il prévient le personnel du train en fixant
en dehors de la cabine un drapeau jaune, le jour, et
une lanterne a feu jaune, la nuit.

ART. 20.

Commeni peut-on encore donner le signal de ralenlis-
sement lorsque la vole est en mauvais élal en un endroit
déterminé ?

Au lieu d’8tre tenu a la main, le drapeau jaine ou
le fen jaune peut étre fixé a une perche plantée sur
I'accotement a 500 metres en avant de la partie en mau-
vais état.
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Si les deux voies sont en mauvais état ou si la ligne
est & voie unique, le signal de ralentissement doit étre
donné des deux cotés & 500 metres de la partie défec-
fueuse.

Qi la voie est en mauvais état sur une certaine lon-
gueur, le signal de ralentissement doit étre répété a des
ntervalles de 1.000 métres au maximum.

ART. 21.

Comment le machiniste est-il prévenu des ralenlisse-
menls nécessaires pour fravaux a la voie ?

En cas de travaux & la voie, le commencement de la
partie de voie ot le machiniste doit ralentir est marqué,
le jour, par un triangle équilatéral jaune reposant sur
sa pointe et, la nuit, par deux feux jaunes placés sur
la méme horizontale. La fin du ralentissement est mar-
qué. le jour, par un friangle vert reposant sur sa base
et, la nuit, par deux feux verts placés sur la méme
horizontale.

Art. 22.

Quelles obligations la délonation d'un petard impose-i-elle
aur machinistes ?

La détonation d’un pétard commande Parrét imme-
diat :

1° Quel gue soit I’état de I’atmosphere, lorsgu’il s’agit
d’un pétard relié a un signal fixe d’arrét absciu ou
maneuvré automatiquement par un holt-lock.

Ie machiniste doit s’arréter alors méme que la mise
i I'arrdt du signal, signalée par I’éclatement du pétard,
n’a leu qu’aprés qu'une partie du train a déja dépassé
le signal.

2° En temps de brouillard, si aucun signal n’est
apergu aprés I’explosion du pétard. Dans ce cas, le
machiniste marque 1’arrét et se remet en marche avee
une prudence extréme, de maniere & pouvoir s’arréter
siirement devant tout obstacle et obéir & tout signal qui

Travaux
a la voie.

Fétards.
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pourrait lui étre présenté dans la limite de 1’étendue de
voie qu’il apercoit distinctement libre devant lui. (C’est
ce qu’on appelle la marche & vue.)

Si, apres avoir parcouru un kilométre dans ces condi-
tions, le machiniste ne trouve aucun ohstacle devant lui,
ni aueun signal commandant Iarrét ou le ralentissement,
il reprend la vitesse normale, mais il continue a observer
la voie en redoublant d’attention. L’éclatement d’un
second, d’un troisieme, ete., pétard 1’oblige aux mémes
mesures de prudence, le dernier pétard rencontré devant
étre observé comme s’il était seul;

3° En temps de brouillard, si un signai est retiré et
rempiacé par un drapeau jaune non agité ou un feu
jaune non agité, le machiniste doit, apres aveir marqué
I'arrét, s’avancer avec prudence jusqu’au signal fixe et
en ohserver les indications.

Sauf les cas indiqués ci-dessus, |'éclatement d’un
pétard commande le ralentissement : le machiniste se
rend immédiatement maitre de la vitesse de son train
et ne commande le desserrage des freins que lorsque
la vitesse est assez ralentie pour qu’il ait la certitude
de pouvoir arréter strement devant tout obstacle et
obéir & toul signal qui pourrait lui étre présenté dans
la limite de I'étendue de voie qu’il apercoit distincte-
ment libre devant lui, et spécialement a tout signal a
main fait, pour répéter un signal fixe, par un agent de
la route ou des stations. Il continue la « marche a vue »
dans les conditions indiquées a 1’alinéa préeédent.

B. Signaux faits par les machinistes.

Il est strictement défendu de faire abus du
sifflet devant les signaux, dans le voisinage des
passages 4 niveau et sous les gares couvertes.
Des peines disciplinaires trés séveres punissent
les agents qui contreviennent a cette défense.

Il est également défendu de donner d’autres
coups de sifflet que ceux prévus ci-aprés.
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ART. 23.

Ouand le machinisle donne-t-il, au moyen du sifflef, un
coup bref?

{* Pour la mise en marche d’un train de marchan-
dises, d'un train de voyageurs en double traction et
de machines accouplées; également pour la mise en
marche d’une locomotive isolée sur les voies d’une
reniise;

2¢ Pour faire desserrer les freins.

ART. 24.
Cuand le machiniste donne-t-il un coup bref suivi d’un
coup allongé ?

Pour faire serrer progressivement les freins.

ART. 25.

Quand le machiniste donne-t-il plusieurs coups brefs et
vivement répétés ?

Pour donner I'alarme, c¢’est-a-dire pour faire serrer
immédiatement tous les freins.

ART. 26.

Cuand le machinisle donne-i-il deux coups brefs et préci-
pités a des intervalles de deux secondes environ?

Pour annoncer aux agents de la voie ou a ceux d’un
{rain croisant que la voie opposée est dérangée ou
obstruée.

I.e machiniste répétera ce signal jusqu’a ce qu’il ait
acquis la certitude qu’il a été compris.

Coups
de sifflet.
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ARt. 27.

Ouand le machiniste donne-i-il : a) un coup allongé?
b) des coups aliongés et répétés ?

Le machiniste donue un coup allongé :

L Pour avertir les agents se trouvant sur la route.
en cas de danger;

2¢ Avant de s’engager dans un tunnel:

3° Pour prévenir les voyageurs qui, circulant ou se
trouvant sur les trottoirs des stations, s’exposeraient a
des accidents. Dans ce cas, le coup de sifflet sera sou-
tenu jusqu’an moment ot tout danger pour les dits voya-
geurs aura disparu. L’usage du ton adouci est prescrit
en 'occurrence ;

4° Pour annoneer son stationnement devant un signal
A distance non muni d’une sonnette d’appel ou devant
un sémaphore & I'arrdt faisant office de signal a
distance.

Il est strictement défendu de faire abus du siffiet a vapeur
pour demander 'effacement des signaux : le machiniste doit,
tout au plus. par intervalles, rappeler sa présence par un
coup de sifflet allongé.

Le machiniste donne des coups allongés et répétés
pour signaler aux agents de la route et du train qu’il
vV a une rupture d’attelage dans son train, ou pour
répondre aux signaux de ces agents signalant cette
rupture.

Le machiniste répete le signal jusqu’a ce qu’il ait
été compris.

ART. 28.

Comment le machiniste annonce-t-il qu'il a compris les
signaux fails de la voie ou du train ?

Tout signal émanant de la voie ou du train est répété
sur-le-champ par le machiniste, au moyen du sifflef a
vapeur.
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Art. 29.

Sifflet
de marine.

Les locomotives n'ont-elles qu'un sifflel @ vapeur ?

En général, les locomotives n’ont qu’un sifflet a
vapeur, capable de donner le ton fort et le ton bien
adouei.

Il est fait exception & cette régle pour certaines
machines, par exemple les locomotives & marchandises
du type 25 (catégorie F), qui ont deux sifflets : un sifflet
ordinaire et un sifflet de marine.

ART. 30.

Dans quels cas un machiniste conduisant une locomolive Emploi du
munie de deur sifflels, fait-il usage du sifflet ordinaire el sifflet
: A1 e de marine.
dans quels cas a-I-il recours au sifflel de marine ?

En temps normal, il fait usage du sifflet ordinaire. Il
ne se sert du sifflet de marine que pour donner I’alarme.

Il peut S’en servir exceptionnellement pour faire
serrer progressivement les freins, lorsque, a cause de
la longueur du train, du bruit, etc., il a des raisons de
craindre que le sifflet ordinaire ne soit pas entendu par
le personnel du train.

C. Signaux donnés par les chefs-gardes, les gardes
et les serre-freins.

ART, Al

Ouand el comment le chef-garde [ait-il usage du siffiet Sifflet
a main? a main.

1° Pour donner le signal du départ.

Ce signal est donné par un coup allongé de siffiet;

2° Pour commander 1’arrét.

Ce signal est donné par plusieurs coups précipités
du sifflet.



Feu blanc.

Drapeau
vert,
Feu vert.
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ART. 32.

Quand le chef-garde fail-il usage du feu blane ?

l.a nuit, aux trains de marchandises a fourgon unique,
pour indiquer qu’il est arrivé pres de ce véhicule. Apres
avoir donné le signal de départ et s’étre rendu au four-
gon, il présente le feu blane dans la direction de la téte
du train et I'agite deux fois de bas en haut.

Lorsque la disposition des voies est telle que le ma-
chiniste ne peut pas apercevoir le feu blanc agité a pro-
ximité du fourgon de queue, le chef-garde se rapproche
suffisamment de la téte du train pour que le signal de
départ puisse étre entendu par le machiniste. Il revient
ensuite a son fourgon. en prévenant les serre-freins et
éventuellement le machiniste de 1’allege de ce que le
signal de départ a été donné. Il agite sa lanterne a feu
blanc et son signal est transmis de proche en proche
au machiniste par les serre-freins.

Dés que le machiniste a constaté que le chef-garde a
repris place dans le train, ou bien dés qu’il a apercu le
signal transmis par ce dernier ou répété par les serre-
freins au moyen de la lanterne a feu blanc, il démarre
apres avoir obtenu, s’il y a lieu, la mise au passage des
signaux pour la direction qu'il doit suivre et avoir donné,
le cas échéant, les coups de siffiet prévus par les régle-
ments.

ART. 38.

Quand le chef-garde faii-il usage du drapeau vert ou du
feu vert?

Pour signaler une rupture d’attelages.

Il emploie le drapeau vert pendant le jour et le feu
vert pendant la nuit : il se place sur le marche-pied du
fourgon sur la droite du train et agite le signal.
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ART. 3%.

Quand le chef-garde fail-il usage du drapeau jaune ou du
feu jaune?

Pour commander le ralentissement et |’attention.

[| présente, en se placant sur le marchepied du four-
gon sur la droite du train, le drapeau jaune pendant
le jour et le feu jaune pendant la nuit.

ART. 35.

Quand le chef-garde fail-il usage du drapeau rouge ou
du feu rouge ?

Pour commander 1’arrét.

1l emploie le drapeau rouge pendant le jour et le feu
rouge pendant la nuit. 11 se place sur le marche-pied du
fourgon sur la droite du train et agite le signal.

ART. 36.

Quels sont les signaur dont disposen! les serre-freins
pour donner des indications au machiniste pendant la
marche du train ?

{° Le drapeau vert, le jour, et le feu vert, la nuit.

Agités a la droite du train, ils indiquent une rupture
d’attelages.

2° Le drapeau jaune, le jour, et le feu jaune, la nuit.

Présentés, a la droite du train, ils commandent le
ralentissement et 1’attention;

3° Le drapeau rouge, le jour, et le feu rouge, la nuit.

Agités, sur la droite du train, ils commandent 1’arrét.

Drapeau
jaune,
Feu jaune.

Drapeau
rouge.
Feu rouge.

Signaux
des serre-
freins.
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D. Signaux faits par les agents
commandant les manceuvres dans les stations,

ARrt. 37.

Quels sont les signaur employés pour le commandement
des manceuvres, dans les slations. les remises el les aleliers ?

1° A part le cas ot un mouvement de la machine est
commandé par le chef de station, et & part le cas stipulé
au 2° du présent article, ou & moins d’un danger évi-
dent, les manceuvres par machines dans les stations se
font exclusivement au commandement du cornet; celui-
ci est d’un modele spécial et uniforme.

La marche en avant est commandée par deux coups
de cornet;

La marche en arriere, par trois coups de cornet;

Le ralentissement, par un coup prolongé;

L arrét, par trois coups brefs et vivement répétés
plusieurs reprises.

En cas de doute, le machiniste reste a I'arrét et le
signal est répété.

Le sens des mouvements a exécuter est pris par
rapport a la position de la cheminée de la machine.
Ainsi, le signal « En avant » (2 coups de cornet) signifie
« Marche avec cheminée en avant ».

2° Dans les stations a grand mouvement. dans celles
ou les manceuvres se font par Ja gravité et dans le cas
de garage d’un train remorqué en double traction,
Iagent chargé de commander les manceuvres se sert,
pendant la nuit, de la lanterne a feu blane comme signal
pour communiquer avec le machiniste, lorsque 1’'emploi
du cornet géne la liberté de ses mouvements ou lorsque
le son du cornef est insuffisant, soit parce que la rame
& mancevvrer est trop longue, soit parce que le bruit
ou le vent empéche le machiniste de percevoir les
signaux acoustiques.
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Les signaux a faire dans ce cas au moyen de la
lanterne, sont les suivants :

En avant : 'ouvrier ayant la face tournée vers la ma-
chine, agite 2 fois la lanterne de bas en haut;

£n arridre : Pouvrier ayant la face tournée vers les
wagons, agite 3 fois la lanterne de I'avant vers I’arriére
de la rame;

Ralentissement : I’ouvrier ayent la face tournée vers
la machine, agite 1 fois la lanterne de droite & gauche;

Arrét : I’ouvrier ayant la face tournée vers la machme
agite plusieurs fois la lanterne trés vivement de droite
a gauche;

Pendant le jour, ’agent qui commande les manceuvres
fait, avee le bras, les mémes mouvements que pour
agiter la lanterne pendant la nuit.

En cas de doute, le machiniste s’arréte ou reste a
I'arrét et le signal est répété, s’il y a lieu.



Signaux
de téte.

24 REGLEMENTATION DES SIGNAUX.

CHAPITRE II.

SIGNAUX DE CONVOIS.

A. Signaux portés par les trains.
ART. 38.

Quels sont les signaur que doil porter la locomotive (1),
placée & la téte d'un irain ?

i° Sur la voie normale :

Pendant le jour, aucun signal (fig. 1. pl. 1);

Pendant la nuit, un disque a feu blanc a P’avant
(fig. 2, pl. 1);

2° A contre-voie :

Pendant le jour, un drapeau rouge, arhoré sur le
coté droit (2) du tender ou de la machine-tender, de
la voiture & vapeur ou de la machine-fourgon (fig. 3.
pl. 2);

Pendant la nuit, un disque a feu blane & 'avant et
un falot allumé fixé sur le coté droit du tender ou de la
machine-tender, de la voiture & vapeur ou de la machine-
fourgon (fig. 4, pl. 2).

3¢ Si le train attend du secours la machine portera,
la nuit, deux falots allumés, un de chaque coté du
tender ou de la machine-tender, de la voiture & vapeur
ou de la machine-fourgon.

(1) Ce qui, dans ce chapitre, est dit des signaux a placer sur les
locomotives s'applique tant aux voitures & vapeur. aux locomotives-
fourgons, aux locomotives-tenders qu’aux locomotives & tender indé-
pendant.

(2) Le cbté droit est déterminé par rapport & la marche du train.
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Les locomotives de téte des trains ne portent aucun
signal allumé & I’arriére, que les trains soient en marche
ou qu’ils manceuvrent pour prendre ou laisser des wa-
gons dans les stations intermédiaires.

Ne portent non plus ancun disque allumé a l'arriere,
les machines d’allege pendant les mouvements qu’elles
exéeutent, la nuit, dans les stations, pour se porter
d’une extrémité du train a Uautre.

ArT. 39.
Quels sont les signawe poriés par le véhicule de aueue ?

Si le train n’a pas de machine d’allege a l'arriere, le
véhicule de queue porte,

pendant le jour :

A I'arriere, un disque ou une lanterne & verre rouge et,

A droite de Pimpériale, une ianterne de sireté (fig. 1,
pl.4);

pendant la nuit :

A Parriére, un feu rouge et,

A droite de Vimpériale, une lanterne de sareté allu-
mée (fig. 2, pl. 1).

§i un train a une machine d’alldge en queue, le
fen rouge doit &tre retiré du dernier véhicule du train
et placé & Parriere de cette machine : cette opération
incombe au chauffeur de la machine d’allege.

Art, 40.
Comment oriente-t-on les feux de la lanlerne de streté ?

Normalement (fig. 2, pl. 1), la lanterne de sureté
présente le fen rouge & Parritre et le feu vert a 'avant.
1 est fait exception & cette régle sur les lignes ou le ser-
vice de nuit n’est pas complet, pour chacun des trains
qui terminent le service dans le sens de leur marche ;
ceux-ci présentent le feu vert de la lanterne de stireté
A 1’arriére et le feu rouge & ’avant.

Signaux
de gueue.

Lanterne
de sireté.
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ART. 41.

Quels sont les signaur que porte le véhicule de queue
d'un train quand celui-ci doil annoncer un train facultatif,
un train extraordinaire ou un train a parcours non jour-
nalier ?

Pendant le jour, on met a gauche de I'impériale :

Un drapeau rouge, pour annoncer un train facultatif,
un train (ou une machine) extraordinaire (1) ou un
train a parcours non journalier marchant dans le méme
sens (fig. 5, pl. 3);

Un drapeau vert, pour annoncer un train facultatif,
un train (ou une machine) extracrdinaire ou un train
a parcours non journalier marchant en sens inverse
(fig. 7, pl. 4).

Pendant la nuit, on transfere au coté gauche de 'im-
périale, a la méme hauteur, la lanterne de stureté allu-
mée placée normalement (u eoté droit: elle annoncera :

Par son feu rouge, du coté gauche, un train facul-
tatif, un train extraordinaire ou un frain a parcours
non journalier guel gue soit le sens de la marche (fig. 16,
i) 1 s

Par scn feu vert, du coté gauche, un train facultatif,
un train extracrdinaire ou un train & parcours non
journalier marchant en sens inverse (fig. 8, pl. 4).

B. Signhaux portés par les machines a vide.
ART, 42.
Quels sonl les signawr que doil porler une locomotive
isclée sur la route?
Sur la voie normale :

Pendant le jour. un disque & verre rouge a I’arriére
(fig. 9, pl. 5);

(1) Sont considérés comme extraordinaires: 1" tous les trains ou
parcours de machines senles indiqués comme tels dans les bulletins
de marche publiés par 1’Administration centrale ou les Directeurs
de service de l'exploitation; 2° tous les trains ou parcours de
machines seules qui ne sont pas compris dans les documents
horaires publiés par 1’Administration centrale ou dans les cireu-
laires publiées par les Directenrs de service de 1'exploitation.
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Pendant la nuit, un feu blanc a l'avant et un feu
rouge a l'arriére (fig. 10, pl. 5).

A contre-voie :

Pendant le jour, un drapeau rouge arboré sur le coté
droit (1) du tender ou de la machine-tender, de la voi-
ture a vapeur ou de la machine-fourgon (fig. 11, pl. 6);

Pendant la nuit, un feu blanc a 'avant, un falot
allumé fixé sur le coté droit (1) du tender ou de la
machine-tender, de la voiture a vapeur ou de la machine-
fourgon, et un feu rouge a I'arriére (fig. 12, pl. 6).

Le feu rouge d’une machine a vide doit étre éteint
on masque lorsque celle-ci est garée pres des voies
principales.

ART. 43.

Ne doil-on pas, dans cerlains cas, placer a la locomotive
circulant a vide sur la route, d’aulres signaur que ceux qui
viennenlt d'étre indigués ?

On doit placer :

pendant le jour :

Un drapeau rouge, a l'arriere, sur la gauche du ten-
der (2), pour annoncer un train facultatif, un train
extracrdinaire ou un train a parcours non journalier
marchant dans le méme sens (fig. 13, pl. 7).

Un drapeau vert, a l'arriére, sur la gauche du ten-
der (2), pour annoncer un train facultatif, un train
extraordinaire cu un train & parcours non journalier
marchant en sens inverse (fig. 14, pl. 7).

pendant la nuit :

Un feu rouge, a I'arriere. sur la gauche du fender (2)
pour annencer un train facultatif, un train extraordi-
naire ou un train a parcours non journalier, guel gus
soit le sens de la marche.

Un feu vert, a l'arriére, sur la gauche du tender (2)

(1) Le coté droit est déterminé par rapport a la marche de la
machine on de la voiture,

(2) Les signanx sont placés i U'arriére de la voiture & vapeur, de la
locomotive-fourgon on de la locomotive-tender, lorsqu’il s'agit d’un
moteur de l'espéce.

3

Cas
spéciaux.
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pour annoncer un train facultatif, un train extraordi-
naire ou un train a parcours non journalier, marchant
en sens inverse;

Une lanterne, avec le feu rouge en avant et le feu vert
a l'arrieve, sur la droite du tender, lorsque, dans le
sens de sa marche, la locomtoive termine le service sur
une section, ou le service de nuit n’est pas complet
(fig. 15, pl. 8);

Deux falots allumés, un falot de chaque coté du ten-
der (fig. 16, pl. 8) :

1° Sur la voie unique, lorsque la machine est envoyée
au secours;

2° Sur la double voie ou la voie unique, lorsque la
locomotive attend du secours.

ART. L4.

Quels sont les signaux que doil porter une locomotive
faisant service de mancsuvres ?

La nunit, un feu blanc a 'avant et un feu blanc a
'arriére,
Aucun signal pendant le jour.

J ART. 45.

Quelles sont les inslruclions relatives aux signaur que
doit porler une locomotive se rendant de la remise ou du
lieu de stationnement au train et vice-versa?

Une instruction spéciale détermine, dans chaque sta-
tion a dépot de locomotives, si des signaux doivent
étre placés aux machines qui, détachées de leur train,
rentrent & la remise et aux machines qui quittent la
remise pour aller se mettre & la téte de leur train.
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CHAPITRE III.

SIGNAUX FIXES DE LA VOIE.

Les signaux de la voie autres que les signaux de bloc
conservent leur signification et leur caractere obligateire,
méme pour les trains circulant a contre-voie. Les machi-
nistes roulant a contre-voie n'ont pas a observer les
signaux de bloc.

Le machiniste refuse d’chéir a un signal mis au
passage d’une maniére contraire au regiement.

Un train arrivant 4 un signal mis au passage pour un
transport qui le précédait, ne peut continuer sa marche
sans v avoir été spécialement autorisé et doit, a cet effet,
attendre que le signal, aprés avoir été mis a Parrét, soit
de nouveau effacé. §! ne peut étre dérogé a cette régle
que sur un ordre exprés et formel de I'agent préposé
au commandement cdes manguvres.,

Une croix en bois clouée sur les signaux signifie que
leurs indications doivent étre considéerées comme non
existantes et gue ces signaux ne sont pas mis en
service.

A. Consitdérations générales.

1l existe actuellement trois systémes de signalisation
en service simultanément sur le réseau :

a) Le systeme allemand, tel qu’il a été établi par
'occupant et gui est maintenu transitoirement;

b) Le systeme helge d’avant-guerre, substitué au
systéme allemand au cours des travaux de restauration
des instaliations de signalisation;
¢) Le nouveau systéme helge mis en service au fur et

2 mesure du rétablissement des appareils de bloc
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enclenchés avec les signaux sur les lignes les plus impor-
tantes du réseau qui en étaient munies avant la guerre.

Ce dernier systeme est déerit & la fin du présent
chapitre.

ART. 46.

Quelle est la régle commune aux signaur fires quani &
leur position par rapport 2 ia voie?

Sanf les sémaphores de bioe munis de deux palettes
disposées de part et d’autre du mat, qui sont placés
indifféremment de I'un ou de I’antre coté de la voie, il
est de regle que les signaux fixes soient placés & gauche
de la voie a laquelle ils se rapportent.

Il n’est fait exception & cette régle que lorsque les
circonstances locales I’exigent. I.’instruction spéciale
publiée, §'il y a lieu, au sujet de la signalisation,
indique cette particularité.

ART. AT.

Quelle est la régle commune aux signauz sémapho-
riques des stations, des bifurcations el du block-system
quant ¢ la position de leurs palettes ?

Les palettes sont toujours placées de maniére a étre
& gauche du mat pour le machiniste qui doit les observer.

ART. 48.

Comment le machiniste doit-il considérer tout signal fize
dont les indications sont douleuses ou qui est accidentelle-
ment invisible ?

Tout signal fixe de la voie, soit signal & distance, soit
disque d’arrét, secit palette de sémaphore ou de bloc,
dont les indications peuvent préter a doute, doit étre
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considéré comme commandant 'arrét. (Exemple : un
signal & distance dont le voyant est oblique par rapport
4 la voie.) Il en est de méme la nuit ou en temps de
brouillard, pour tout signal dont le feu est éteint.

Le machiniste doit redoubler d’attention & 1’approche
des signaux, surtout la nuit et en temps de brouillard,
afin de pouvoir, des qu’il s’apercoit que la position en
est douteuse ou que le feu en est éteint, prendre toutes
les dispositions voulues pour s’arréter immédiatement
et ne pas les dépasser. Dans les cas de I’espece, il ne se
remet en marche qu'aprés avoir demandé passage et
apres que le chef-garde s’est assuré que rien ne s’oppose
a la marche du train.

Si une cause quelconque, par exemple : le dégage-
ment de vapeur ou d’eau résultant du bris du tube d’in-
dicateur, le rabattement par le vent de vapeur ou de
fumée autour de la machine, empéchait la perception
des signaux qui sont pres d’étre abordés, le machiniste
provoquerait ’arrét et ne se remettrait en marche
qu’apres avoir constaté que le signal est au passage.

ART. 49.

N’est-il jamais permis de dépasser un signal a Uarrét
(autre qu'un signal de bloc) ?

Un signal a I’arrét (autre qu'un signal de bloc) ne peut
étre franchi que dans des circonstances exceptionnelles,
telles qu'un dérangement de I’appareil ou I’absence du
signaleur et a la condition que les formalités eci-apres
soient accomplies :

1° Signal situé en station et signal,
autre gu’un signal 2 distance,
situé dans le voisinage immédiat d’une station.

Le dépassement doit étre ordonné personnellement
par le chef de station, Dans les stations importantes, le
chef de station peut, s’il est empéché, déléguer somn

Dépassement
des
signaux
a I'arrét,
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premier sous-chef de station, & ’exclusion de tout autre
agent.

Cet ordre est délivré au machiniste, par écrit, sur
un imprimé spéeial diment rempli et signé, conforme
an modele ci-apres :

Nﬂ
f STATION DE ... ... . ... I
; Jll S du train. . . . . )
| Le machiviste n’
'. de la locomotive
| est autorisé a franchir le signal
maintenw a Uarrét pour causede . 4
Le .. 792 11
Le chef de station,
i
i

Si la machine ou le train ne doit pas quitter défini-
tivement la station pour se rendre & une autre station,
Pordre de dépassement peut étre donné verbalement.
Dans ce cas, le chef de station, ou son délégué, prend
place sur la machine pour I’accompagner jusqu’a I’en-
droit ot elle doit rester immobile jusqu’a nouvel ordre.

27 Signal en pleine voie et signal 4 distance
couvrant ’entrée d’une station.
Deux cas sont a considérer :

1° L’agent chargé de la manceuvre du signal se trouve
a proximité de eceluni-ci. Cet agent donne connaissance
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du dérangement au chef-garde ou au machiniste, s’il
s’agit d'une machine a vide, et autorise ensuite verbale-
ment le dépassement.

2° I’agent chargé de la manceuvre du signal ne se
trouve pas & proximité de celui-ci.

Le chef-garde (s'il s’agit d’un train) ou le machiniste
(sil s’agit d’une machine & vide) examine d’abord si la
mise a arrét du signal n’a pas pour cause un dérange-
ment de celui-ci (bris du fil ou d’un organe du signal,
chute du contrepoids, signal restant oblique, lanterne
éteinte, etc.). S’il constate qu’il y a réellement un déran-
gement, il franchit le signal & I’arrét. S’il ne remarque
pas de dérangement, il se rend au poste de 1’agent chargé
de la manceuvre du signal, afin de recevoir de celui-ci
I’ordre ou la défense de continuer sa route.

Si le signalenr est absent de son poste, le train ou
la machine & vide franchit le signal, mais le machiniste
doit au préalable :

a) Vérifier par lui-méme que, dans I’étendue de son
champ de vue, il n’existe aucune entrave sur la partie
de voie a parcourir;

b) Reégler sa marche de fagon & pouvoir faire arrét
devant tout signal ou obstacle qui viendrait & se pré-
senter inopinément & la distance limitée par son champ
de vue, sans dépasser, en aucun cas, la vitesse de 10 kilo-
metres a 'hevre;

¢) Si le signal a franchir & 1’arrét est un sémaphore
ou un disgque d’arrét, s’assurer soigneusement, avani
d’engager un aiguillage ou un croisement de bifurcation
que les aiguilles sont dans la bonne position et que la
voie a suivre est couverte dans toutes les directions
par des signaux marquant I’arrét absolu. Si des signaux
d’arrét absolu ne couvrent pas la voie & suivre, il ne
peut franchir le point dangereux qu’apres ['avoir
couvert lni-méme an moyen de signaux mobiles dans les
conditions déterminées a I’article 106.

d) Maintenir le ralentissement jusqu’a ce que le train
ait franchi le point spécial auquel le signal dépassé se
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rapporte ou jusqu'a ce qu'il ait rencontré un signal
subséquent mis au passage.

Tout dépassement de signal & I'arrét doit étre men-
tionné par le machiniste au registre de Iatelier; ’ordre
écrit qui, le cas échéant, lui aura été délivré, devra btre
annexé a sa feuille de travail.

B. Signaux a distance, disgues d’arrét
et sémaphores d’arrét ahsolu,

ART. 50.

Quel est le role des signaur a dislance el des disques
d’arrél ? (1).

Les signaux a distance servent & couvrir :

1° Les stations;

2° Les bifurcations et les traversées a niveau de deux
lignes de chemin de fer:

3° Les ponts tournants;

A° Par exception, certains passages & nivean parti-
culierement fréquentés.

Ces endroits spéciaux sont en oufre ordinairement
couverts par des disques d’arrét ou des sémaphores
d’arrét absolu, qui sont placés & 50 metres du point que
les machinistes ne peuvent atteindre sans danger.

En général, les signaux & distance sont éloignés de
500 a 800 metres de ces disques ou de ces sémaphores.
Ils en répetent généralement les indications et servent
en méme temps & couvrir un train qui doit s’arréter a
proximité de ces signaux (disques d’arrét ou palettes).
Néanmoins, dans certains cas, notamment dans les

(1) Les signaux & distance ne sont rétablis que sur les lignes qui
ne sont pas exploitées au moyen du bloc-system & voie fermée. Sur
les lignes exploitées au moyen du bloc-system & voie fermée par
téléphone, les signaux d’arrét absolu sont répétés i distance par un
disque avertisseur franchissable,

——— A R
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stations des lignes secondaires et méme dans d’autres
stations, le role des signaux a distance consiste unique-
ment a protéger des endroits spéciaux.

(Juand un train doit étre arrété devant un disque
d’arrét ou un sémaphore d’arrét absolu, le signaleur
doit d’abord lui faire marquer un temps d’arrét devant
le signal a distance qui le double. Ensuite le machiniste
doit, quand il passe devant ce signal a distance mis au
passage, régler 'allure de son train de facon 4 pouvoir
s’arréter devant le disque d’arrét ou le sémaphore.

ART. 51.

Ezpliquez le fonctionnement des signaur & dislance et
des disques d’arrét.

Les voyants (fig. 17, pl. 9, et fig. 19, pl. 10) de ces
signaux sont peints en rouge et encadrés de blanc du
coté vers lequel ils commandent ; ils sont peints en blane
de I’autre coté.

Tournés perpendiculairement a la voie, ils com-
mandent I'arrét aux trains qui arrivent du cété de la
face rouge; placés parallelement a la voie ou renver-
sés horizontalement, ils autorisent le passage.

Pendant la nuit, les indications du voyant sont rem-
placées par celles d’une lanterne a deux feux : le feu
vert indique que la voie est libre; le feu rouge com-
mande 1’arrét,

Les signaux a distance établis sur des lignes a double
voie sonf en outre munis de pétards se placant automa-
tiquement sur le rail extérieur, lorsque le signal est &
I’arrét.

Le machiniste qui fait éclater le pétard d’un signal
a distance arréte immédiatement.

Il agit de méme lorsqu’il entend éclater le pétard
par suite de la fermeture du signal apres son dépasse-
ment par une partie du frain.

Fone-
tionnement
des signaux
a distance.
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ART. 52.

Ezpliquez le fonclionnement du sémaphore d'arrél
absolu.

Dans beaucoup de cas le disque d’arrét est remplacé
par le sémaphore d’arrét absolu.

Ce sémaphore se compose essentiellement d’un mat
et d’une palette en forme de rectangle allongé dont
Pextrémité est terminée par une partie arrondie en forme
de disque.

La face d’avant de la palette, s’adressant au per-
sonnel des trains, est rouge avec une raie transversale
blanche et la face d’arriére est blanche avec une raie
transversale noire.

Cette palette peut prendre deux positions : I'une
horizontaie, commande ['arrét, I’autre, inclinée a 45°
vers le haut, indique que le passage est libre. A ces
positions correspondent, la nuit, un feu rouge pour
commander 1’arrét ou un feu vert pour indiquer le pas-
sage lihre.

ART. 53.

Expliquez le but el le fonctionnement de la menolle qui
faii partie de certains signaur o dislance.

Cette menotte agit sur une sonnette placée au poste
cu signaleur et permet d’annoncer & celui-ci I’arrét d’un
train ou d’une machine devant le signal a distance.

Elle ne peut étre utilisée pour donner aucune aufre
indication que celle de 1’arrét d’'un train, ni étre ma-
nceuvrée par d’autres agents que ceux qui sont désignés
ci-apres :

1 Le chef-garde du train arrété, s’il s’agit d’un train
ayant un fourgon en téte;
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99 Le chauffeur, sous la responsabilité du machiniste.
s’il s’agit d’une machine & vide ou d'un train dont le
chef-garde occupe un fourgon placé en queue.

C. Signaux de direction.

ART. 54.

Quelles sont les parties essenlielles d’un sémaphore de
direction ?

Un sémaphore de direction comporte une ou plusieurs
palettes mobiles antour d’un axe horizontal, peintes en
rouge avec une raie transversale blanche du coté ou
elles commandent et peintes en blanc avec une raie
transversale noire de I'autre coté.

Lorsqu’elles commandent l'arrét, les palettes sont
horizontales, position qui est indiquée la nuit par un
feu rouge.

Lorsqu’elles marquent que la voie est libre, elles sont
inclinées, ce qui est indiqué, la nuit, par un feu vert.

Certaines palettes de sémaphore portent un M dé-
coupé ou une couronne () (pl. 12, fig. 23). Elles se
rapportent & des voies de manceuvres ou des voies
principales & voyageurs sur lesquelles les trains en
manceuvres rebroussent.

ART. 55.

Quelles sont les différenles espéces de sémaphores de
direction ?

Il y a trois espéces de séimaphores :

1° Les sémaphores dits sémaphores a palettes mul-
tiples;

92° Tes sémaphores dits sémaphores a numeéros;

3° Les sémaphores dits sémaphores a chandelier.

Palettes
des
sémaphor
de
direction
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ART. 56.

Expliquez le fonelionnement d'un sémaphore a palettes
multiples,

Dans un sémaphore a palettes multiples (pl. 11,
fig. 21), les palettes sont placées I'une au-dessus de
Iautre sur un mat commun.

La palette supérieure se rapporte a la directior le
plus & gauche en partant du tronc commun; la palette
située immédiatement en dessous, a la direction située
a droite de la précédente: et ainsi de suite jusqu’a la
palette inférieure qui se rapporte & la branche située le
plus a droite.

Exemples : Pour une bifurcation & 3 voies (fig 24),

32 |
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Fig. 24.

la palette supérieure 1 correspond & la voie de gauche;
la palette du milien 2 & la voie du milieu; la palette
inférieure 3 & la voie de droite.

Pour un faisceau de 5 voies (fig. 25) se reliant & un

tronc commun, les palettes 1, 2, 3, 4, 5 correspondent
aux voies 1, 2, 3, &, 5.

Skd2it
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Fig. 25.
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ART. |51
Ezpliquez le fonclionnemeni d un sémaphore 3 numéros.

Le sémaphore a numéros (pl. 11, fig. 22) est muni :

1° D’une palette ordinaire qui, lorsqu’elle est hori-
zontale ou a feu rouge, commande I’arrét et. lorsqu’elle
est inclinée ou & feu vert, permet le passage:

2° D’une série de plaques, portant des numéros
correspondant aux voies a parcourir, dont 1'une, cor-
respondant & la voie sur laquelle le passage est donné,
apparait lorsque la palette est an passage.

ART. 58.

Ezpliquez le fonctionnement d'un sémaphore a chan-
delier.

Le sémaphore a chandelier (pl. 12, fig. 23) comprend
plusieurs matereaux, c’est-a-dire plusieurs petits mats,
montés sur un support commun.,

La paletie du méterean de gauche se rapporte a la
direction vers la voie ou vers le faisceau de voies le plus
a gauche, en partant du trone commun; la palette du
mdatereau du milien & la direction vers la voie ou vers
le faisceau de voies du milieu; la palette de droite & la
direction vers la voie de droite ou vers le faisceau de
voies de droite.

Le matereau de la palette qui se rapporte a la voie
non déviée est un peu plus élevé que les autres, sauf si
les différentes branches de la hifurcation doivent étre
parcourues a la méme vitesse ; dans ce cas, les palettes
du chandelier sont placées au méme niveau.

Parfois le moyen d’indication par numéros est com-
hiné avec celui par chandelier.

Sémaphore
a numéros

Sémaphore
a
chandelier
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ART. 59.

Nemploie-t-on pas aux bifurcations des paleties séma-
phoriques comme signaux a distance ?

Ce cas se présente, par exemple, lorsque deux ou
plusieurs bifurcations sont trop rapprochées pour que
I’on puisse placer convenablement entre elles les signaux
a distance. La palette sémaphorique d’une des bifur-
calions serg alors de signal & distance pour I’autre bifur-
cation et la palette correspondante de ce mat est slottée,
¢’est-a-dire que sa manceuvre exige le concours des si-
gnaleurs de deux postes. !

Exemple : La distance entre les bifurcations I et II
(fig. 26) est telle qu’il n’est pas possible de faire précéder

6a

§ At ‘3

Fig, 26. .

le sémaphore m d’un signal a distance. Dans ce cas,
¢’est la palette a de la bifurcation I qui sert de signal
a distance pour la bifurcation I1; la manceuvre de cette
palette a ne dira pas au machiniste se rendant de A en
B que la voie est libre vers B, mais lui permettra sim-
plement de s’avancer jusqu’au sémaphore m qui seul
commande le passage vers B. Si le sémaphore m est &
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I"arrét, la manceuvre de la palette a n’a lieu que pour
admettre le train entre a et m et le couvrir ensuite par
la mise & I'arrét de la palette a.

ART. 60.

En dehors des sémaphores de direclion, dont il a été
queslion jusqu’a présent, n’y a-t-il pas des paleites utilisées
spécialement pour les manceuvres ?

Il existe des palettes rectangulaires, de dimensions
restreintes (pl. 13, fig. 28) qui sont dites palettes de
manceuvres, lorsqu’elles s’adressent exclusivement aux
trains en manceuvre el palettes de garage lorsqu’elles
s'adressent exclusivement aux trains qui doivent se
garer.

Parfois, sous une petite palette rectangulaire de ma-
neeuvres, se trouve une deuxiéme palette de maneuvres
ayvant la forme de deux triangles pleins accolés par la
pointe (pl. 43, fig. 28); elle autorise les manceuvres sur
un parcours plus limité que celui se rapportant a la
petite palette rectangulaire dont elle est surmontée.

Enfin, il existe aussi des palettes de rebroussement
ayant la forme de deux triangles a jour accolés par la
pointe (pl. 13, fig. 27); elles ne s’adressent qu’aux trains
qui reculent a contre-voie sur une voie principale a
voyageurs.

ARtT. 61.

Que fail le machiniste lorsqu’au départ d'une station, il
doil franchir un signal se rapportant & plusieurs directions?

Il ne donne les coups de siffiet réglementaires que si
la palette qui correspond & la direction qu’il doit suivre
n’est pas au passage.

Palettes de
mangeuvres.

Coups
de siffiet
aux
signaux
de départ.
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ART. 62.

Commenl le machiniste demande-1-il ¢ une bifureation
Pouverture de la voie qu'il doit parcourir ?

A proximité des sémaphores, le machiniste doit sif-
fler de la facon suivante, pour autant que la palette se
rapportant a la direction qu’il doit suivre ne se trouve
déja ouverte devant lui :

Si la bifurcation est a deux branches :

Deux coups allongés pour demander passage a droite;

Trois coups allongés pour demander passage 4 gauche.

Si la bifurcation est 4 trois branches :

Un coup allongé pour demander passage au milieu;

Deux coups allongés pour demander passage & droite;

Trois coups allongés pour demander passage 4 gauche.

8%l y a plus de trois branches :

Un coup allongé pour la direction le plus 2 gauche
et respectivement deux, treis, guatre, etc., coups pour
les 2me, 3me, 4me, efe. . directions successives comptées
tle gauche a droite.

ARrT. 63.

Que fail le machinisle lorsque, ayanl demandé passage
@ une bifurcation siluée en pleine voie, le signal resle a
Parrét ou si Ton abaisse une palelle aulre que celle qui
correspond & la voie qu'il doit suivre ?

Il fait arrét devant le signal et ne se remet en marche
que lorsque le signal! est mis au passage ou que la
palette sémaphorique correspondant a la direction qu’il
doit suivre est abaissée.

Aux bifurcations, il ne franchit le sémaphore que si
la palette au passage se rapporte bien a la direction
aqu’il doit suivre.
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Signaux portés par les trains
circulant sur la voie normale. 155743 (8
Art. 38-39.
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Fig. 2. — Nuit.
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Signaux portés par les trains
Pr. 2. circulant & contre-voie.
Art. 38-39.

Fig. 4. — Nuit.
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Signaux portés par les trains.
Annonce d'un convoi facultatif, extraordinaire

oun non journalier circulant dans le méme sens.

Art. 41. Pr.

3.

Fig. 6. — Nuit.
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Signaux portés par les trains.
Amnonce d'un convoi facultatif, extraordinaire
ou non journalier circulant en sens inverse.
Pr. 4. Art. 41,

Fig. 8. — Nuit.
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Signaux portés par une locomotive a vide
cirenlant sur la voie normale. P 5t
Art. 42.

Fig. 10. — Nuit.
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Signaux portés par une locomotive a vide
Pr. 6. cireulant & contre-voie.
Al't-‘ 42

Fig. 12. — Nuit.
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signaux portés par une locemotive a vide
annongant un convoi facultatif, extraordinaire

ou non journalier.
Art. 43. Pr. 7.

(==

Fig. 14, — dJour. — Circulant en sens inverse.
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Signaux portés par une locomotive a vide.
PL. 8. Art. 43.

Fig. 1. — Nuit.
La locomotive termine le service dans le sens de sa marche.

e i

Fig. 16, — Nuit.
[ia locomotive est envoyée au secours sur une ligne & voie unigue.
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Signal a distance.
Art, 50-51.

Passage.

Pr.
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Pr. 10. Disque d'arrét.
Art, 50-51.
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Signaux de direction. rL. 11.
Art, 54-55.

@
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Fig. 21. Fig. 22.
Bémaphores a palettes multiples. Sémaphores a numéros

Art, 56. Art. 57,
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Pr. 12. Signaux de dirsction.
Art, 54-55.
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Fig. 23. — Sémaphore a chandelier.
Art. 58.
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Signaux de manceuvres, Pr. 18.
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Fig. 27, Fig. 28,
Palette de rebroussement. Palettes de manceuvres.
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Pr. 14. Signaux de bloc.
Art. 67-68.

mi|'-"'l||l~ —

tl

ot
=
=

Z
7

AN

Z
N

A il
N N
A P 4l
A

% Y
A

N

Z
A

N
X

N
N N
A A
N N

AN

/4

e

Fig. 29. Fig. 30.
Sémaphore 4 deux palettes. Sémaphore avec palette de garage.
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Signaux avertisseurs. Pr. 15.
Art. T1.
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Fig. 31. Fig. 32
Sémaphore d’arrét portant Disque avertiseur
une palette avertissenr. franchissable.

Passage. Marche a vue.
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PL. 16. Signaux avertisseurs.

N

ANMMN P74

Fig. 33. Fig. 34.
Sémaphore d’arrét portant une paletle d'averlisseur.
Arrét. Marche a voe.
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ART. 64.

Que fait le machiniste lorsqu’il se trouve devant un séma-
phore de direction dont plusieurs paleltes sonl simulia-
nément inclinées ?

Ce fait ne peut se produire que s'il y a dérangement
du signal et celui-ci, comme tout signal dérangé, doit
alors étre considéré comme étant a 'arréf. Dans ce cas,
le machiniste observe les instruetions prescrites pour le
dépassement des signaux a l'arrét.

ART. 65.

Il peut arriver que, pour permeltre a un train d'enirer
dans une station, le signaleur soit obligé de manceuvrer une
palelte qui ne correspond pas a la direction que ce train doil
suivre ou qui se rapporte & une direction que le train n’em-
prunte pas habituellement. Quelles sont les prescriptions
réglementaires a observer dans ce cas?

l.es instruction spéeciales relatives aux stations déter-
minent les sémaphores devant lesquels les machinistes
sont tenus de donner des coups de sifflet de direetion,
pour faire connaitre aux signaleurs la branche sur
laquelle le train doit etre dirigé. (Les machinistes ne
peuvent donner ces coups de sifflet que si les palettes qui
correspendent a la direction gu’ils doivent suivre ne sont
pas ouvertes devant eux.)

Pour permettre & un train d’entrer dans la station, le
signaleur se voit parfois dans la néeessité d’onvrir une
palette autre que celle qu’il ouvre régulierement; dans
ce cas, il prévient le personnel du train en fixant en
dehors de la cabine un drapeau jaune, le jour, et une
lanterne & feu jaune, la nuit.

Si le machiniste apercoit qu'une palette autre que
celle se rapportant a la direction qu’il doit suivre régu-
licrement est inclinée, il ralentit sa marche de facon a

Sémaphora:
a l'entrée
das staiion:
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pouvoir s’arréter devant le sémaphore, et il ne continue
& s'avancer que s'il apercoit le drapeau jaune ou la
lanterne & feu jaune fixé en dehors de la cabine par
le signaleur. Si ce signal complémentaire ne lui est pas
donné, il s’arréte au pied du mat et se met verbalement
en rapport avee le cabinier.

Lorsqu’un train emprunte une voie autre que celle
qu’il suit habituellement, la vitesse doit étre réduite de
facon & rendre possible 'arrét & la premiére alerte.

D. Block-system par appareils électrigues
enclenchés avec les signaux.

ARt. 66.
Quels sont le bul el le principe du block-system ?

Le block-system a pour pour but d’établir, entre les
frains marchant dans le méme sens, un espacement qui
garantit leur sécurité.

Les lignes sur lesquelles il est appliqué sont divisées
en sections de longueur variahle, sur chacune desquelles
deux trains marchant sur la méme voie ne peuvent étre
engagés en méme temps.

L'origine de chaque section constitue un poste e
bloe et est couverte par un signal qui doit satisfaire
aux conditions suivantes :

t* Il ne peut étre au passage qu'a la condition qu’au-
cun train ou aucune machine & vide ne se trouve
engagé sur la section qu’il couvre;

2° 11 doit étre mis a 'arrét lorsqu’il a été franchi par
un train ou une machine a vide et il doit étre maintenu
& l'arrét aussi longtemps que la machine ou le train
n'est pas engagé sur la section suivante et n’est pas
couvert par le poste de cette section.

Exemple : A et B étant deux postes de bloc, le signal
@, qui couvre la section AB, ne pourra étre mis au
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passage que si la section est libre, c¢’est-a-dire qu’au-
cune machine ou aucun train n’est engagé entre A et B.
Des qu'un train a franchi le poste A, la palette a doit
atre mise a 'arrét et elle doit étre maintenue dans cette
position tant que le train n’a pas franchi le poste B.

Fig. 35.

C’est seulement lorsque le train sera engagé sur la
section BC et que cette section aura été couverte par
la palette b, que la palette a sera de nouveau mise au
passage.

Par conséquent, tant que le train n’aura pas franchi
complétement la section AB, un second train ne pourra
pas étre admis sur cette section ( fig. 35).

ART. 67.

Comment les signaux darrél, servant & maintenir la
distance voulue entre les trains, sont-ils donnés ?

Au moyven de sémaphores a une ou deux palettes
(pl. 14, fig. 29), disposés de telle sorte que le machi-
niste trouve toujours a la gauche du mat la paleite a
laquelle il doit obéir.

La face d’avant de chaque palette, c¢’est-a-dire celle
tournée dans la direction des trains arrivants, s’adresse
seule au personnel des trains; elle est rouge avec une
raie transversale blanche; la face d’arriere est blanche
avec une raie tranversale noire.

L’arrét est commandé par la position horizontale de
la palette, position & laquelle correspond. pendant la
nuit, apparition d’un feu rouge.



Palettes
de garage,.
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Le passage est autorisé par la position inclinge vers
le haut de la palette, position a laquelle correspond,
pendant la nuit, un feu vert.

ART. 68.

Un signal de bloc dans une station a-t-il toujours la
signification d'un signal d arrét absolu ?

Ce signal ne constitue, pour les trains qui s’arrétent
dans la station, qu'un signal de départ. Si ce signal
est uniquement sous la dépendance de I'appareil de
bloc et ne couvre aucun endroit spéeial, ces trains
peuvent le dépasser (quand il commande I’arrét) pour
faire des manceuvres ou se placer le long des trottoirs;
mais ils ne penvent quitter la gare aussi longtemps que
le signal du bloc reste fermé. Si aprées avoir été dépassé,
ce signal reste invisible pour le machiniste, celui-ci
conclura, au recu du signal de départ, que le signal du
bloe est ouvert.

Dans les stations pourvues de voies permettant le
garage d'un frain soit directement, soit par rebrousse-
ment, le mdt de bloc porte généralement, outre la palette
de bloc, une petite palette supplémentaire dite « de
garage » (pl. 14, fig. 30).

La position inclinée de la palette de garage autorise
les manceuvres a faire pour garer un train dans la sta-
tion; la position horizentale commande 1’'arrét au train
qui doit se garer.

La palette est normalement & I’arrét et ne peut éire
mise au passage que lorsque le train & garer a fait
arrét.

La nuit et en temps de brouillard, les indications de
la palette servant au garage sont données par un feu
violet lorsque la palette est horizontale et un feu vert
lorsqu’elle est inclinée.
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ART. 69.

Queiles sont les formalités @ accomplir en vue du passage
June machine & vide (1) devant une palette restant a larrét
par suite du dérangement de Pappareil du bloc ?

(uatre cas peuvent se présenter :

[ cAS. — Le signal est maintenu & ’arrét parce gue
le déblocage ne parvient pas au posie par suite de
dérangement aux appareils.

2¢ cAS, — 1l est impossible de faire fonctionner le
récepteur ou le transmetteur. 3

3° cas. — Les sonneries ne fonctionnent pas.

1* cAs. — Le signal ne fonctionne pas.

{er et 2° cAS. — Lorsque la machine annoncée du

poste amont est arrétée au signal qui n’a pu étre ouvert
parce qu’il y a dérangement aux appareils. le garde-bloc
prévient le machiniste, sans toutefois quitter son poste,
et interpelle, en sa présence, au moyen du téléphone,
le poste aval. Le machiniste s’assure par lui-méme que
le poste interpellé répond et que I’annonce et sa réponse
sont inscrites dans le carnet de bloe. Puis le garde-
bloe, toujours en présence du machiniste, agit, apres
les avoir déplombés, sur certains organes des appareils
de bloc et ouvre le signal.

3¢ cas. — Lorsque la machine se présente an signal
tenu fermé, le garde-bloc prévient le machiniste, sans
toutefois quitter son poste. Il lui fait constater le déran-
gement en sa présence, en agissant sur les appareils. 1]
ouvre ensuite le signal, s’il s’est écoulé dix minutes au
moins depuis le passage du dernier frain. Ce délai sera
réduit si le parcours jusqu’au poste suivant peut étre
embrassé completement par la vue et que 'on a certi-
tude qu’aucun train n’est engagé sur la voie.

(1) Lorsqu’il s’agit d’un train, les formalités sont accomplies par
le chef-garde.

Bloc
a I'arrét
(dérange-
ment de
I'appareil).
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Le machiniste est tenu dans tous les cas de marcher
avec prudence, afin qu’il puisse s’arréter a temps devant
un train ou un obstacle quelconque existant sur la voie.

v cas. — Si la mise au passage du signal de bloc
d’un poste en pleine voie est impossible, par suite d’nun
dérangement survenu a 'appareil de manceuvre ou i la
connexion, le garde-bloc prévient le machiniste du
dérangement et Ini donne verbalement 1'autorisation de
dépasser le signal & I’arrét.

Cette autorisation, mentionnée & la feunille de travail
du machiniste, doit étre signée par le garde-bloc.

ART. 810!

Est-il nécessaire, sur les lignes munies du bloclk-system
par appareils éleciriques enclenchés avec les signaur, de
couvrir les trains et les machines & vide arrélés devant un
signal de bloc ?

Sur ces lignes, le chef-garde du train ou le machi-
niste de la machine a vide doit, en cas d’arrét devant
un signal de bloc proprement dit, prendre les mesures
preserites par les articles 94 et 95 du présent livret,
lorsqu’il n’est pas certain que la durée de 1’obstruction
ne dépassera pas cingq minutes.

Si Parrét est di simplement a ce que la cireulation
n’est momentanément pas libre pour une cause autre
que celle de détresse ou d’accident, le machiniste remet
I2 train en marche lorsque le signal est effacé, aprés
s'étre assuré, s’il s’agit d'un train, que le chef-garde
est remonté a sa place.
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E. Signaux avertisseurs.

ART. T1.

Erpliquez le role et le fonctionnement des signaur aver-
lisseurs.

Les signaux avertisseurs ont pour but de renseigner
les agents des trains sur la position des sémaphores de
direction ou de bloc qu’ils précedent.

les signaux avertisseurs (pl. 15 et 16) sont consti-
“tués soit au moyen d’un disque rond dont la face avant
est peinte en jaune (pl. 15, fig. 32), soit par une palette
découpée en fleche & son extrémité libre et munie dun
anneau; la face d’avant de ces palettes est jaune avec
deux raies transversales noires en fleche, la face d’ar-
riere est blanehe avee une raie noire (pl. 15, fig 31).

la position du disque perpendiculaire & la voie est
marquée la nuit par un feu jaune; la position du disque
paralléle & la voie par un feu vert. Toutefois, dans cer-
tains cas, il existe encore deux feux (jaunes ou verts).

I.a position herizontale d'une palette avertisseur est
marquée, la nuit, par un feu jaune (pl. 16, fig. 33);
la position inclinge est marquée par un feu vert (pl. 15,
fig. 31).

Le disque avertisseur tourné perpendiculairement a
la voie ou la palette avertisseur horizontale, indiquent
que le sémaphore suivant est & I’arrét ou est au pas-
sage pour une voie déviée. Le machiniste est autorisé,
dans ce cas, a franchir le signal avertisseur en adop-
tant une marche telle qu’il puisse s’arréter de toutes
facons devant le signal suivant. :

le disque avertisseur effacé ou la palette avertisseur
inclinée indiquent que le sémaphore suivant est au pas-

Signaux
avertisseurs.
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sage pour une voie non déviée et autorise le passage
a la limite de vitesse permise a 1’endroit ou se trouve
le signal.

Souvent la palette avertisseur se trouve seule sur un
mat: mais, lorsque les sémaphores d’arrét se suivent
de pres, la palette avertisseur de 1'un est placée sur le
sémaphore précédent, lequel porte alors deux palettes :
une palette d’arrét (rouge avee 'raie transversale
blanche) et une palette avertisseur Jaune) du séma-
phore d’arrét snivant.

(e cas se rencontre notamment dans les sections
courtes de bloc, dont les signaux peuveni se présenter
dans les conditions suivantes :

‘1 Position horizontale de la palette d*arrét et posi-
tion horizontale de la palette avertisseur (pl. 16, fig. 33).
Le machiniste doit faire arrét. La nuit. il voit un feu
rouge (palette d’arrét) et un feu jaune (palette aver-
tisseur):

2° Position inclinée de la palette d’arrét et position
horizontale de la palette avertisseur pl. 16, fig. 34).
Le machiniste franchit le signal en adoptant la marche
a vue. La nuit, il voit un feu vert (paletie d’arrét) et
un feu jaune (palette avertisseur);

3° Position inclinée de la palette d’arrét et position
inclinée de la palette avertisseur (pl. (5, fig. 31). Le
machiniste passe a la limite de vitesse permise & I’en-
droit du signal. La nuit, il voit deux feux verts super-
posés (fig. 31).

8l

Comment le machinisie s'apercoit-il de I'approche dune
paletle avertisseur ?

Tout sémaphore muni d’une ou de plusieurs palettes
avertisseurs est précédé de cing barriéres blanches
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norizontales, obliques par rapport a l'axe de la voie,
espacées de 50 metres I'une de lautre et disposées
comme I'indique la fig. 36.
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Ces indicateurs opiiques sont numérotés au moyen
de traits obliques noirs (le plus rapproché du signal
porte le trait 1, de sorte que la barriere abordée par
“le train dans le sens du mouvement porte le trait 5) et
ont pour hut d’attirer I'attention du machiniste a 1'ap-
proche d’une palette averiisseur.

Situation transitoire.

Dans les sémaphores tvpe allemand. le passage sur
la voie non déviée est toujours donné par la position
inclinée d’une seule palette vers le haut.

Aux bifurcations et aux entrées de gare, il peut y
avoir 1 ou 2 paleftes supplémentaires cachées derriére
le mat et ne montrant la nuit aucun feu guand le séma-
phore est & I'arrét ou qu’il est au passage pour la voie
non déviée.

S’il v a une palette supplémentaire. la voie déviée
est indignée par deux palettes inclinées (ou deux feux
verts la nuit).

S’il y a deux palettes supplémentaires. la premiere
voie déviée est indiquée par deux palettes inclinées (ou
deux feux verts la nuit) et la seconde voie déviée par
trois palettes inclinées (ou trois feux verts la nuit).

Dans le cas on les voies déviées sont de méme nature
et sont disposées des deux cotés de la voie directe, la
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premiere vole déviée est celle qui se détache en premier
lieu du trone comuun.

Si au contraire les voies déviées de méme nature se
trouvent du méme c¢oté par rapport a la voie directe,
la premiére voie déviée est celle qui est la plus rap-
prochée de la voie directe.

Au surplus, T'instruction spéciale désigne dans chaque
cas la voie se rapportant aux diverses positions des
palettes.

Dans certains cas, le passage sur toutes les voies
déviées, qu’elles se trouvent de part et d’autre ou du
méme coté de la voie principale, est commandé par la
position inclinée de deux palettes vers le haut.

Dans la signalisation allemande, le signal & distance
répétiteur sémaphorique est remplacé par un disque
mobile autour d'un axe horizontal. Une lanterne montre
le feu jaune quand le disque est perpendiculaire & la
voie et le feu vert quand le disque est effacé. Toutefois
dans certains cas, le disque avertisseur est encore muni
de deux lanternes montrant deux feux (jaunes ou verts).

F. Nouveau systeme belge de signalisation.

La différence essentielle entre la nouvelle signalisa-
tion et celle qui existe actuellement est que le passage
est donné par la position verticale des palettes séma-
phoriques des signaux d’arrdt ahsolu. Ces paleites
peuvent aussi occuper une position inclinge a 45° vers
le haut: dans ce cas, elles indiquent que le signal sui-
vant, distant de moins de 1.000 metres, est & Parrét.

lLes palettes avertisseurs peuvent également occuper
trois positions : horizontales, elles indiquent que le
signal suivant est a I’arrét; inclinée a 45°, que le signal
suivani est au passage, mais ne peut étre abordé qu’avee
précaution; verticales, que le signal suivant est au
passage.



REGLEMENTATION DES SIGNAUX. 53

Aux bifureations, la position verticale d'une palette
avertisseur indique que le signal suivant donne acces
3 une voie non déviée et la position inclinée, & une voie
déviée.

ART. T4.

Quelles sonl les formes que peuvent avoir les paleltes
d’un sémaphore et quelles positions peuveni-elles prendre
par rapport au mat ?

Un sémaphore se compose d'un mat sur lequel se
trouve fixé un bras ou palette mobile autour d’un axe
horizontal. Le bras est placé & gauche de son support
pour la direction des trains arrivant. ,

La palette d’un sémaphore peut prendre trois posi-
tions: I'une, la position normale, est horizontale, I’autre,
est inclinée vers le haut a 45° et la troisitme est verti-
cale (fig. 37). Une lanterne montée sur le méme support
que la palette montre, la nuit, des feux de couleur diffé-
rente suivant la position de la palette.

Fig. 37.

Suivant leur signification, les palettes ont, ou bien
la forme d’un rectangle allongé dont la face d’avant
est rouge avec une raie transversale blanche (a fig. 38)
ou bien la forme d’une fleche dont la face d’avant est
jaune avec deux raies transversales noires; cette der-
nitre palette est appelée palette avertisseur (b fig. 38).

La face d'arricre de ces palettes est blanche avec
nne raie noire. Dans les grandes gares, certaines pa-
lettes sont maunies d’une barre verticale peinte en noir:
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on les appelle palettes de fin d’itinéraire parce qu’on
les place @ I'extrémité des itinéraires que les trains
peuvent parcourir (¢ fig. 38).

Lorsqu’elle s’adresse exclusivement a 1’entrée d’une
voie de garage, la palette ordinaire est munie d’une
couronne peinte en noir (d fig. 38).

1177

Fig. 38.

Les mouvements de maneuvres ou de garage peuvent
également étre commandés an moyen de palettes de
dimensions restreintes (fig. 28) pouvant occuper trois
positions par rapport au mat sur lequel elles sont
montées, la position horizontale, la position inclinée
a 45° et la position verticale.

La face avant de ces palettes est rouge et la face
arriere blanche

Loersque les mouvements de manceuvre ou de garage
doivent se faire sur des voies parcourues par les trains,
on ajoute la palette de manceuvre ou de garage au mat
sémaphorique en dessous de la palette ordinaire.

Dans ce cas, la palette erdinaire commande exclusi-
vement les mouvements des trains, ef la petite palette,
les mouvements de manceuvre ou de garage.

Dans certains cas, la limite que les trains en manceuvre
ne peuvent franchir est marquée par un veyant rectan-
gulaire a fieur du sol qui est placé perpendiculairement
a la voie avant la mise au passage de la palefte de ma-

neeuvre (fig. 39).

Fig. 39.
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ART. 75.

Quelles sont les couleurs des feux remplagant les indi-
cations des palettes la nuit ou en temps de brouillard ?

a) La position horizontale d’une palette ordinaire est
marquée, la nuit, par un feu rouge, la position inclinée
par un feu jaune et la position verticale par un feu vert.

b) La position horizontale d'une palette avertisseur
est marquée, la nuit, par un feu /jaune; la position
inclinée par un double feu vert et jaume et la position
verticale par un feu vert.

¢) La position horizontale d’une palette de mancuvre
est marquée, la nuit, par un feu violet; la position in-
clinée par un feu jaune et la position verticale par un
feu vert.

d) La position du voyant rectangulaire a fleur de sol
d’un signal limite de manceuvre est marquée, la nuit,
par un feu rouge; la position parailele a la voie par
un feu vert.

Amt. 76.
Ezpliquez la significalion des signaur sémaphoriques.

i) Palette ordinaire. — La position horizontale d'une
palette ordinaire (feu rouge la nuit) conunande P’arrét;
la position inciinée (feu jaune la nuit) autorise le
passage, mais indique que le signal suivant est & I’arrét;
la position verticale (feu vert la nuit) autorise le passage
a vitesse normale,

h) Palette avertisseur. — La position horizontale
d’une palette avertisseur (feu jaune) autorise le passage,
mais indique que le signal suivant est & Parrét. La posi-
tion inclinée (double feu vert et jaune) commande
I’attention; elle indique au machiniste qu’il va rencon-
trer un point de ralentissement (entrée d’une grande
gare, pont tournant) ; & une bifurcation, elle indique que
¢’est une palette se rapportant & une voie déviée qui est
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wise au passage. La position verticale (feu vert) autorise
lc passage a vitesse normale; & une bifurcation, elle in-
dique que c'est la palette se rapportant a la voie non
déviée qui est mise au passage.

¢) Palette de manceuvre, La position horizontale
[eu violet) commande Parrét; la position inclinée (feu
Jaune) autorise la manceuvre jusqu’au signal a fleur de
sol limite de manceuvre et la position verticale (feu vert)
autorise la manceuvre sans limiter I’étendue du parcours.

Dans les stations intermédiaires, la position inclinée
de la palette de manceuvre placée sur le mat du séma-
phore de bloc autorise la maneeuvre et la position verti-
cale autorise le garage du train.

) Signal a fleur de sol a voyant rectangulaire carré
limite de manceuvre. — La position effacée ou paral-
iele & la voie (feu vert) autorise le passage; la position
perpendiculaire a la voie (feu rouge) indique 1’endroit
que la manweuvre ne peut franchir,

ART. TT.
Comment donne-t-on Uindication des directions ?

Aux bifurcations et aux stations, la direction offerte
aux frains est indiquée, soit au moyen de numéros
conjugués avec une palette unique, soit au moyen de
palettes étalées horizontalement et placées sur un sup-
port commun, soit au moyen d’une cembinaison de ces
deux systemes.

@) Le systeme des numéros de direction s’applique
aux signaux qui s’adressent a des trains arrétés (sortie
des voles & quai, des faisceaux de garage, etc.) ou a
des trains circulant & une vitesse inférieure a 40 kilo-
metres & I’heure (enfrée des gares & rebroussement, des
voies & (quai, des faisceaux de garage. ete.).

Le sémaphore désigné sous le nom de sémaphore a
numéros comporte, dans ce cas, une palette ordinaire
et des numéros (pouvant étre des chiffres ou des lettres).
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(es numéros se rapportent cux directions stipulées dans
I'instruction spéciale.

Lorsque la palette est a l'arrét, les numéros sont
cachés par une plaque de garde; quand la palette est
au passage, il apparait un numéro indiquant la direction
vers laquelle le passage est autorise.

Lorsque le signal comporte une palette de manceuvre,
les numéros peuvent apparaitre également lorsque cette
palette est mise au passage pour indiquer la direction
vers laquelle la manceuvre est auforisée (fig. 40).

Fig. 40,

h) Le systeme des sémaphores a palettes étalées
horizontalement appelés sémaphores a chandelier ou
a potence, est utilisé aux bifurcations, aux entrées des
gares et, d'une fagon générale, aux points ou les trains
circulent a une vitesse supérieure a 40 kilometres a
I’heure.

Le sémaphore a chandelier ou a potence comprend
des matereaux portant chacun une palette et montés sur
tin support commun. Le méte: eau de gauche se rapporte
a la voie (ou au faiscean) de gauche, le matereau de
droite & la voie (ou au faisceau) de droite et le mate-
reau du milien a la voie (on au faisceau) du milieu dans
leur ordre géographique (fig. 41).

5 '1-@71

4

Fig. 41
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La palette qui se rapporte a la direction non déviée
est placée & un niveau plus élevé que les autres, a moins
que toutes les directions puissent étre parcourues a Ia
méme vitesse, que celle-ci soit normale ou réduite : dans
ce cas, toutes les palettes d’arrét des sémaphores sont
placées au méme niveau.

Dans le cas ou des mancweuvres doivent se faire dans
I'une des directions que commande le sémaphore a
chandelier, on ajoute an méatereau correspondant a
cette direction, une palette de manceuyre.

L’entrée des stations on les garages directs sont fré-
(quents est commandée par un signal & chandelier ou
a potence dont le mdterean se rapportant a la voie de
garage. comporte une palette munie d'une couronne

(fig. 42 a).

|

a b
Fig, 42.

¢) Le systee des numéros combinés avec les palettes
étalées est emplové pour signaliser les diverses voies d un
meme groupe (par exemple, les voies a quai d’une gare
a voyageurs). Ce systeme se comprend de lni-méme. 11
suffit de savoir qu'on ajoute dans ce cas des numéros
au matereau correspondant au passage vers le groupe
dont on veut distinguer les voies (fig. 42 b).

ART. T8.
Comment est donnée l'indication des directions o dis-
tance ?

Le sémaphore a numeéres est précédé d’un sémaphore
muni d'une palefte avertisseur pouvant occuper deux
positions : horizontale, elle indigue que le signal sui-
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vanl est @ 'arrét; inclinée a 45°, qu’il est au passage,
mais que e machiniste doit Uaborder avec précaution,
de facon & pouvoir lire les indications du numeéro.

Les numéros ne sont pas répétés a distance.

L.c sémaphore a chandelier ou a potence est précédé
d'un sémaphore muni d’une palette avertisseur pouvant
occuper treis positions : la position horizontale indique
que le signal suivant est & Parrét; la position’ inclinée
4 45, qu'il est au passage pour une voie déviée; la
position verticale montre que c’est la palette du mate-
reau surélevé qui est au passage.

Dans le cas ou les palettes d’un sémaphore & chan-
delier de bifurcation se trouvent au méme niveau, la
position inclinée de la palette avertisseur indique qu’il
faut ralentir pour toutes les directions (fig. 43) et la
position verticale que les différentes directions peuvent
étre parcourues a la vitesse normale admise sur le tronc
commun (fig. 44).
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Fig. 43.

«) Nalentissement sur les deux branches de la bifur-

cation.
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Fig, 44,

b) Les denx branches de la bifurcation peuvent étre
parcouriies & vitesse normale.
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Amrr. 79.

Dans le cas ot deux signaur sont distants de moins de
1,000 metres, quelles sont les régles adoptées pour répéler
sur le premier sémaphore rencontré par le machinisle, les
indications du second sémaphore ?

Dans le cas ou deux sémaphores d’arrét absolu sont
distants de moins de 1,000 metres, les indications du
sémaphore d’aval sont répétées par le sémaphore
d’amont, en appliquant les régles suivantes :

Cas A. -— Le signal d’aval ne comporte qu une seule
palette ordinaire. La position inclinée & 45° de la
palette du sémaphore d’amont indique que la palette
du sémaphore d’aval est a 1’arrét et la position verti-

cale, qu’elle est au passage.

L A —soocferooo 2

I i) s s

. y 8 7

:.__Q ._.! y ._'. /

, : 7
Fig. 45

Cas B. — Le signal d’aval est un sémaphore a chan-
delier. La palette avertisseur unique qui répete les indi-
cations du signal d’aval se place en dessous de la palette
d’arrét du signal d’amont ; ce signal combiné donne les
guatre indications représentées au schéma ci-dessous :
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1. Arrét.

g T

2. Passage: le signal suivant est a I'arrét.

3. Passage: le signal suivant est au passage pour la
voie déviée.

Peild

Fig, 46.

k. Passage; le signal suivant est au passage pour la
voie non déviée.

La nuit, les indications de ce signal combiné sont les
suivantes :

1. Les deux palettes horizontales : un feu rouge;

2. La palette ordinaire inclinée a 45°, la palette aver-
tisseur horizontale, un feu jaune;

3. La palette ordinaire verticale, la palette avertis-
seur inclinée, un double feu vert et jaune;

k. La palette ordinaire verticale, la palette aver-
tisseur verticale, un feu vert.
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Dans le cas d’une bifurcation symétrique, la combi-
naison des signaux se fait d’apres les schémas suivants :

_8o0™ 800<f< 1000
Fedm AT
"‘
e e et 3.5
1 . Pvsen < josne f-;:;;

@) Ralentissement sur les deux branches de la bifur-
cation.

doo™ ]

h) Les deux branches de la bifurcation peuvent étre
parcourues a la vitesse normale de la ligne.

Cas C. Le sémaphore d’amont est lui-méme un
chandelier; les mémes regles sont appliquées pour
chaque partie du sémaphore.

Bos< f<1000

Dans I'exemple ci-dessus, la palette de gauche du
chandelier combiné aura deux positions, horizontale et
verticale; la palette de droite, trois positions, horizon-:
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tale. verticale et inclinée, et le matereau du milien
]_Jolli'l‘z*z donner les quatre positions reprises au cas B
(fig. ’iﬁ)

Qi la distance entre les deux signaux d’arréf absolu
est inférieure a 800 metres, on peut répéter a la fois
les indications de ces deux sémaphores par le signal
avertisseur précédent,

b a cpete fas indwcotions ds A d4B—r —=]

( a,_i a,_l—_ T hies _B:Jl
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Fig. 49.

La palette avertisseur a est & trois positions. Elle
est horizontale si A est a 1'arrét, inclinée & 45° si A est
au passage et B est & 1'arrét, et verticale si A et B sont
au passage. Le machiniste est ainsi avisé a temps de cq
qu’il doit ralentir au signal A, de facon a s’arréter stre-
ment devant le signal B & 1’arrét.
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Locomotives
expédiées
ansemble.

TITRE 111

Expédition et marche des machines a vide.

CHAPITRE Ic.
DEPART.

ART. 80.

Le machiniste appelé & conduire une machine & vide
doil-Ul nécessairement connatre la ligne & parcourir ?

Le machiniste doit connaitre la ligne qu’il est appelé
a parcourir. 8’il ne la connait pas ou la connait impar-
faitement, il demande un pilote.

Cette demande doit étre faite avant le départ de la
machine, assez t0t pour que 1’expédition de celle-ci ne
souffre aucun retard.

ArT. 81.

Combien de locomotives & vide sous pression peut-on
[aire voyager ensemble et comment faul-il les accoupler ?

En général, le nombre des machines sous pression,
réunies pour circuler ensemble haut-le-pied, ne peut
dépasser deux. Ce nombre peut étre de trois, en cas
de nécessité, et méme de quatre sur certaines lignes.
(Voir Reéglement général d’exploitation, 1™ partie, fas-
cicule III, art. 363.)

Lorsque les machines sont a tender indépendant,
la machine de téte est autant que possible orientée
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cheminée en avant. Sur les lignes a fortes rampes, la
machine d’arriere est obligatoirement disposée tender
en arriere.

ART. 82.

Quels sont les signaur quun machiniste conduisant une
Iocomotive a vide doit avoir a sa disposition indépendam-
ment de ceux placés a lavant el a larriere de la machine ?

Deux drapeaux rouges.

Un drapeau vert.

Deux lanternes a feu rouge.

Trois falots.

Dix pétards (1).

1l doit aussi étre muni d’allumettes.

Le machiniste est chargé du placement et de I’allu-
mage de tous les signaux portés par sa machine.

ART. 83.
De quel document le machiniste doit-il étre muni'?

Les machines & vide ne peuvent quitter une station
sans que le machiniste soit pourvu d'un ordre de
marche (voir annexe n° 2) diment rempli par le chef
de la station de départ ou d’arrét intermédiaire, qui en
fait la remise au machiniste.

§’il y a plusieurs machines attelées, 'ordre de marche
est gardé par le machiniste de téte.

['ordre de marche doit indiquer les noms des sta-
tions ot la machine est tenue de faire arrét et, pour
chacune d’elles, les heures obligées d’arrivée et de dé-
part, ainsi que les trains qui éventuellement y doivent
dtre évités, dépassés ou croisés; il porte, en outre, toutes

(1) L'annexé n° 1 mentionne les dispositions relatives au manie-
ment. & la conservation, & l'épreuve et a la mise hors de service
de pétards.

Signaux
a4 prendre
par le
machiniste.

Ordre
de marche
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autres indications utiles au machiniste et de nature a
assurer la régularité et la séeurité du service. Le chef
de station qui a créé ou complété un ordre de marche
est tenu de faire lire par le machiniste les indications
qu'il y a consignées et de s’assurer (qu’elles sont parfai-
tement comprises. Le machiniste a pour devoir de récla-
mer du chef de station les renseignements complémen-
taires dont il a hesoin concernant les prescriptions de
son ordre de marche (1).

ART. 84,

Par qui et commenl Uordre de partir esi-il donné ¢ une
machine ¢ vide ?

La mise en marche ne peut étre autorisée que par le
chef ou le sous-chef de station.
Cette autorisation est donnée verbalement :

12 Au moyen du mot « Partez » précédé du numéro
du parcours, lorsqu’il s’agit de machines circulant sui-
vant un horaire indiqué dans les documents des trains -

2° Au moyen du mot « Partez » précédé du numéro
de Iordre de marche, pour les autres machines.

Toute autre formule est exclue, de méme que tout
signe ou signal quelconque. :

La remise au machiniste de 1'ordre de marche ne
constitue pas une autorisation de partir: lorsque le mo-
ment du départ est venu, le chef de station doit donner
'ordre verbal dans les termes ci-dessus indiqués; a dé-
faut de cet ordre, le départ n’est pas permis. En aucun
cas, ni sous aucun prétexte, ’ordre verhal de départ ne

-

(1) Certains parcours ne donnent pas lieu & délivrance d'un ordre
de marche et dans ce cas, les horaires sont mentionmés & la feuille
de travail du machiniste, qui tient alors lien de 'ordre de marche.
(Voir Réglement général d’exploitation, 1re partie, fascicule IV.
article 201.)
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peut étre donné d’avance sous condition d’attendre soit
I'heure réglementaire, soit 'arrivée d’un train, soit toute
autre éventualité ultérieure.

ART. 85.

La régle qui vienl d’étre énoncée ne souffre-l-elle aucune

exceplion ?

[l est fait exception a cette regle dans le cas spécial
ot le départ de la machine a vide a lieu d’une remise
aux locomotives, trop éloignée de la station pour que
I"ordre verbal de départ puisse étre donné par le chef
de station, et dans toute autre circonstance ou l'intérét
du service rend indispensable une dérogation a la regle.
Dans ces cas, 'ordre verbal de départ est donné, dans
la forme prescrite par I'article 84, par ’agent qui a la
direction du mouvement au point de départ. Toutefois
les dérogations de I’espece ne sont point permises lors-
que la machine doit parcourir une ligne a voie unique
avant le premier arrét prévu a I'ordre de marche.

ART. 86.

Quelle est la voie de départ sur les lignes a double voie
et quelles sont les formalités qui doivent étre remplies avanl
le départ a contre-voie?

l.a voie de gauche est la voie de départ.

Le machiniste ne peut prendre la voie de droite que
sur le vu d’un ordre écrit du chef ou du sous-chef de
station, ordre qui lui est remis et qu’il annexe & sa feuille
de travail.

Avant de partir & contre-voie, il a soin de placer, a
droite, sur le tender ou la machine-tender, sur la loco-
motive-fourgon ou la voiture a vapeur, un drapeau rouge
pendant le jour et un falot allumé pendant la nuit. Faute

Machine
partant
d'une
remise.

Circulation
a
contre-voie.
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de ce signal, il serait arrété par le premier garde-route
ou garde-barriere qui en constaterait 1’absence.

Souche Ne Circulation accidentelle a voie unique.

Je soussigné, chef de stationa
Ordre, délivré le A : .
m’élant assuré conformeément aux instric-

; tions. que le tratn n®.____. _peut se rendre, |
au ehef-garde |

par la voie unique, de

i ,donne Uordre au r,:"wff,rfw d?

1
du train n" )
: | dutrain . deserendrede
deserendre a... .. .
ol ami aldsanarg
Yu: |

par la voie umque.
La machiniste,
Le Chef de station, Le ! 19
Le Ghef de station,
Yu :
Le Chef de la station d’arrivée,

ArtT. 87.

Comment se fait la mise en marche ?

Dés qu’il a recu l'ordre de départ, le machiniste
donne, s’il v a lieu, les coups de sifflet prescrits par les
instructions pour demander I'ouverture des signaux vers
la direction qu’il doit suivre. Si plusieurs machines en
feu sont accouplées, le machiniste de téte ne peut
démarrer qu’apres avoir entendu le coup de sifflet bref
que son collegue de queue doit donner pour annoncer
qu’il a ouvert son modérateur.
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CHAPITRE 1.

EN ROUTE.

ART. 88.

Quelles sont les vitesses mazima des locomotives circu-
lant seules?

A. Locomotives avec tender indépendant en arriére,
qu’il s’agisse d'une locomotive isolée ou de plusieurs
locomotives accouplées :

{° Sur les lignes ou la vitesse maximum admise pour
les trains de voyageurs dépasse 45 kilometres a I’heure:

@) 70 kilométres & I'heure, si le diametre des roues
motrices est de 1 m. 80 ou plus et si tontes les roues
sont freinées:

b) 60 kilometres a I’heure, si le diameétre des roues
motrices est supérieur & 1 m. 30 et inférieur & 1 m. 80
et que les locomotives sont munies du frein Westing-
house;

¢) 45 kilometres a I'heure, si les locomotives ne sont
pas munies du frein Westinghouse ou, si étant munies
de ce frein, elles ont des roues motrices dont le diametre
ne dépasse pas 1 m. 30.

2¢ Sur les lignes ot la vitesse maximum admise pour
les trains de voyageurs ne dépasse pas 45 kilomeétres a
I’heure, la vitesse ne peut dépasser celle admise pour
ces trains.

B. Locomotives avec tender indépendant en avant
(qu’il s’agisse d’une locomotive isolée ou de plusieurs
locomotives accouplées), locomotives-tender, locomo-

Vitesses
maxima
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tives-fourgon, voitures-vapeur (quelle que soit 1’orien-
tation) :

1° 40 kilométres a 'heure, sur les lignes ou la
vitesse admise pour les trains de voyageurs dépasse
40 kilomeétres & I’heure ;

2° Sur les lignes ol la vitesse maximum des trains
de voyageurs ne dépasse pas 40 kilométres i I’heure,
la vitesse ne peut dépasser celle admise pour ces trains.

Lorsque pour une cause (quelconque, la machine doit
rouler a la vitesse du pas de I’homme sur une ligne
soumise accidentellement au régime de l'intervalle de
temps (par suite de dérangements aux appareils de bloe
et aux appareils téléphoniques et télégraphiques), le
chauffeur descend de la locomotive et place. au moins
de kilometre en kilometre, des pétards sur la voie.

Le machiniste conduisant une locomotive circulant
seule s’abstient de faire arrét en pleine voie sans néces-
sité.

ART. 89.

Quelles sont les prescriptions réglementaires aurquelles
doil se conformer le machinisle effectuant un parcours
vide sur une ligne ol le service est terminé ?

La vitesse de la locomotive ne peut étre supérieure a
20 kilométres a I'heure (1 kilomeétre par 3 minutes) et
elle doit étre réduite & I’approche des stations, des pas-
sages a niveau et des courbes de petit rayon, points ot
le machiniste doit siffler et étre toujours prét & renver-
ser la vapeur.

Le machiniste doit se tenir en mesure de pouvoir au
besoin s’arréter a foutes les stations et haltes de pas-
sage; le chauffeur se tient au frein, lorsqu’il n’alimente
pas le foyer.
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Art. 90,

Dans quelles cireonslances une machine @ vide doil-elle
élre accompagnée par un pilote du service de la voie ?

Une machine a vide doit étre pilotée par un agent de
la voie :

1% Quand elle traverse les tunnels de Braine-le-Comte
et de Gedarville (1), qui sont des tunnels a voie unique
sur des ligres a double voie;

2° Quand elle parcourt, sur une ligne & double voie,
une section sur laquelle est organisée provisoirement
la circulation a voie unique. Dans ce cas, un ordre
spécial annonce au personnel la modification qui est
appertée & la marche des trains et des machines.

Art. 91.

Quelles sont les [ormalilés que le machinisle d’une
machine & vide doil accomplir dans les slalions ot il fail
arrél ?

Il se renseigne sur la marche des trains ou des ma-
chines qui le précedent ou le suivent.

Il présente son ordre de marche au chef de station
pour y faire inscrire I’heure réelle d’arrivée et consigner
les ‘autres mentions ou modifications que comportent
les circonstances. Si la machine fait arrét dans une
station qui n’est pas renseignée a 1'ordre de marche, le
chef de station est tenu d’inscrire le motif de ’arrét
anormal.

Lorsque e moment de partir est venu, le chef de
station remet 1'ordre de marche au machiniste. Il lui
donne en méme temps l'ordre verbal de départ, dans
la forme qui est indiquée a I’article 84, a I’exclusion de
toute autre formule et de tout signe ou signal quel-
conque. Sous aucun prétexte, cet ordre n’est donné
anficipativement.

(1) Des instructions spéciales réglementent la circulation dans les
timnels de Braine-le-Comte et de Godarville.

Locomot
pilotée p
un ager
de la vo

Arrét da
les statio
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ArT. 92.

Quelles sont les dispositions spéciales applicables a la
marche d’une machine de secours expédiée sur une ligne
@ voie unique ou exrpédiée & contre-voie ?

La machine peut étre acconmpagnée par un sous-chef
de la station d’ol part le secours ou par un autre agent,
désigné par le chef de cette station. Toutefois, ces
agents n’ont aucune responsabilité quant a la marche de
la machine, qu’ils n’accompagnent que pour arriver
plus tot sur les lieux de I’accident ou leur concours est
réclamé.

l.e machiniste s’arréte a toutes les stations et haltes
ot peuvent s'effectuer des croisements de trains, afin
d’y prendre l'ordre écrit d’avancer jusqu'a la station
suivante. Il marche avec la plus grande prudence et
donne le signal d’avertissement a des intervalles rap-
prochés.

C'HAPITRE III.
ARRIVEE.
ART. 93.

Quelles sont les formalités que le machiniste doil accom-
plir, lorsqu’il est arrivé a destination avec une locomotive
a vide ?

I se rend aupres du chef ou du sous-chef de station et
lui présente son ordre de marche et sa feuille de travail.

Le chef ou le sous-chef ae station inscrit & la feuille
de travail le parcours effectué par la locomotive, en y
mentionnant les heures de départ et d’arrivée ainsi que
I'itinéraire. 11 complete ordre de marche et le restitue
avee la feuille de travail au machiniste.

Celui-ci remet ces deux documents au bureau de la
remise dont il dépend.
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CHAPITRE 1IV.
ACCIDENTS ET IRREGULARITES.

A. Détresse.
ART. 9%.

Une machine circulant « vide peul rester en détresse en
pleine voie, soil parce qu'une avarie I'empéche mamen-
lanément de poursuivre sa roule, soil parce qu'elle est
déraillée. Quelles sonl les mesures de sécurité que le
machiniste doit prendre, dans une circonslance pareille ?

Il doit immédiatement et sans hésitation protéger sa
machine, alors méme qu’il a la certitude qu’aucun train
ou aucune machine a vide ne peut survenir.

[l n’est autorisé & se soustraire a cette chligation que
sur les lignes pourvues d’appareils spéciaux de bloc,
s’il a la certitude que sa machine ne restera pas plus de
cing minutes en détresse.

ART. 95.

A quelle distance, dans quelle direction et par qui les
signaux de protection doivenl-ils ¢élve jails?

La distance est de 760 metres au moins, sauf sur les
lignes secondaires ou elle est réduite a 500 metres au
noins.

Sur les lignes & voie unique, les signaux doivent étre
faits en avant et en arriere. Sur les lignes a double
voie, ils doivent étre faits: 1° uniquement en arriere
lorsqu’une voie seulement est obstruée; 2° en avant et

Protection
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machine.
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en arriére, lorsque les deux voies sont obstruées. Dans
ce cas, le signal & I'avant s’adresse aux trains et ma-
chines circulant sur 'autre voie et il doit étre fait sur
cette derniere.

Lorsque les signaux ne doivent élre portés que dans
une direction, ce soin incombe au chauffeur lorsqu’ils
doivent étre faits dans les deux directions, ils sont portés
en arriére par le machiniste et en avant par le chauffeur.

En temps de brouillard, le machiniste peut s’entendre
avec les fogmen (1) pour la protection de sa machine,
pour autant que les mesures a prendre soient conmpa-
tibles avec les devoirs de ceux-ci. 11 doit s’assurer per-
sonnellement que les instructions qu’il donnera au
fogman sont hien comprises par celui-ci, et il ne peut
en aucun cas se prévaloir de la présence de ce dernier
pour se dispenser de prendre d’initiative des mesures
de prudence qui lui sont preserites par les reglements.

ART. 96.

Quels sonl les signawr dont se munit Ie chauffeur ou le
machinisle lorsqu'il s'éloigne de la machine en délresse
pour aller en assurer la prolection ?

Le jour, il prend deux pétards ou un pétard duplex
et un drapeau rouge, & moins qu'il ne se trouve sur une
section avec tunnels, auquel cas il se munit en plus
d’un feu rouge.

La nuit et le jour en temps de brouvillard, il prend
deux pétards ou un pétard duplex et un feu rouge.

Chaque fois qu’il est porteur d'un feu rouge, I’agent
qui couvre un chstacle se munit d’allumettes pour rallu-
mer sa lanterne.

(1) Le fogman est I'agent spécial qui a pour mission, en temps de
brouillard, de répéter au moyen de sivnaux A main et de pétards
placés sur les rails. les indications d'areét des signaux fixes,
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Arrt. 97.

Comment le chaujfeur ou le machinisle assure-t-il la
protection de la locomolive en délresse ?

11 se porte au pas de course vers le point ou le signal
doit étre fait (au moins 700 metres sur les lignes de
premier ordre et 500 metres sur les lignes secondaires,
sans que la distance puisse atteindre 1 kilometre (1) et
se place & la gauche des trains qui devront ’chserver.
Il tient le signal en main jusqu’au moment ou il doit
revenir 4 la machine, et 'agite & 'approche de tout train.

S8’il doit abandonner son poste, il place le signal au
milieu de la voie et met sur le rail, a 100 meétres en
avant du signal, deux pétards espacés de 10 metres I'un
de I’antre ou un pétard duplex unique. Il fait également
usage de pétards, de la manitére qui vient d’étre indi-
quée, pour appuyer le signal (drapeau rouge ou feu
rouge) qu’il tient en main, chaque fois que les circon-
stances atmosphériques — temps de brouillard, forte
neige, etc. — ne permettent pas d’apercevoir distine-
tement un signal rouge & une distance de 100 métres.
Il quitte son poste et revient immédiatement & la ma-
chine §'il survient un agent de la voie, a qui il confie
le soin de le remplacer. :

Si. pendant qu’il s’éloigne de la machine en détresse
pour aller faire des signaux de protection ou pendant
qu’il v retourne apreés avoir placé les pétards, le chauf-
feur ou le machiniste rencontre un agent de la voie
autre qu’un garde-bloc, il le charge de tenir le signal
("arrét & Pendroit voulu et il retourne & la locomotive.

(1) Il évitera de placer les pétards a plus de 1 kilométre, 1'étendue
de la section sur laquelle les pétards commandent le ralentissement
cessant a partir de 1 kilomeétre,

Placement
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ART. 98.

Quelles sont les mesures complémentaires de sécurité
qui doivenl éfre prises sur les lignes ot le block-system
est élabli ?

Sur les lignes pourvues d’appareils de bloe, le machi-
niste prend les mesures de protection décrites ci-dessus
et avise en outre aux moyens les plus prompts pour
avertir de I'obstruction de la voie, le garde-bloe du
poste dépassé en dernier lieu et, éventuellement, le
garde-bloc du poste d’entrée de la section obstruée de
la seconde voie, sauf dans le cas prévu par le dernier
alinéa de 'article 94.

L’agent chargé d’assurer les mesures de protection
doit done signaler I’obstruction au garde-bloc le plus
proche dans la direction on il porte les signaux. Cet
avertissement donné au garde-bloc ne le dispense nul-
lement de se conformer entiérement aux prescriptions
de Iarticle précédent. \

ART. 99.

Que fail le machiniste dés qu'il a pris les mesures pour
assurer la prolection de sa machine ?

Il avise aux moyens de rétablir la circulation en uti-
lisant les ressources dont il dispose; il demande du
secours s’il reconnait qu’ainsi le dégagement de la voie
sera réalisé plus rapidement.

La nuit et en temps de brouillard, il a soin de placer
un falot allumé de chaque ¢oté de sa machine.

ARrt. 100.
Comment le machiniste fait-il une demande de secours ?

Il fait cette demande par écrit, sur un formulaire du
modele suivant (p. 77).
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DEMANDE DE SECOURS

bl ...(train ouw machine) n°....en détresse entre les stations
del i abhab: o spcolidenert it atint . .. avec charge de .... unités,
par suite de (1) ...v.oiionsens demande (2)) oo oo oo sies

Mon train reste stationnaire jusqu'a l'arrivée de la machine de
secours et ne se mettra en mouvement, ni en avant, ni en arriére,
que sur l'ordre écrit de la station vers laquelle il devra étre dirigé.

Ly bR A s S (date)s 8l s [ chenre 1 s Fh i minutes
(indiguer I'heure emacte),

Le Chef-garde (ouw machiniste),
(SIGNATURE).

Lorsqu'il existe une ou plusieurs bifurcations entre les deux stations, la
demande de secours doit indiguer exactement :

tion; entre telle bhifurcation et telle autre bifurcation comprise entre telle et
telle station;
2° 8i la ou leg bifurcations sont ou ne sont pas libres.

tions & la fois.
Du moment ol une demande de secours a ¢té envoyée, le train en détresse doit
| rester stationnaire jusqu’a l'arrivée de la machine de secours.

Reeu a ...... heure ........ minutes (indiquer I'heure ewacte).

Le Chef de station,
(SIGNATURE).

N. B. — La présente demande doit étre annexée, par le burean qui l'a regue,
au rapport spécial d'accident destingé au Chef de service de I'Exploitation.

| (1) Défaut de pression, manque de puissance, avarie n’empéchant pas la ma-
| chine d’étre remorquée, collision, rupture d’attelages, déraillement de la ma-

éboulement ou tout autre cause & indiquer succinctement.
(2) Indiquer la nature du secours : machine, machine avec wagon de secours,

avec wagonnet de service; éventuellement, le nombre d’hommes jugé nécessaire
pour le relevage,

En_ cas d’accident de personnes, réclamer, s'il ¥ a lien, l'envoi de médecins,
de civiéres, ete.

1° On se trouve le train ou la machine : entre telle station et telle bifurca- |

11 est formellement interdit d’adresser la demande de secours dans deux direc- |

chine, du tender, de wagons (nombre d’essieux dans chague cas), rail cassé, |
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II'y renseigne aussi exactement que possible :

1° L’endroit ol il est en détresse. Lorsqu’il existe
entre les deux stations ot il est arrété, une ou plusieurs
bifurcations, la demande de secours doit indiquer exac-
tement : @) ou se trouve la locomotive (entre telle station
et telle bifurcation, entre telle bifurcation et telle autre
bifurcation); b) si la ou les bifurcations sont ou ne sont
pas libres ;

2° La nature de I’accident : défaut de pression, essieu
brisé, avarie au moteur, déraillement de la locomotive
ou du tender, etc.;

3° La nature du secours: machine, machine et
wagon de secours, machine et wagon de secours avec
wagonnet.

ART. 101,

Dans quelle direclion el comment le machiniste expédie-
il la demande de secours ?

La demande de secours peut étre expédiée en avant
ou en arriere, suivant les circonstances; il est formelie-
ment défendu de Pexpédier dans les deux directions a
la fois.

Elle est portée par le chauffeur qui peut en charger
le premier agent de la voie qu’il rencontre, a ’exclusion
des femmes gardes-barrieres et des agents préposés aux
postes de bloe ou de signaux.

Sur les lignes & double voie, elle peut aussi étre
remise a un train quelconque de voyageurs ou de mar-
chandises ou a une locomotive circulant sur la voie libre.
Dans ce cas, le signal d’arrdt est donné a ce train ou &
cette locomotive qui a pour obligation de s’arréter ensuite
au premier bureau télégraphique, pour y déposer la
demande de secours.
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ARrT. 102.

Ouelles sont les dispositions réglementaires auzquelles
le machiniste doit se conformer : a) des qu'il a envoyé la
demande de secours; b) au momenl o la voie va rede-
venir libre ?

Dés que la demande de secours est envoyée, la locomotive
doit rester a I'arrét jusqu’au moment ou le secours est
arrive. "

Sur les lignes a double voie, elle sera protégée vers
IPavant, au moyen d’'un signal rouge placé dans la voie
a 50 metres de distance pendant le jour et en temps
clair, et & 100 metres en temps de brouillard et pendant
la nuit. Le recul de la locomotive de secours entre ce
signal et la machine en détresse ne pourra se faire qu’au
pas et apres enlevement du signal rouge.

Le machiniste ne pourra se remeftre en marche que
sur la vue d’un ordre écrit qui lui sera apporté par la
locomotive de secours. Avant de partir, il fera enlever
les signaux qui avaient protégé la machine pendant
qu’elle était en détresse et il avertira éventuellement de
son départ le poste de bloc par lequel il s’était fait
couvrir.

ARrt. 103.

Ouelles sont les précautions a observer lorsqu'une loco-
molive a vide doil rebrousser vers la gare précédente ?

Le machiniste ne peut se mettre en marche qu’apres
avoir recu l'autorisation écrite du chef de la station
vers laquelle il rebrousse. 11 ne peut dépasser la vitesse
de 20 kilometres & I’heure et il est tenu de siffler a
I"approche des passages a niveau.

S’il existe une ou plusieurs bifurcations sur la partie
de voie qu'il doit parcourir, le rebroussement doit se
faire lentement, un agent précédant & 700 metres
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500 m. sur les lignes secondaires) avec un drapeau
rouge, le jour, une lanterne & feu rouge et un falot
allumé, la nuit, mais seulement jusqu’aprés dépasse-
ment de la derniére bifurcation.

B. Rencontre d’une partie de train en mouvement.
ART. 104.

Que doit faire le machiniste conduisant une machine a
vide lorsqu'il voit venir vers lui la partie d’arriére d'un
train scindé ?

Si la partie de train en mouvement menace de venir
heurter sa machine, il doit aussitdt rétrograder, mais
seulement sur la section oun il est couvert, & moins
qu’il n’ait la certitude de ne rencontrer aucun train ou
machine marchant en sens inverse. Il régle sa marche
sur celle de la partie de train détachée, de facon a
atténuer le plus possible le choc que donnera celle-ci
en le rejoignant. Des que le contact s’est produit, il
emploie tous les moyens dont il dispose pour arréter le
plus rapidement possible. _

Il reste a l'arrét avec la partie détachée, jusqu’au
retour de la machine du train scindé, & moins que le
chef de station en avant ne lui fasse parvenir I’ordre
écrit de pousser le troncon avec lequel il est arrété, en
lui fajsant connaitre que la premitre partie du train
est garée et qu’il retient la machine.

Si la machine n’est pas assez puissante pour faire ce
travail, le machiniste se concerte avec 1’agent du train

resté sur la partie détachée et du secours est demandé
en avant.
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C. Rencontre d’un train ou d’une partie de train
en détresse.

Art. 105.

Dians quelles conditions une machine a vide renconirant
un train ou une partie de irain en détresse peul-elle inter-
venir pour rélablir la situation normale ?

Le machiniste aprés s’étre entendu avec le chef-
garde du train en détresse, peut pousser le train ou la
partie de train jusqu’a la premiére station qu’il ren-
confre, pourvu que :

{° Une demande de secours n’ait pas été faite;

2° Le troncon rencontré n’ait pas été abandonné par
un train dont la machine pousse, vers la gare voisine,
un train ou une partie de train en détresse;

3° Le troncon abandonné ne fasse pas partie d’un
train que ’on conduit par trongons successifs jusqu’a
la gare suivante.

La vitesse a laquelle le train en détresse peut étre
poussé doit étre modérée et elle ne peut, sous aucun
prétexte, dépasser 20 kilometres & I’heure (3 minutes
par kilometre).

1l est rigoureusement interdit de pousser le train en
détresse lorsque sa machine de téte n’est pas en état
de servir. (Par machine en état de servir, il faut enten-
dre une machine sous pression, en état de marcher
encore avee un cylindre au moins.),

Toutefois, dans le cas ou 1’on ne pourrait recevoir la
machine de secours par I’avant, le train peut étre poussé
vers I’avant, pour autant que la machine de téte soit en
état de rouler comme véhicule et qu’elle dispose du frein
a main en parfait état.

Sur les lignes pourvues d’appareils spéciaux de bloe,
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le poste couvrant le train en détresse, aprés entente
avec le chef-garde du train*et avee le machiniste de la
machine a vide, autorise celle-ci a (dépasser le signal de
bloe & 'arrét.

D. Obstruction de la voie par suite d’un obstacle
ou d’un dérangement.

Deux cas peuvent se présenter :

1* Le machiniste, circulant avec une machine a vide
sur une ligne a double voie ou sur une ligne a voie
unique, découvre I’existence d’une cause de danger sur
la voie qu’il parcourt; '

2° Le machiniste, circulant avec une machine a vide,
sur une ligne & double voie, découvre I’existence d’une
cause de danger sur la voie voisine.

PREMIER CAS.

ART. 106.

Que doil faire le machiniste lorsquil conslaie, sur la
voie qu’il parcourt, lexistence dun obslacle ou dun
danger ?

Il s’arréte immédiatement et fait disparaitre s'il le
peut I'obstacle ou la cause de danger.

S’il ne peut pas faire disparaitre la cause de danger
et si celle-ci fait obstacle & son passage. il agit comme
si sa locomotive restait en détresse, c¢’est-a-dire qu’il
porte les signaux de protection, en se conformant aux
preseriptions des articles 94 a 98 et demande du secours
(voir articles 99 & 102).

Si la cause de danger qui a motivé son arrét n’est
pas de nature a I’empécher de poursuivre sa route, il
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couvre le point dangereux au moyen des signaux régle-
mentaires :

a) Sur une ligne a double voie, il fait planter a
700 meétres en arriere du point dangereux un signal
rouge (drapeau le jour, lanterne allumée la nuit et en
temps de brouillard) et placer en avant de ce signal
deux pétards ordinaires espacés de 10 metres l'un de
I"autre ou un pétard duplex unique;

b) Sur une ligne a voie unique, il prend des mesures
pour que ces signaux soient faits a I'avant et a I’arriere.

Dés que les signaux sont placés, le machiniste conti-
nue sa marche. S’il rencontre un agent de la voie, il
s’arréte pour lui donner les indications utiles et il fait
de méme au premier poste de bloc qu’il rencontre.

1l s’arréte encore a la premiere station ot il prévient
le chef de station, réclame des signaux (drapeau
rouge, lanterne, pétards), en remplacement de ceux
qu’il a laissés sur la voie et reprend Iitinéraire qui lui
est assigné.

Arr. 107.

Que doit faire le machiniste d’une locomolive a vide
lorsque, au moyen des signaux réglementaires donnés par
le machiniste d'un train croisanl, il recoit avis de Pexis-
tence d'une cause de danger sur la voie qu’il parcourt?

Il ralentit immédiatemeat sa marche pour s’arréter
soit devant le signal couvrant 'ohstacle ou le dérange-
ment, soit devant le point dangereux, si celui-ci n’est
pas couvert. S’il ne rencontre rien d’anormal, il reprend
la vitesse ordinaire dés qu’il a atteint un poste de bloe
ou une station et qu’il a recu 1'autorisation de continuer
du garde-bloe ou du chef de station.
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SECOND CAS.
ART. 108.

Que fait le machiniste d’une locomotive & vide lorsqu’il
voit sur la voie principale, voisine de celle qu'il parcourt,
un obstacle ou un dérangement de nature @ compromelire
la sécurité ?

Il donne deux coups de sifflet brefs et précipités qu’il
répete a des intervalles de deux secondes environ, pour
avertir les agents de la voie et des trains cireulant sur
la voie obstruée. )

Il sarréte le plus pres possible du point dangereux
et s’applique a faire disparaitre 1’obstacle.

S’il reconnait que 1’obstruction ne peut étre supprimée
instantanément, il continue jusqu’au moins 700 meétres
au dela: il fait planter dans la voie obstruée un signal
rouge (drapean le jour, lanterne allumée la nuit et en
temps de brouillard) ef fait placer, en avant du signal,
deux pétards ordinaires espacés de 10 metres 1'un de
I"autre ou un pétard duplex unique; puis il poursuit
sa marche jusqu’au premier poste de bloe, s°il en trouve
un avant d’arriver & une station, et avertit le signaleur.

Il continue jusqu’a la premiére station et s’y arréte,
méme si celle-ci ne constitue pas un point d’arrdt pour
la machine: il prévient le chef de station, se fait remet-
tre des signaux en remplacement de ceux qu’il a laissés
sur la veie et poursuit sa marche. |

Pendant tout le parcours, depuis 1’obstacle jusqu’a la
premiere station ou jusqu’au premier poste de bloe, s’il
en trouve un avant d’arriver & cefte station, le machi-
niste ne cesse de donner les coups de sifflet prévus ci-
dessus; en outre, si sur ce trajet il renconfre un train
se dirigeant vers le point dangereux, il signale celui-ci
a l'attention de ce train, en agitant un signal rouge ou,
a défaut d’un signal rouge, tout autre objet.



TITRE IV

Expédition et marche des trains.

CHAPITRE Te.
DEPART.

Le machiniste remorquant Jn train doit se conformer
aux prescriptions relatives au pilotage faisant 1‘ohjms
articles 80 et 90 concernant la circulation des locomotives
4 vide.

Chaque fois qu'un train aura subi du retard au départ
d'une station pour attendre la machine, le chef de station
interrogera le machiniste en présence du chef-garde afin
d’établir séance tenante les causes de l'arrivée tardive du
moteur. Le chef-garde consignera le résultat de 'interroga-
toire dans la colonne observations de la feuille de travail.

ART. 109.

Quelles sont les obligations du machiniste avant le
départ du train ?

11 doit éire prét & se mettre en marche au moins dix
minutes avant 1’heure du départ.

1 se place au train lorsque I’ordre lui en est donné;
il effectue cette manceuvre lentement, le chauffeur au
frein, de maniére a éviter tout choc.

[l s’assure que l'attelage de la machine au train se
fait dans les conditions réglementaires.
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Art. 110,

Quelles sont les obligations du chauffeur avant e départ
du {(rain ?

Le chauffeur aceroche éventuellement la locomotive
au train,

Aux trains ordinaires de voyageurs ne comprenant
pas plus de sept véhicules (fourgon compris) et n’ayant
pas une vitesse supérieure a 60 km. & 1’heure, I’apprenti-
chauffeur a les obligations suivantes :

I° Sur l'ordre et sous la responsabilité du machi-
niste, il remplace le visiteur de matériel pour P’essai du
frein Westinghouse ;

2° Sur la réquisition et sous la responsabilité du
chef-garde, il participe & 1’embarquement et au débar-
quement des voyageurs, au chargement et au décharge-
ment des colis pondéreux.

Lorsqu’il doit assurer la visite du train, il ne vient
en aide au chef-garde qu’apres avoir fait cette visite.

ART. 111.

Ouelles sont, aux Irains de voyageurs, les opérations
@ effectuer par le muachiniste avant le départ ?

Il est formellement interdit au machiniste remorquant
un train de voyageurs d’obéir a I’ordre de départ, avant
(avoir procédé a I'essai du frein Westinghouse, con-
formément aux prescriptions réglementaires.
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ART? 112.

Les trains peuvent-ils éire remorqués par plus d'une
locomotive ?

La double traction est autorisée dans le service des
trains de voyageurs :

@) Aux trains désignés dans un tableau spécial inséré
dans le livret des trains;

b) A tous les trains, lorsque la machine n’ayant que
sa charge maxima, est néanmoins ifipuissante a remor-
quer le train par suite de circonstances atmosphériques;

¢) Aux trains ordinaires de voyageurs ne compre-
nant pas plus de sept véhicules (fourgon compris) et
n’ayant pas une vitesse supérieure a 60 km. a I’heure,
dans le but d’éviter, en cas d’affluence, soit I’organi-
sation de trains extraordinaires de dédoublement, soit
’emploi d’une locomotive de fort tonnage.

Elie est permise aux trains de marchandises sur les
sections désignées par I’administration. Le machiniste
de téte est responsable, en ordre principal, de la mise
en marche, de l'arrét et, en général, de la conduite du
train. C’est a lui que s’adresse le signal de départ.

La triple traction est également autorisée aux trains
(le marchandises sur certaines sections.

ART. 113.

Commenl place-l-on les machines & un (rain remorqué
en double lraciion ?

Trains de voyageurs.

Les deux locomotives sont placées en téte, sauf a la
montée des plans inclinés de Liége, pour lesquels une
instruction spéciale régit le service d’allege.

Double
traction

Place
de
Ia machi
d'allege
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La machine la plus forte est placée la premiére. Si
les locomotives sont de puissance égale, ont met en téte
celle qui est munie a ’avant d’un bogie ou d’un essieu
porteur. On place également la premiére, celle des deux
machines qui ne serait pas munie du frein Westing-
house.

Quand elles sont a tender indépendant, les deux
machines sont orientées cheminée en avant: exception
peut étre faite a cette reégle, en cas de néeessité absolue,
pour la seconde machine.

.

Trains de marchandises.

En regle générale, la locomotive d’allege est placée
en queue du frain et, autant que possible, on utilise
comme allege la moins puissante des deux machines.

La locomotive d’allége est placée en téte du train :

@) Lorsque la charge ne dépasse pas celle que 1'une
des deux machines peut tractionner sur la section a
parcourir;

b) Sur certaines sections désignées spécialement par
I"administration;

¢) A certains trains & marche accélérée, remorqués
généralement par des locomotives armées du frein
Westinghouse ; :

) Sur les lignes ot la machine d’allege doit changer
de place.

La machine de plus grande force doit étre placée en
téte, sauf lorsque la machine de moindre puissance non
armée du frein Westinghouse, est munie a 1’avant d’une
traverse en hois.

Trains de matériel 2 voyageurs vide,

Les deux locomotives sont placées en téte.
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ARr. 11%.

Est-il permis, pour éviter un parcours a vide, d ajouter
une locomotive en feu & un, frain ?

[’adjonction d’une locomotive en feu est autorisée
aux trains mixtes et aux trains de marchandises, dont la
vitesse ne dépasse pas 45 km. a I'heure. Aux trains
mixtes, elle est placée en téte; aux frains de marchan-
dises, elle est considérée comme machine d’allege,
¢’est-a-dire que la charge du train peut étre augmentée
en conséquence, et elle est placée conformément aux
prescriptions de 'article 113.

L’adjonetion est également permise & un train de
voyageurs, lorsqu’il s’agit d’une locomotive & voyageurs
ou d’une machine & marchandises munie du frein
Westinghouse. Toutefeis, les machines de cette derniére
catégorie ne peuvent étre expédiées que par les trains
de voyageurs ordinaires, a I'exclusion des trains inter-
naticnaux et des trains directs assimilés a cenx-ci au
point de vue de la vitesse.

Les moteurs légers ne peuvent étre expédiés que par
des traing de voyageurs remorqués eux-niémes par des
moteurs légers.

ARt. 115,

Est-il permis d’ajouter une locomolive hors feu & un
train ?

Une locomotive hors feu peut étre placée immédiate-
ment derriere la locomotive d’un train de marchandises,
a condition que ses attelages soient en bon état et qu’au-
cun danger ne puisse résulter de sa circulation.

Locomotive
a vide
ajoutée

a un train.

Locomotive
hors feu
ajoutée

a un frain
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ART. 116,

Quelles sont les régles concernant la composition des
{rains ?

Les trains de voyageurs, méme a double traction, ne
peuvent comprendre plus de 60 essieux, non compris
les essieux des locomotives et des tenders, et leur com-
position totale ne peut dépasser 25 véhicules.

Il est fait exception a cette regle pour les trains
extraordinaires destinés aux transports militaires; leur
composition peut atteindre 70 essieux, sans étre supé-
rieure & 30 véhicules et sans dépasser la charge qui est
autorisée, sur la seetion qu’ils doivent parecourir, pour
les trains de marchandises a simple traction.

Les trains de marchandises, méme en double traction,
ne peuvent comprendre plus de 120 essieux, non comptés
les essieux des locomotives et des tenders; leur compo-
sition totale ne peut done, dans aucun cas, dépasser
60 véhicules, v compris le ou les fourgons. Cette com-
position est réduite sur certaines lignes a 50 véhicules
(100 essieux), a 45 véhicules (90 essieux), & 40 véhi-
cules (80 essieux), etc., conformément aux indications
d’une liste figurant dans le livret du service des trains.
[.es trains roulant a vide et composés exclusivement de
voitures a voyvageurs et de fourgons sont soumis aux
mémes regles que les trains de marchandises.

Par dérogation a la régle générale, les wagons a
quatre essieux ne sont portés en compte que pour trois
essieux pour déterminer la composition maximum a
donner aux trains de marchandises.

ART. 117.
‘Quelles sont les régles concernanl la charge des lrains ?

Pour chaque section du réseau et pour chaque type
de locomotive, la charge maximum des trains de voya-
geurs et des trains de marchandises est déterminée par



EXPEDITION ET MARCHE DES TRAINS 21

des instructions de 1’Administration, la composition du
train ne pouvant pas, toutefois, dépasser le nombre
maximum de véhicules autorisé.

I.’évaluation de la charge d’un train se fait d’apres
les bases du tableau formant I’annexe n° 3 du livret.

La charge maximum d’un train remorqué en double
traction s’évalue de la maniére suivante :

1° Lorsque les deux machines sont en téte, la charge
maximum pourra étre égale a la somme des charges
que pourrait remorquer, sur la section a parcourir,
chacune des locomotives prise séparément :

2° Lorsque la machine d’allege est placée en queue,
la charge maximum se calcule en considérant que la
locomotive de téte remorque sa charge maximum et que
la locomotive de queue ne pousse que les 8/10 de la
charge maximum dont elle est capable quand elle est
seule.

ArT. 118.

Le machiniste peui-il demander une réduction de la
charge du train qu'il doil remorquer ?

lLa charge des trains de marchandises sera réduite
chaque fois que le machiniste en fera la demande. Cet
agent déterminera 1’importance de la réduction en
tenant compte de I’état de la machine, de la longueur
exceptionnelle du train (la présence de nombreux wa-
-gons vides), de la nature spéciale des véhicules, (wagons
neufs, wagons étrangers, wagons a frein), des condi-
tions atmosphériques (pluie fine, brouillard, vent), enfin
de toute circonstance pouvant, selon lui, influencer sur
la régularité de la marche du train.

La justification du machiniste sera consignée a sa
feuille de travail et le bien fondé en sera apprécié par
les chefs dont il releve directement.

Réduction
de la charge.
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ART. 119.

Quelles sont les précautions & prendre en vue de la
sécurité de la circulation de certains moteurs légers, lors-
qu'ils roulent cheminée en arriére ?

Lorsque, exceptionnellement, une locomotive-fourgon
ou une voiture a vapeur doit rouler cheminée en arriere,
soit qu’elle tractionne un train, soit qu’elle circule seule,
un agent prend place sur la plate-forme d’avant, afin
d’chserver les signaux et la voie.

Aux locomotives-fourgons, les portes de communica-
tion de la plate-ferme avec la machine restent ouvertes,
pour que I'agent précité puisse communiquer facilement
avec le machiniste. Aux voitures a vapeur, cette com-
munication s’établit au moyen de la corde-signal.

Art. 120.

Quelle est la vote de départ sur les lignes a double voie
el quelles sonl les formalités a remplir avant le déparl
contre-voie ?

La voie de gauche est la voie de départ.

Le machiniste ne s’engage sur la voie de droite
(qu'apres avoir lu et signé un ordre écrit de circulation
a conlre-vcie (1), remis au chef-garde par le chef ou
le sous-chef de station.

Avant de partir & contre-voie, il place, a droite sur
le tender ou la machine-tender, sur la locomotive-four-
gon ou la voiture & vapeur, un drapeau rouge pendant
le jour et un falot allumé pendant la nuit.

(1) Voir le modéle, page 68.
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ARrr. 121.

Par qui el comment le signal de départ est-il donné au
machiniste ?

Par le chef-garde ou par I’agent chargé du comman-
dement du train, au moyen d’un coup allongé du sifflet
a main. Ce signal s’adresse exclusivement au machi-
niste de téte, lorsque le train est remorqué en double
traction.

En cas de changement de croisement, le machiniste
doit, avant de recevoir du chef-garde le signal de
départ, viser I'ordre écrit remis par le chef de station
au chef-garde. De méme, il doit viser I'ordre d’arrét
exceptionnel dans une station ou le train ne doit pas
faire arrét régulierement, ainsi qu’a un poste de bloc
dérangé, pour v déposer la nuit, un poseur électricien.
Cet ordre est consigné, le cas échéant, par le chef-garde
au verso de la feuille de travail.

Dés que le machiniste a constaté que le chef-garde a
pris place dans le train ou qu’il a apercu le signal
transmis par la lanterne a feu blanc, il donne, si la
palette correspondant & la section qu’il doit parcourir
n’est déja au passage, les coups de sifflet pour deman-
der la voie. 11 annonce ensuiie la mise en marche au
moyen ('un coup bref du sifflet & vapeur, mais seule-
ment lorsqu’il s’agit d’un train de voyageurs en double
traction. d’un train de marchandises en simple ou en
double traction ou de plusieurs locomotives accouplées.

Dans le cas d’un train en double traction, le machi-
niste de téte ne peut démarrer qu’apres avoir entendu
le coup de sifflet bref, que doune le machiniste de la
deuxieme locomotive pour annoncer qu’il a ouvert son
modérateur.

SEign:
dee dép
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CHAPITRE 1I.
EN ROUTE.
ART. 122.

Quelles sont les vitesses maxima des trains remorqués
par des locomotives roulant avec le tender inddpendant en
arriére ?

Ces vitesses maxima sont les suivantes :

I. Trains de voyageurs.

120 kilometres a ’heure (1 km. par trente secondes)
pour les trains remorqués par des locomotives a bogie;

100 kilometres a Pheure (I km. par trente-six
secondes) pour les trains remorqués par des locomo-
tives autres que celles a bogie;

Il n’est permis de rouler aux vitesses de 120 et de
100 kilometres que dans les alignements droits et dans
les courbes de 1,000 métres de rayon et plus. Dans les
courbes d’un rayon de moins de 1,000 meétres ainsi que
dans les parties de voies ou de nombreux appareils spé-
ciaux sont établis & courte distance les uns des autres,
les machinistes doivent ralentir de telle facon que le
train n’éprouve pas de chocs anormaux au passage de
ces endroits.

30 kilometres a ’heure (1 km. par deux minutes) pour
les trains ordinaires de voyageurs ne comprenant pas
plus de sept véhicules (fourgon compris).

Ces trains sont autorisés a rouler exceptionnellement
a une vitesse de 60 kilometres a I’heure (1km. par mi-
nute) lorsqu’ils doivent arriver a une station avant
I’heure de départ d’un train en correspondance.
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1. Trains de marchandises.

45 kilométres a P’heure (1 km. par quatre-vingts
secondes).

Cette vitesse peut étre dépassée par certains trains
dont la liste figure dans le livret du service des trains
avee I'indication de la vitesse maximum qu’ils peuvent
atteindre.

Les trains dans la composition desquels entrent des
chargements effectués sur plusieurs wagons ne peuvent
rouler & une vitesse supérieure a 30 kilometres a 1’heure
dans les courbes d’un rayon inférieur & 1,000 metres et
sur les changements de voie. (Le chef-garde a pour
obligation de prévenir le machiniste de la présence au
train de chargements de I’espéce.)

I11. Trains mixtes.

La limite de vitesse des trains mixtes, classés dans la
catégorie des trains de voyageurs, est indiquée dans un
tableau spécial, intitulé : « Trains de voyageurs affectés
au transport de marchandises (frains mixtes) » et inséré
dans le « Livret du service des trains ».

La limite de vitesse des trains mixtes, classés dans
les trains de marchandises, est celle fixée pour les trains
de marchandises.

IV. Trains de route, etc.

Les trains de route sont assimilés, au point de vue
de la vitesse ,aux trains de marchandises.

Les limites de vitesse des trains extraordinaires desti-
nés aux transports militaires et des trains de voyageurs
roulant a vide sont celles spécifiées pour les trains de
voyageurs, & moins qu’ils ne comprennent plus de
25 véhicules, auquel cas leur vitesse ne peut étre supé-
rieure a la limite fixée pour les trains de marchandises.
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ARTT 42231

Les vitesses marima donl il esl queslion a [arlicle pré-
cédent peuvent-elles élre atleintes sur toules -les lignes ?

Un tableau, dont un exemplaire est remis a chaque
machiniste, indique pour chacune des lignes du réseau :
1° la vitesse maximumn autorisée d’une facon générale
sur cette ligne: 2° les endroits spéeiaux qui ne peuvent
étre parcourus & une allure supérieure a 40 kilometres
a ’heure.

Le tableau ci-dessous permet au machiniste d’évaluer
et de respecter ainsi les vitesses maxima autorisées :

Pour une vitesse Seik -‘Zq['l mét_rcs | ikﬂnm_ﬁii —!
de : i sont parcourus en :

’ i
10 km. i I’heure. 36 secondes. | T2 secondes. | 6 minutes.
20 id. 18) ~idt | 1869 kid) '3 id.
30 il (316 1 BRI RIS R 0 T
40 id. |9 i, 48 L. 2id; ! 1 min. 30 aﬂondes
45 id. ! B[ (Yetder [etasthin IH id. 20 id.
50  id. BRI v TR
60 id. (RIS, T (T ‘ SE
TS By, s ol A8 Sd ! 5 id.
80 i, | 4420 {9 uid 45 id.
90 id. et | sl i) 40 ia.
100 id. [Haeaiadt fraead 36 id.
120 id. 8. i B i ‘ 30 id.

| | |
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ART. 12%.

Ouelles sont les vilesses maxima des Irains remorques
par des locomolives roulanl avec le tender indépendant en
ayznt ?

(es vitesses maxima sont les suivantes :
1. Trains de voyageurs,

40 kilometres a 'heure (1 km. par nonante secondes),
pour les frains remorqués en simple traction et pour
ceux remorqués en double traction, roulant avec la loco-
motive de téte orientée tender en avant. Si la vitesse
admise sur la ligne ne dépasse pas 40 kilometres, les
trains remorqués par des locomotives, tender indépen-
danit en avant, rouleront a la vitesse-limife qui y est
tolérée.

50 kilometres a 'heure (1 km. par septante-deux
secondes), pour les trains remorqués en double trac-
tion. dont la locomotive de téte roule avec le tender
indépendant en arriere et pour autant que la vitesse
maximum admise sur la ligne ne soit pas inférieure a
50 kilometres.

il. Trains de marchandises.

40 kilometres a ’heure (1 km. par nonante secondes),
pour les trains remorqués en simple traction comme
pour ceux en double traction, avec 1'une des locomo-
tives crientée tender en avant, pour autant que la vitesse
maximum tolérée sur la ligne ne soit pas inférieure a
10 kilometres a I'heure. Si elle était inférieure a 40 kilo-
motres, ce serait la limite de vitesse fixée par le tableau
de la vitesse des trains qui serait admise.

Vitesses
des trains
remorgueés

tender
en avant.
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ART. 125.

Quels sont les maxima de vitesse admis pour le passage
des points dangereux ?

Le maximum de vitesse des trains de voyageurs et
de marchandises est réduit a 40 kilometres a I’heure
(1 km. par nonante secondes) au passage sur certaines
aiguilles prises en pointe, sur les aiguilles prises par le
talon dans des courbes de moins de 500 métres de rayon,
dans des courbes de moins de 500 metres de rayon,
sur les ponts tournants (1) et les plaques tournantes,
sur les traversées & niveau avec d’autres voies ferrées,
enfin au passage des endroits réputés difficiles ou dan-
gereux et figurant au relevé dont il est question a ’ar-
ticle 123.

Des poteaux en bois (non éclairés la nuit) portant le
mot « Ralentissement » sont placés a 250 métres des
points ou la vitesse doit étre réduite a 40 kilomeétres.
Sur certaines lignes, des plaques indiquent en grands
chiffres émaillés la vitesse en kilometres & ’heure qui
ne peut étre dépassée au passage des points dangereux
auxquels elles se rapportent.

ART. 126.

Ezpliquez le but el le fonctionnement des appareils
indicateurs et contréleurs de vilesse placés & proximité
des points dangereuz.

1° Le dromoscope ou appareil indicateur de vitesse
se compose d’un cadran noir sur lequel peut tourner
une aiguille blanche. Celle-ci se met en mouvement a
I'approche du train. Elle fait tout le tour du cadran

(1) Certains ponts tournants désignés par I’administration peuvent
étre franchis, exceptionnellement, & la vitesse de 50 kilométres a
I’heure, par certains trains désignés spécialement,
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et ne s’arréte sur aucun chiffre, lorsque la vitesse de
Ja machine ne dépasse pas la vitesse-limite admise pour
le point dangereux & franchir. Si la machine roule trop
vite, 'aiguille s’arréte sur un nombre qui indique en
kilométres & I’heure la vitesse du train au moment ot
il passe au dromoscope.

2° Le dromopétard ou appareil contréleur de vitesse
est disposé de telle sorte que lorsqu’un train franchit
le point dangereux & une vitesse supérieure a la vitesse-
limite autorisée, il fait éclater un pétard se trouvant
sur le rail.

Lorsque le dromoscope est doublé d’un dromopétard,
I'indication qu’il donne impose au machiniste de modé-
rer éventuellement la vitesse, de maniére a ne pas pro-
voquer I’explosion du pétard du dromopétard.

Les pétards des dromopétards employés isolément ne
détonnent que si la vitesse du train est supérieure de
5 kilometres A la vitesse-limite prescrite.

ART. 127.

Quelles sont les instruciions & observer par les machi-
nistes en ce qui concerne la marche des irains ?

En route, ils doivent, tout en s’occupant de la marche
de la machine :

a) Porter une attention soutenue sur la voie et les
signaux;

b) S’assurer fréquemment que le train est encore
entier et qu’aucun signal ne leur est fait par les agents
du train ou de la route;

¢) Se rendre compte immédiatement de la cause de
toute variation dans I’allure de la machine (ralentisse-
ment ou aceélération anormale);

d) Redoubler d’attention & I’entrée et au passage des
points dangereux (stations, bifurcations, ponts tour-
nants, traversées a niveau);

Attentior
pendant

la march
(machi-
niste).
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¢) En temps de brouillard cu de neige, redoubler
de prudence, surtout a I'approche des signaux de la
voie et des stations.

Ils doivent s’arréter & toutes les stations indiguées
par le tableau de la marche du train et n’arriver a
aucune gare avant I'heure fixée par 'horaire! Il leur est,
par conséquent, strictement défendu de se mettre en
route sans étre complotement renseignés sur V'itinéraire
(u’ils doivent suivre et, 8'il s’agit d’un train extraordi-
naire, sans avoir recu du chef de station de formation,
confre décharge, un exemplaire ou une copie de I’ordre
spécial, du bulletin de marche ou du télégramme
donnant I'horaire de ce train.

Sur les lignes ot le bloc-system par télégraphe est en
usage (voir la liste au livret du service des trains,
tome I11), lorsque les signaux se trouvent 4 1’arrét dans
une station o le train doit neormalement passer sans
faire arrét, le machiniste ne peut remettre le train en
marche apres la mise au passage des signaux, que sur
I'ordre de départ donné par le chef de station et le signal
de départ donné par le chef-garde conformément aux
dispesitions réglementaires..

Ant. 128.

Ouelles sonl les insiructions a observer pour les chauf-
feurs pendant la marche des trains ?

A I'entrée des stations et au passage des points dan-
gereux (stations, bifurcations, ponts tournants, traver-
sées a niveau) ainsi qu'a 'approche des signaux fixes,
en temps de brouillard ou de neige, les chauffeurs
cessent tout fravail pour observer la voie et se tenir
préts a faire fonctionner le frein & main du tender.
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ArT, 129.

Dans quelles circonslances les lrains doivent-ils éire
accompagnés par un pilote du service de la voie ? Quelles
soni alors les obligations du machiniste ?

Ies instructions pour le pilotage des trains sont les
mémes que celles. qui ont été énoncées a 'article 90
pour le pilotage des machines a vide.

ART. 130.

Comment le chef-garde peul-il, pendant la marche du
Irain, se mellre en communicalion avec le personnel de
la machine ?

Trains rle voyagsurs,

Le chef-garde fait usage du drapeau vert, jaune ou
rouge ou du feu vert, jaune ou rouge, en se conformang
aux prescriptions des articles 33, 34 et 35.

Trains ordinaives de voyageurs ne comprenant pas plus
de sept véhicules (fourgon compris) et n’ayant pas
une vitesse supérieurs 2 80 km. a Pheure.

Lorsqu’il y a communication directe entre le fourgon
et la machine, le chef-garde se rend auprés du machi-
niste. Il fait usage de signaux si ce nioyen permet une
communication plus rapide. (L’acces du compartiment 3
bagages des locomotives-fourgons et des voitures a va-
peur est formellement interdit aux machinistes et aux
chauffeurs.)

Trains e marchanrlises.

Le chef-garde emploie le drapeau vert, jaune ou rouge
ou le feu vert, jaune ou rouge, en se conformant aux
preseriptions des articles 33, 34 et 35.

Trains
pilotés par
un agent
de la voie.

Com-
munication
entre le
chef-garde
et le
machiniste.
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ArT. 131.

Quelles sonl les prescriptions a observer par le machi-
nisle lorsqu’il doit opérer U'arrél du lrain dans une gare ?

L’'arrét doit se faire sans choc, a 'endroit désigné pour
le stationnement; le machiniste a soin, en longeant les
trottoirs, de donner un coup de sifflet continu et nomn
assourdissant (voir art 27) jusqu'au moment ou tout
danger a disparu pour les voyageurs.

Dans les gares terminus, ainsi que dans celles ou les
trains sont recus normalement sur une voie en cul-de-
sac ou sur une voie occupée en temps normal par un
train de voyageurs, le machiniste est autorisé a utiliser
le frein Westinghouse ou Knorr pour réduire la vitesse:
il effectuera un serrage des freins de telle facon et a
un endroit tel que si le frein Westinghouse ou Knorr
venait & manquer, I’arrét puisse avoir lieu au moyen
du frein & main de la machine ou du tender; ce dernier
sera exclusivement employé pour obtenir 1'arrét final.

Les mémes dispositions sont applicables aux trains
de voyageurs équipés au frein a vide.

Lorsque le train est en double traction, le machiniste
de téte annonce I’arrét par un coup de sifflet bref suivi
d’un coup allongé, ferme le modérateur et serre le frein.
Le machiniste d’'allege répond, ferme son modérateur
et serre le frein, sauf lorsque le train est freiné bm
Westinghouse.
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Art. 132.

Quelles sont les prescriptions réglementaires auzquelles
le machiniste doit se conformer pendant les stationne-
ments ?

Le machiniste évite de produire de la fumée, absolu-
ment sous les gares couvertes et autant que possible
pendant les arréts dans les stations.

Le robinet souffleur reste fermé autant que possible
sous les gares couvertes.

I’entretien et le nettoyage du feu ne peuvent étre faits
ni lorsque la machine stationne au-dessus d’un excen-
trique, ni lorsqu’elle se trouve & proximité d’un passage
a niveau ou d’un endroit accessible au public.

Il est également recommandé au machiniste de ne
faire fonctionner la sabliére aux abords des aiguillages,
qu’en cas de hesoin absolu et avec une extréme modé-
ration.

CHAPITRE III.
ARRIVEE.

Chague fois qu’un train a subi du retard en cours de
route et que le chef-garde a attribué ce retard, en tout
ou en partie, au service de la traction, le chef de sta-
tion interroge le machiniste contradictoirement avec le
chef-garde et compléte ou modifie les renseignements
consignés a cet égard, par le chef-garde, dans la colonne
Observations de la feuille de travail.

Art. 133.

Dans quelles conditions la locomotive doit-elle arriver
au-terme du voyage ?

Avec beaucoup d'ean dans la chaudiere, peu de
combustible sur la grille, assez de fen et assez de pres-

Sitzationn
ment
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sion pour (ue le machiniste puisse garer son train, s’il
v a lieu, et faire les manceuvres qui lui seraient com-
mandées.

Le décrochage de la machine est fait par le chauffeur
si le train ne doit pas dtre garé ni manceuvré.

ART. 134,

Par qui el comment doit ¢lre fait le virage de la loco-
motive ?

Le machiniste doit tourner la locomotive avec 1'aide
de son chanffeur. 1l ne peut la conduire sur la plate-
forme qu’apres en avoir recu I'ordre de 1'agent préposé
a la garde de celle-ci et avoir constaté que la plague
est convenahlement tournée. Dans les stations ou il n’y
a pas de garde-plate-forme, le machiniste envoie son
chauffeur s’assurer du calage de la plaque. A cet effet,
il s’arréte avant d’aborder celle-ci et ne se remet en
marche qu’apres que le chauffeur a repris place sur la
locomotive.

ARDIASES.

Quelles sonl les obligalions du machiniste a Uarrivée du
dernier voyage de la journée ?

Aprés avoir tourné la machine, s’il en est besoin, el
complété I"approvisionnement du tender, le machiniste
mene la machine en son lieu de stationnement, place le
levier de changement de marche au milieu, fait serrer le
frein et ouvre les purgeurs. §'il s’agit d’un service a
simple équipe, il fait tirer le feu, s’il y a lieu, et vider
la boite & fumée par le chauffeur. En cas de double
équipe, au lieu de tirer le feu, il le fait nettoyer par le
chauffeur.

11 s’approvisionne, éventuellement, de suif, d’huile et
de sable sec; sauf dispense du chef d’atelier, il examine
sa machine dans tous les détails.

11 inscrit dans les registres & ce destinés :
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1° Les irrégularités et les accidents qui se seraient
produits durant le service dont il a été chargé pendant
la journée, ainsi que les constatations qu’il aurait eu
I'occasion de faire sur I'état de la voie, la situation et
le fonctionnement des signaux, ete. ;

2° Les observations auxquelles auraient donné lieu
I’état et la marche de sa machine et de son tender.

Il prend connaissance des insfructions inscrites au
livre d’ordres et se rend compte du travail qui lui est
assigné pour le lendemain.

CHAPITRE 1V.
ACCIDENTS ET IRREGULARITES.

Les irrégularités et les accidents suivants peuvent se
présenter dans la marche d’un train :

1° Le train reste en déiresse en pleine voie;

2° Une rupture d’attelages se produit dans le train;

3° Le train rencentre un frain ou une partie d’un
train en détresse:

& Le train trouve une obstruction de voie par suite
d’un chstacle ou d’un dérangement.

A, Détresse.

Lorsqu'un frain reste en détresse en pleine voie,
I'organisation des mesures de protection incombe au
chef-garde, qui utilise & cet effet les agents du train
(gardes ou serre-freins) et qui, lorsqu’il n’a & sa dispo-
sition ni garde, ni serre-frein, charge le chauffeur de
protéger le train a 1'arriére.

Sur les lignes & veie wnique et sur les lignes & double
voie, lorsque les deux voies sont obstruées, le chauffeur
doit spontanément se porter en avant, pour exécuter les.
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opérations destinées a couvrir le train, dont il est ques-
tion aux articles 94 a 97.

Si la machine est en état de rouler, 'intervention du
machiniste peut étre requise :

1° Pour refouler le train jusqu’a la station précé-
dente;

2° Pour conduire le train, par parties successives,
jusqu’a la station suivante;

3° Pour porter la demande de secours.

ARrT. 136.

Quelles sont les prescriptions & observer lorsqu'un train
est refoulé vers la gare précédente?

Le machiniste ne peut dépasser la vitesse de 20 kilo-
metres & 1'heure et il est tenu de siffler a I’approche
des passages & niveau.

S’il existe une ou plusieurs bifurcations sur la’ partie
de voie & parcourir, le rebroussement doit se faire avec
prudence, un agent précédant a 700 metres (500 metres
sur les lignes secondaires), avec un drapeau rouge, le
jour, une lanterne a feu rouge et un falot allumé, la
nuit, mais seulement jusqu’apres le dépassement de la
derniere bifurcation.

AR ET

Quelles sont les prescriptions @ observer par le machi-
niste chargé de conduire, jusqu'a la station suivante, les
troncons d’un train en délresse?

Le machiniste ne part avec le premier trongon
qu’apres avoir recu du chef-garde un ordre de rebrous-
sement du modeéle reproduit plus loin.

Il s’arréte a toutes les bifurcations en pleine voie,
aux passages d niveau et, le cas échéant, a tous les
postes de bloc, afin d’informer les signaleurs, les gardes-



EXPEDITION ET MARCHE DES TRAINS 107

barrieres et les gardes-bloc de ce qui est arrivé et de
son prochain retour a contre-voie.

Il ne se remet en marche aprés I’arrét & une bifurca-
tion, qu’apres s'étre assuré que le signaleur a placé un
signal rouge (drapeau ou lanterne), a 50 meétres de la
bifurcation, dans chacune des voies donnant acees & la
_voie embarrassée.

Arrivé dans la gare ou il doit déposer sa rame, il fait
viser son ordre de rebroussement par le chef de station
et retourne a son train, apres avoir placé sur sa machine
les signaux prévus par les articles 42 et 43, savoir :

@) Sila section est & double voie, un drapeau rouge,
le jour, un falot allumé, la nuit, pour marquer la marche
a contre-voie (art. 42); ,

b) Si la section est & voie unique, un falot allumé,
la nuit, de chaque coté du tender, pour mardquer que la
machine est envoyée au secours (art. 43).

ORDRE DE REBROUSSEMENT

| Le soussigné, chef-garde...... . dutreinne

| T
| donne ordre au machiniste

conduisant la locomotive n° . de rebrousser de la

stationde. . . ... .. awtrainne. . en détresse
entre . et |

Le Chef-garde,

N. B. — Le présenl ordre est repris par le chef-garde au retour de la
machine,

I roule avec la plus grande prudence, de maniére a
pouvoir s’arréter immédiatement en cas de besoin, siffle
a I"approche des passages & niveau et ne recule contre
la partie du train restée sur la voie, qu’aprés en avoir
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recu I’ordre du chef-garde et apres que celui-ci a retiré
le signal rouge qui couvrait momentanément la partie
abandonnée du train.

Lorsque, sur la partie de voie & parcourir a rebrous-
sement, il y a une ou plusieurs bifurcations, les mesures
spéciales de sécurité prévues a I’article 136 (second
alinéa) doivent étre prises. :

Si, aprés un premier tron¢on, un deuxiéme ou un
troisieme doit étre conduit & la station suivante, le
machiniste se conforme chaque fois aux prescriptions
énoncéees ci-dessus et, & chaque voyage, fait viser son
ordre de rebroussement par le chef de station recevant
les rames du train en détresse.

En conduisant le dernier troncon, le machiniste fait
arrét a chaque poste de bloc et chaque bifurcation en
pleine voie, pour donner avis aux gardes-bloc et aux
signaleurs que la voie est redevenue libre.

ART. 138.

Quelles sont les prescriptions & observer par le machi-
niste chargé de ramener jusqu'a la gare précédente les
troncons d’'un train en délresse?

Les prescriptions de ’article 136 doivent étre obser-
vées et le machiniste place sur sa machine les signaux
prévus pour la marche a contre-voie. En ramenant le
dernier troncon, il fait arrét & chaque poste de bloc et
a chaque bifurcation en pleine voie, pour donner avis
aux gardes-bloc et aux signaleurs que la voie est rede-
venue libre.

ARrT. 139.

Quelles sont les prescriptions a observer par un machi-
niste chargé de porler une demande de secours?

Si la demande de secours est adressée en avant, elle
est portée par le machiniste, toutes les fois que la ma-
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chine est en état de poursuivre la route. Dans ce cas, le
machiniste doit régler sa marche de facon a observer
autant que possible I'horaire du train qu’il a abandonné
sans prendre de I’avance et en limitant sa vitesse au
maximum admis pour les locomotives a vide.

Il porte la demande au premier bureau télégraphique
qu’il rencontre, en ayant soin de s’arréter a toutes les
bifurcations en pleine voie, aux passages a niveau et aux
postes de bloe, afin d’informer les signaleurs, les gardes-
barrieres et les gardes-blocs de ce qui est arrivé et de
son retour probable & contre-voie; il ne s’éloigne des
bifurcations qu’aprés avoir acquis la certitude que le
signaleur a placé un signal rouge (drapeau ou lanterne),
a 50 metres de la bifurcation, dans chacune des voies
donnant acces a la voie embarrassée et il se conforme,
pour le retour & son train, aux prescriptions de I’ar-
ticle 137.

Si la communication télégraphique était interrompue
au premier bureau qu’il rencontre, il continuerait jus-
qu’a ce qu’il puisse faire arriver la demande & destina-
tion, en faisant viser la demande de secours dans toutes
les stations ou il passe.

B. Rupture d’attelages.

ART. 140.

Que doit faire le machiniste de téte, lorsqu'il s’apercoit
ou esl informé du scindage de son train ?

Le machiniste donne des coups de sifflet allongés et
répétés et, avant de prendre aucune mesure, se rend
compte des conséquences de la rupture d’attelages.

Trois cas peuvent se présenter :

1° Le machiniste ne voit pas la partie détachée.

Il continue la marche, en répétant le signal de rup-
ture d’attelages (coup de sifflet allongés et répétés),

Rupture
d’attelages
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spécialement & I’approche des postes de bloc, sur les
lignes ou le block-system par signaux est établi et il
s’arréte a la premiére station qu’il rencontre.

Si cette station est en pente ou au pied d’une pente,
il ne s’y arréte que s'il a la certitude de pouvoir y garer
sans 8tre rejoint par la partie d’arriére, & moins que :
a) les signaux ne lui commandent d’y faire arrét;
b) qu’il roule sur une ligne & voie unique et que son
horaire lui assigne un arrét dans cette station, cas dans
lequel il ne peut la dépasser que sur I'ordre du chef de
station.

2° Le machiniste voit gque la partie détachee est
arrétée.

Il arréte immédiatement et attend pour reculer vers
la partie séparée que 1'ordre lui en soit donné par le
chef-garde.

Il observe pour le rebroussement les prescriptions
énoncées a 'article 103.

3° Le machiniste voit que la partie détachée suit le
trongon resté a la machine. j

11 continue la marche avec la plus grande prudence,
en donnant le signal de rupture d’attelages et en évitant
que la partie qu’il conduit ne soit rejointe brusquement
par celle qui la suit. Il ne fait arrét que lorsqu’il a acquis
la certitude que le troncon détaché est arrété. Il se con-
forme ensuite, s’il y a lieu, aux prescriptions prévues
au cas précédent.

ArT. 141.

Que doit faire le machiniste d’allége (en queue) restanl
en pleine voie avec la partie détachée d'un train ?

11 doit attendre le retour de la machine de téte du
train, & moins que le chef de la station en avant ne lui
fasse parvenir 'ordre écrit de pousser la partie déta- .
chée, en lui faisant connaitre que la premiere partie du
train est garée et qu’il retient la machine.
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ART. 142,

Que fait le machiniste lorsqwil voil venir vers lui la
partie d’arriére d’'un train scindé ?

il se conforme aux prescriptions énoncées a l'ar-
ticle 104.

ART. 143.

Que doit faire le machiniste lorsqu’il s'apercoit de U'ab-
sence du signal de streté (lanterne & deux couleurs) qui
indique la queue de son frain ? :

Il continue jusqu’a la premiére station ou il est cer-
tain que le train ne sera pas rejoint par une partie déta-
chée et s’y arréte pour prendre les mesures que la situa-
tion comporte (extinction, perte du signal, rupture
d’attelages).

C. Rencontre d’un train ou d’une partie de train
en détresse.

ART. 144%.

Dans quelles conditions un machiniste renconirant un
train ou une parlie de irain en détresse peul-il intervenir
pour rétablir la situation normale ?

Les conditions sont les mémes que celles qui ont été
indiquées pour une machine a vide (art. 105), sauf que
sur les lignes pourvues d’appareils spéciaux de bloc,
c’est le chef-garde qui doit s’entendre avec le garde-bloc
et le chef-garde du train en détresse. Pour pousser
celui-ci, le machiniste peut au besoin abandonner son
train; dans ce cas, il se fait délivrer un ordre de
rebroussement par le chef-garde de son train et il vient
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reprendre celui-ci, aprés avoir poussé le train en détresse
jusqu’a la premiére station, & moins que le chef de
cette station n’en décide autrement.

Pour pousser le train ou la partie de train en détresse
et revenir ensuite a son train, le machiniste se conforme
aux stipulations de I'article 137.

D. Obstruction de la voie par suite d’un obstacle
ou d’un dérangement.

Le machiniste observe les mémes instructions que
celles qui lui sont preserites lorsqu’il conduit une ma-
chine & vide (art. 106 & 108).



TITRE V.

Service des manceuvres.

ART. 145,

Dans quels eas peul-on manceuvrer avec deuxr loco-
motives ?

11 est interdit d’effectuer des manceuvres de trains
de marchandises avec deux locomotives accouplées. Il
ne peut étre dérogé a cette régle que dans des circon-
stances parfaitement justifiées et notamment dans le
cas particulier ot un train avec deux locomotives en
téte doit étre scindé sur une voie de garage de laquelle
une seule des deux machines est impuissante & démarrer
la partie avant du train.

ART, 146.
Comment les manceuvres sonl-elles commandées ?

Les manceuvres sont commandées au moyen du
cornet.

11 est fait exception a cette régle :

1° Lorsque le déplacement de la machine est ordonné
par un chef ou un sous-chef de station, ou est néces-
saire pour parer a un danger évident;

2° Dans les stations & grand mouvement, dans celles
ou les manceuvres se font par la gravité ou lorsqu’il
s'agit d’un train en double traction. Dans ce cas, les
manceuvres sont commandées de la maniére indiquée a

Manceuvres
avec deux
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Commande
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I"article 37 : le jour, par des mouvements avec le bras;
la nuit, au moyen de la lanterne a feu blanc.

ART. 147.

Quelles sonl les mesures générales de précaution a
observer dans les manceuvres ?

Les manceuvres doivent étre faites sans choc.

L’arrét des locomotives circulant & vide dans une
station peut étre réalisé a ’aide du frein Westinghouse
ou Knorr ou du frein & vapeur.

L’arrét des locomotives contre un groupe de véhicules
a voyageurs ou & marchandises ne peut étre obtenu
qu’au moyen du frein & main.

L’arrét des locomotives attelées a un groupe de véhi-
cules & marchandises ou & un groupe de véhicules a
voyageurs non reliés & la conduite générale du frein ne
peut étre obtenu qu’au moyen du frein a vapeur, A ’ex-
clusion du frein Westinghouse ou Knorr.

Le déplacement des voitures occupées (voitures a
voyageurs, voitures-postes, voitures cellulaires, voi-
tures foraines, voitures mortuaires) doit &tre effectué
avec la plus grande prudence.

Les voitures-postes, wagons-lits et wagons-restau-
rant occupés doivent étre pourvus d’un drapeau vert,
le jour, et tre éclairés, la nuit.

ART. 148.

Dans quelles conditions le machiniste effectuera-t-il des
manceuvres i langlaise (1) ?

Le décrochage des wagons doit &tre effectué au baton,

(1) Dans les manceuvres a 'anglaise, les wagons étant tirés par la
locomotive, celle-ci est décrochée pendant la marche et dirigée sur
une voie tandis que les wagons, roulant par la vitesse acquise, sont
lancés sur une autre voie, '
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par un ouvrier marchant dans l'entre-voie a coté des
wagons ou se tenant sur le marche-pied de la locomo-
tive ou d’un wagon. Le machiniste a 1’obligation de ne
pas exécuter la manceuvre si, pour décrocher les wa-
gons, I’ouvrier doit se tenir sur les buttoirs.

ART./ 149,

Quelles sonl les précautions a observer dans les gares a
vayageurs pour les manceuvres sur les voies longeant des
quais occupés par des voyageurs ?

La rame de véhicules doit rester acerochée a la loco-
motive jusqu’an momeni de l'arrét, la vitesse ne peut
dépasser celle de I"homme marchant au pas (5 kilom.
a 1'heure) et un agent doit précéder la rame pour écar-
ter les personnes qui se trouveraient trop pres des voies.

Ces dernieres dispositions doivent également  étre
prises pour le passage de locomotives seules le long de
ces (uais.

ART. 150.

Quelles sont les précautions & observer dans les ma-
neeuvres @lprocimité des dépdis, des remises et des
aleliers, dans lés cours et hangars aux marchandises, le
long des quais de chargemeni el de déchargement des
combustibles ?

Les wagons doivent étre accrochés entre eux et a la
machine. La marche de celle-ci doit étre des plus modé-
rées et le machiniste doit porter la plus grande atten-
tion sur les voies et entre les voies, afin qu’en cas de
besoin, il puisse arréter immédiatement. Les véhicules
ne peuvent étre lancés sous aucun prétexte et, si les
circonstances 1'exigent, un agent- doit précéder la rame
en mouvenient.
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ART. 151.

Quelles sont les mesures a prendre en vue du garage
d'un lrain ?

Avant de commencer la manceuvre, le chef-manceuvre
doit signaler au machiniste les circonstances dans les-
quelles le garage doit étre effectué, par exemple que la
rame doit étre garée sur une voie en cul-de-sac ou sur
une voie sur laquelle se trouvent des véhicules. Pareille
communication doit étre faite surtout quand il s’agit
d’'un garage pendant la nuit ou d’un mouvement en
dehors des mouvements habituels.

Le machiniste ne peut refouler & une vitesse supé-
rieure a 20 kilometres a heure.

ART. 152,

Quelles sonl les prescriplions relatives & la circulation
des locomolives qui. détachées des trains, se rendenl  la
plaque tournante, au Iriangle de virage, au dépét ou a
leur place de stationnement ?

Cette circulation, de méme que celle des locomotives
qui partent du dépot ou du lien de stationnement pour
se placer a la téte des trains, est réglée par une instrue-
tion locale, qui indique d’une maniére précise 1’itiné-
raire que les machines doivent suivre.

Les machinistes qui ne connaissent pas d’une maniere
compléte la disposition des voies et des signaux de la
station doivent se faire accompagner par un chef-
manceuvre ou un ouvrier-manceuvre. Ce pilotage est éga-
lement indispensable lorsque, par suite d’une circon-
stance quelconque, l'itinéraire assigné normalement &
la circulation des machines est exceptionnellement
modifié.

Les machines, non accompagnées d'un ouvrier-ma-
neeuvre, ne peuvent étre arrétées pres des croisements
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entre la pointe de ceux-ci et la bille blanchie & la chaux,
qui marque le point extréme que peuvent atteindre les
véhicules sur chacune des voies convergentes.

Art. 153.

Quelles sont les prescriptions réglementaires auxquelles
doivent se conformer les chefs-manceuvres el les manceuvres
accompagnant les locomotives circulant a vide dans les
stations ?

Ces agents doivent, autant que possible, se placer
sur le marchepied de la machine; au besoin, ils
prennent place a I'entrée du tender prés de la balus-
trade, de facon A ne géner en rien le travail du machi-
niste et du chauffeur et en ayant soin de refermer la
harre de sireté formant garde-corps entre la locomotive
et le tender.

11 leur est défendun de tenir conversation avec le per-
sonnel de la locomotive et de toucher a aucune piéce
de celle-ci.
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Accidents et avaries a la locomotive.

CHAPITRE I~

PRESCRIPTIONS GENERALES.

ART. 154,

Quelles 'sont les attribuftons du machiniste en cas
d’accident ?

Le machiniste est spécialement chargé de la conduite
du travail mécanique pour effectuer les réparations provi-
soires, remettre sur la voie la locomotive, les wagons
déraillés. jusqu'a ce qu'un agent supérieur en grade du
service de la traction et du matériel arrive sur les lienx
pour diriger le travail.

Toutefois, ses obligations ne se bornent pas a ce
travail. Tl doit tout d’abord s’assurer aupreés du chef-
garde que les prescriptions relatives aux signaux ont été
observées: s’il conduit une machine a vide ou si le
chef-garde est hors d’état de s’en occuper ou encore si
I’accident est arrivé sur une ligne & voie unique ou sur
une ligne & double voie dont les deux voies sont
obstruées, il doit faire immédiatement les signaux pré-
vus pour couvrir le train ou les obstacles de la voie.
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ART. 155.

De qui le machiniste peul-il réclamer lassislance en cas
d’'accident & la machine ou au train ?

Dans toutes les circonstances ou l'intérét du service
le réclame, les agents, en général, doivent sur réquisi-
tion et méme spontanément se préter leur concours.

Le machiniste évitera cependant d’employer au ftra-
vail un trop grand nombre de personnes, ce qui ame-
nerait le désordre et la confusion.

En dehors des cas de déraillement, ’aide du chauf—
feur et des serre-freins lui suffira. Quand il y aura
utilité de requérir d’autres agents, le machiniste les
chargera d’une besogne en rapport avec leurs aptitudes.
il ne perdra pas de vue qu’il est entiérement respon-
sable du travail dont il a seul le commandement.

ART. 156.

Quelle enlente doif exister entre le machinisie el le chej-
garde ou Pagent du service du mouvement qui commande
sur les lieur de laccident ?

Le machiniste doit fournir au chef-garde tous les
renseignements nécessaires pour la demande de secours,
si une telle demande doit étre faite; il lui fait connaitre
aussi la durée probable du travail et, s’il y a lieu, 1'uti-
lité de faire préparer une machine de rechange dans
une station prochaine.

11 s’entend avec lui pour I’exécution des manceuvres
A faire et pour les mesures de précaution a prendre afin
de sauvegarder les travailleurs. Si le feu de la machine
doit étre jeté, le machiniste prend, avec le chef-garde,
les dispositions pour empécher que le feu ne se com-
munique au frain.
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Enfin, il tient le chef-garde au courant de tous les
incidents qui peuvent modifier I'importance de la
détresse ou nécessiter de nouvelles mesures.

ART. 157.

Quels principes le machiniste doil-il observer dans la
conduite du travail ?

Tous les efforts doivent étre employés a débarrasser
immédiatement la voie, pour le rétablissement le plus
prompt du service. Si les deux voies sont encombrées,
on conduira le travail pour dégager le plus rapidement
une de ces voies. :

Le machiniste doit toutefois éviter la précipitation et
le désordre.

Avant de commencer le travail, il visitera soigneu-
sement le matériel avarié ou déraillé, examinera atten-
tivement la position qu’il oecupe et déterminera la
marche a suivre pour remédier au mal par des moyens
prudents et certains.

Il expliquera briévement ce que chacun doit faire et
se mettra sur-le-champ a la besogne. Le travail doit étre
conduit avee vigilance, calme et fermeté. Le machiniste
ne perdra de vue aucun de ses aides, rectifiera leur
maniere d’opérer sans cri ni emportement, empéchera
des conversations inutiles et ne permettra a personne
de s’écarter de ses instructions.

Alors méme que le machiniste aurait cette convie-
tion que le secours arrivera bien avant que le travail soit
terminé, il opére avec vigueur comme s’il devait tout
achever avec ses seules ressources.

I1 veille tout particuliérement a ce qu’aucune impru-
dence ne soit commise (art. 62 des prescriptions a
observer pour éviter les accidents du travail).
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ART. 158,

Comment procéde-t-on au levage au moyen de crics et
commenl fail-on le calage ?

Les crics doivent étre établis sur une base bien
solide et toutes précautions seront prises pour qu’ils
ne glissent pas sous la charge.

Avant de lever d’un coté, on bloque fortement les
roues de 1’autre coté afin qu’elles ne puissent tourner ni
en avant ni en arriére, ni encore s’enfoncer dans le sol
lorsqu’elles sont déraillées. On cale aussi les boites a
huile dans les plaques de garde; les cales se placent
entre les hoites et les sous-gardes du coté ou on léve et
entre les hoites et les longerons de l'autre coté.

Lorsqu'un véhicule ou une machine doit rouler avec
des ressorts paralysés, on fait usage de cales en fer ou
de préférence de cales en bois de chéne dur, dont tout
machiniste doit étre approvisionné. Les cales sont pla-
cées avec beaucoup de soins pour qu’elles ne puissent
se déplacer sous I'influence des vibrations de la marche.

ART, 159.

Quelles précaulions le machinisie doii-il prendre, avant
de se remelire en route, lorsqu’il a fait une réparalion
provisoire ou relevé du maiériel déraillé ?

Le machiniste fait une visite rapide de la locomotive
ou des véhicules réparés; il s’assure notamment qu’au-
cun outil ou piece quelconque n’est resté sur la voie ou
dans le mouvement et que les cales qui ne doivent pas
étre conservées ont été retirées.

Principes
pour

le levage

et le calag
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CHAPITRE II-

AVARIES A LA CHAUDIERE ET A SES ACCESSOIRES.

ART. 160,

Que doil faire le machiniste en cas de fuile, de destruc-
tion d'un joint ou d’aufres avaries faisant baisser le niveau
de leau dans la chaudiére ?

Sans perte de temps, il alimente la chaudiére (au
moyen des deux injecteurs au besoin) de maniére a
conserver le niveau de I'eau & sa hauteur réglemen-
taire. 8’il n’y parvient pas, il jette le feu afin de ne pas
briler le ciel du foyer.

:\R'].“ 1 Fl]. .

Quel danger peut-il y avoir & jeler le feu en pleine route?

Si I'on opére sans précaution, on peut communi-
quer un incendie au train, surtout si des matiéres
explosives ou inflammables y sont contenues. 1.’extrac-
tion du feu se fera donc apreés arrét du train et, s’il est
possible, on décrochera la machine pour la séparer du
train avant de commencer cette extraction. Le machi-
niste veillera aussi & ce que les flammeéches, emportées
par le vent, ne causent aucun dommage aux alentours.

ART. 162.

Si le machiniste a pu mainienir le niveau au moyen
d'un’e alimentation abondante, doil-il chercher a réparer la
fuite ?
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Il est formellement interdit de mater ou de serrer les
joints, bourrages, etc., lorsque ceux-ci sont soumis a la
pression de la vapeur.

Si par la manceuvre de robinets, de prises de vapeur
ou autres appareils, le machiniste n’a pu supprimer
I’action de la pression sur le point défectueux et si la
fuite est génante, il se borne & briser le jet d’eau et
de vapeur en entourant la piece fuyante de déchets
de coton et de corde.

ART. 163.

Que doit faire le machiniste dans le cas particulier d’un
tube qui fuit fortement ?

Il ne tente pas de le boucher sous pression; il
s’efforce seulement de maintenir le niveau d’eau, le feu
et la pression. S’il n’y parvient pas, il jette le feu, en
évitant de s’exposer au jet d’eau et de vapeur.

Généralement, dans ce dernier cas, le feu est rapi-
dement éteint par l’eau de fuite; le machiniste se
dispense alors de le tirer.

ART. 164.

QOue doil faire le machiniste lorsqu’'un ressort de sou-
pape de sureté se brise ?

Il cale la soupape et reprend la marche jusqu’a ee
que la machine puisse étre remplacée au train; il regle
le feu de facon & ne pas laisser soufiler 1'autre soupape.

Si le calage de la soupape avariée est impossible, le
machiniste tire le feu.

Fuite
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ART. 165.

Que doit faire le machiniste, en cas de rupture d'un lube
indicateur ?

Il ferme le robinet inférieur du tube, puis le supé-
rieur, de fagon a supprimer la venue d’eau et de vapeur.
Pour éviter de se briler, il couvre les robinets & ma-
nceuvrer d’un vétement quelconque, de préférence d’un
vétement de laine.

Il continue la marche en se réglant sur les indications
de 'autre tube indicateur ou des robinets d’épreuve.

Lorsque le niveau de ’eau dans la chaudiére est
convenable et qu’on ouvre le robinet d’épreuve supé-
rieur, celui-ci débite de la vapeur, tandis que les autres
débitent de 1’eau.

On reconnait que le jet sortant d’un robinét est un
jet de vapeur ou un jet d’eau, en le recevant sur la face
de la pelle & charbon. $’il est formé de vapeur, il
mouille & peine la pelle. Si, au contraire, il est COmposé
principalement d’eau, il mouille fortement la pelle; il
est aussi plus chaud que le premier.

Le tube indicateur brisé est remplacé aussitot que
possible.

ART. 166.

Il arrive quelquefois que la colonne du sifflet se brise du
ras de la base filetée. Que doit faire le machiniste dans la
circonstance ?

En principe, une locomotive ne peut faire de service
sans sifflet. Si donc la locomotive n’est pas pourvue
d’un second sifflet, le machiniste ne continue la marche
que pour garer le train dans une station. Il parvient
a arréter la venue de vapeur en chassant une broche
en bois ou en fer dans le trou de la base.

Si la machine est pourvue d’un second sifflet, le ma-
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chiniste fait usage de celui-ci, aprés avoir bouché la
fuite, comme il est dit ci-dessus et continue la remorque
du train.

ART. 167.

Une locomolive peul-elle circuler avec un seul injecleur
en élat de fonctionner ?

En dehors des cas exceptionnels dont le personnel de
surveillance est seul juge, une locomotive en feu ne
peut quitter une remise, que si les deux injecteurs sont
en parfait état.

S’il arrive, en route, qu'un des deux appareils refuse
de s’amorcer, le machiniste continue le service, en
faisant usage de l'autre injecteur, jusqu’a son entrée
dans une remise.

ART. 168.

Quel est le devoir d’'un machiniste conduisant une loco-
motive dont un seul injecleur est en élat de fonctionner ?

Il maintient un niveau d’eau élevé, afin que si le
second injecteur venait & son tour & s’avarier, il puisse
atteindre une station et y garer son train, avant que le
niveau ne s’abaisse d'une maniere dangereuse.

En outre, il profite de tous stationnements pour
chercher & remettre en état 1'injecteur défectueux. Il
parvient souvent & repousser dans le tender les corps
solides qui obstruent la conduite d’aspiration, en ma-
neeuvrant brusquement le robinet de chauffe des eaux
du tender.

Il vérifie aussi si la venue d’eau n’est pas empéchée
par l'arrachement de ['accouplement et rétablit cet
accouplement au besoin. :

Si I'injecteur a été fortement échauffé par des essais
d’amorcage, il le refroidit avec de ’eau.

Si la soupape de retenue, au tuyau de refoulement,

Gonduite
avec un seu
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injecteur.
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laisse fortement repasser la vapeur, il ferme le robinet
d’interruption et ne le rouvre qu’aun moment des essais
d’amorcage.

ART. 169.

Si le machiniste ne parvient pas & amorcer Pun ou
Pautre injecteur, que lui reste-t-il a faire ?

Si I"alimentation est impossible et que le niveau ne
peut étre maintenu, il faut tirer les feux.

Art. 170.

Que doil faire le machiniste eri cas d’avarie au mano-
métre ?

S’il y a fuite de vapeur, il ferme le robinet et, au
besoin, écrase le tuyau de communication. II vérifie
ensuite le fonctionnement des soupapes de sureté, puis
continue le service dans ces conditions jusqu’a son
entrée dans une remise.

ART. 171.

Si le modérateur ne fonctionne plus, soit par le faitl de
la rupture de Parbre, soit pour toute aulre cause, comment
procéde le machiniste ?

Si le modérateur reste ouveri, le machiniste conduit
la locomotive au moyen du levier de changement de
marche; la locomotive doit &tre remplacée au train a
la premiére remise rencontrée.

Si le modérateur reste fermé, il faut mettre la ma-
chine hors feu.
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CHAPITRE III
AVARIES AU MECANISME.

ART. {72.

Comment le machiniste sapercoil-il d'une avarie au
mécanisme ?

Généralement 'allure de la machine devient irrégu-
liere; la décharge est désordonnée, souvent tres abon-
dante; la puissance de la machine diminue; parfois le
bruit produit par la rupture des piéces ou I’odeur de
I’huile britlée dénonce immédiatement ’existence d’une
avarie.

ArT. 173.

Que doit faire le machiniste quand il s’aperc¢oil qu'ul
s'est produit une avarie au mécanisme ?

Il arréte aussitot que possible ef visite soigneuse-
ment la machine. Il commence par I’examen des pieces
visibles du mécanisme, notamment des poulies, des
colliers et des barres d’excentrique, des bielles motrices,
des coulisses et des tiges de tiroir, des cylindres.

Si cette visite ne lui fait pas reconnaitre la nature de
’avarie, il procéde a 1’examen des organes invisibles.

ART, 174,

Que doul faire le machinisle quand il a découvert une
avarie ¢ une pléce visible du mécanisme ?

Parfois il réussit a faire une réparation provisoire;
un pivot peut étre remplacé par un boulon de méme
diametre ou & peu prés, une poulie excentrique qui a
perdu sa cale peut étre fixée dans sa position convenable
a 'aide de la vis de serrage, si elle en possede une.

De méme le machiniste parvient souvent a combattre
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I’échauffement d'un coussinet, en lachant d'une fres
petite quantité le boulon ou la clef de serrage et en
graissant abondamment I’articulation.

Si le remplacement provisoire de la piece cassée ou
perdue est impossible, ou encore si I'échauffement est
violent, le machiniste ne doit pas hésiter & démonter le
coté avarié et a disposer la machine pour la marche &
un cylindre.

L’échauffement doit étre considéré comme violent,
lorsque I'huile s’enflamme ou est projetée hors des
godets, ou bien encore lorsqu'il v a grippement des
surfaces ou fusion du métal blanc.

ART, 175.

Commenl le machiniste dispose-l-il d’abord la machine
pour reconnailre la nature d’une avarie aux piéces invi-
sibles du mécanisme et quelles observations peut-il faire ?

I déplace la machine pour amener, dans une position
verticale, les manivelles du c6té qu’il veut examiner
d’abord ; il serre le frein, cale les roues motrices, place
au centre le levier de changement de marche, ouvre
les purgeurs (1) et, en dernier lieu, entr’ouvre le mo-

(1) Si la machine est pourvue de
soupapes purgeuses automatiques,
le machiniste démontera le bouchon
inférieur de ces soupapes, intro-
duira un corps dur, deux petits
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écrous par exemple entre les spires
du ressort (voir fig. 50), puis
remontera le couvercle. Dans ces
conditions, les purgeurs restent
ouverts méme lorsque la vapeur
est admise dans le cylindre, sans
qu'il soit nécessaire de manceuvrer
la prise de vapeur qui commande
les purgeurs.
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Fig. 51. — Le tiroir est soulevé.

8 le machiniste ne parvient pas a le faire tomber, il tire le feu.
Art. 176.
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Fig. 52. — La coquille du tiroir est fendne.
Lie machiniste tire le feu.
Art. 177.
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Fig. 53s— Le tirolr est avarié.
Le machiniste dispose la machine pour Ja marche i un eylindre. Art. 178,
(Voir fig. 58.)
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Fig. 54. — La tige du tiroir est brisée.
Le machiniste dispose la machine pour la marche & un cylindre. Art, 178,

(Voir fig. 55.)e
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IMig. 55. — La tige du tiroir est brisée.
Disposition pour la marche a un cylindre.
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Fig. 56. — Le tiroir est avarie.
Disposition pour la marche & un cylindre.
Art, 178.
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Fig. 57. — Le piston est fissuré.
Le machiniste dispose la machine pour la marche & un eylindre. Art. 179,
(Voir fig. 58.)
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Fig. 58. — Le piston est fissure.
Disposition pour la marche & un cylindre.
Art. 179,
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Fig. 59, — Tiror eylindrique.
Disposition pour la marche a un cylindre,

Art. 180-181.
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Fig. 60.
Appropriation de la locomotive pour la marche & un cylindre.
Art. 181,
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~dérateur. Il observe ensuite la décharge et les robinets
purgeurs. (uatre cas peuvent se présenter :

1° Les deux purgeurs et surtout la décharge débitent
abondamment de la vapeur;

2" La décharge seule débite ;

3° Un purgeur seul débite;

4° Ni les purgeurs, ni la décharge ne donnent de
vapeur.

ARr. 176,

Si, @ une locomotive & tiroirs plans, le machinisle con-
slate que, le levier élant au cenlre, les deux purgeurs et la
décharge donneni abondamment de la vapeur, que doit-il
en conclure et quelles mesures lui reste-t-il a prendre ?

Si les deux purgeurs donnent également, le tiroir
peut étre simplement soulevé (fig. 51); parfois le
machiniste parvient a le faire retomber sur la table
en ouvrant brusquement le modérateur, puis le refer-
mant aussitot et cela a plusieurs reprises. Il facilite
aussi la chute du tiroir en frappant légerement sur la
tige, au moyen du marteau. S’il ne réussit pas & suppri-
mer ainsi les pertes de vapeur, il tire le feu.

Si le débit des purgeurs, quoiqu’abondant, est
inégal, le tiroir est fortement brisé; il se peut encore
que la tige soit détachée du cadre et que celui-ci est
repoussé en avant de telle sorte que le tiroir découvre
a la fois la lumiere d’arriere et 'échappement. Si le
machiniste ne peut ramener le tiroir au moyven de la
contretige, ou si cette manceuvre ne change pas la venue
de vapeur, il tire le feu.

ART. 177.

Si, a une locomolive & liroirs plans, le machiniste con-
slate que, le levier étant au ¢enlre, la décharge seule laisse
échapper la vapeur, que doit-il en conelure et quelles
mesures lui reste--il & prendre ?

10
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Dans ce cas trés exceptionnel, les deux orifices
d’admission étant bien recouverts par le tiroir, puisque
les purgeurs ne débitent pas, la vapeur ne peut passer a
I'échappement que par une fissure, un bris dans la
coquille du tiroir (fig. 52). Le machiniste ne pouvant
remédier & une telle avarie, doit tirer les feux.

ArT. 178.

Si, a une locomotive & tiroirs plans, le machinisle con-
slate que, le levier étant au cenire, un purgeur débile, que
doit-il en conclure et que lui reste-t-il a faire ?

Il en conclut que le tiroir (fig. 53} ou I’attache du
tiroir a la tige (fig. 54) ou encore la table du tiroir est
avarié; d’autre part, puisqu’un seul purgeur débite, la
vapeur reste d’un méme coté du piston et le machiniste
a la certitude que le piston est en bon état.

Le machiniste peut reconnaitre si le tiroir ou la table
est avarié ou si le tiroir est détaché de sa tige de
commande. Il lui suffit pour cela d’éloigner le levier de
changement de marche de la position du centre :

a) Si le tiroir est séparé de sa tige (fig. 54), le méme
purgeur ne cessera de débiter et il restera seul & le faire:

b) Si la table du tiroir ou le tiroir lui-méme (fig. 53)
est avarié, I’autre purgeur et parfois méme la décharge
donneront dans certaines positions du levier de chan-
gement de marche.

Dans le premier cas (tiroir décalé), le machiniste
pousse la tige du tiroir a fond avant, en s’aidant seule-
ment du levier de changement de marche, pousse le
piston & fond avant et acheve de disposer les choses
pour la marche & un cylindre (fig. 55).

Dans le second cas (table de tiroir avarié), le ma-
chiniste cale le tiroir dans la position olt un seul pur-
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geur débite, pousse & fond le piston vers le purgeur
qui ne débite pas et acheéve de disposer les choses pour
la marche & un eylindre (fig. 56).

ART. 179.

Si le machiniste constate que, le levier étant au centre,
ni la décharge, ni les purgeurs ne laissent échapper la
vapeur, que doil-il en conclure et que lui reste-t-il & faire ?

A moins que le piston ne soit avarié, le coté examiné
est en bon état.

Pour s’assurer de I’état du piston, le machiniste
pousse le levier & fond de course, ce qui découvre une
des lumieres d’admission.

Du coté ou la vapeur est admise, le purgeur débite
évidenument, mais I’autre purgeur ne débitera en meéme
temps que si la vapeur trouve un passage par une
fissure importante du piston (fig. 57) ou & travers les
cercles avariés.

S%il en est ainsi, on amene le tiroir au centre et on
le cale dans cette position, on pousse le piston & fond
de course en avant et on achéve de disposer la machine
pour la marche & un cylindre (fig. 58).

Si, par contre, un seul purgeur débite, le coté exa-
miné est en bon état, il reste a examiner de méme
I’autre coté.

Anr. 180.

Résumez les prescriptions relatives @ la posilion
donner au liroir, au piston et aur robinets purgeurs du
coté avarié pour la marche & un cylindre. '

En regle générale, lorsqu’il s’agit de cylindres a
tiroirs plans, on place le tiroir & fond en avant; le
piston est également poussé & fond en avant (bris de
collier d’excentrique, de coulisse, de bielle de tiroir,
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de bielle motrice, décalage de poulie, de manivelle de
distribution, ete.).

Dans le cas du bris de la bande avant du tiroir, on
cale le tiroir dans telle position que le purgeur d’avant
debite seul et on pousse exceptionnellement le piston a
fond arriere.

Enfin, lorsqu’il y a avarie au piston ou au cylindre,
on cale exceptionnellement le tiroir au milieu, de telle
sorte que toutes les lumiéres sont couvertes, mais on
pousse encore le piston a fond avant.

Quand le tiroir est au centre, les purgeurs du coté
avarié sont découplés et ouverts; quand il n’est pas au
centre, les purgeurs sont fermés.

Lorsqu’il s’agit d’une locomotive a tiroirs cylin-
driques, le piston est poussé a fond d’un coté, le tiroir
est poussé a fond du coté opposé et les deux pieces sont
fixées dans cette position (fig. 59).

ART. 181.

Ezpliquez la maniére de procéder pour approprier une
machine i la marche @ un cylindre.

Chaque fois que I'appareil de changement de marche
permet encore de faire mouveir le tiroir du coté avarié,
on s’en sert exclusivement pour amener le tiroir dans
la position qu’on veut lui donner; si le tiroir n’obéit
pas au levier, on découple la tige du tiroir et on agit
sur celle-ci. Le tiroir en place, on coince, lorsqu’il s’agit
('une locomotive a tiroirs plans, la tige en lichant un
peu I’écrou inférieur de la boite & bourrage et en serrant
'autre. Quand il s’agit d’une locomotive a tiroirs cylin-
driques, le machiniste cale au moyen de bagues spé-
ciales (fig. 59). Cela faif, on découple les pieces qui
communiquent le mouvement au tiroir et on les assu-
jettit de maniere qu’elles ne soient pas touchées pendant
la marche.

La bielle motrice du edté avarié est ensunite démontée
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ot le piston est poussé a fond. On maintient le piston a
fond en coincant la boite & bourrage comme il est dit
plus haut. On applique en outre des piéces de hois sur
la face des guides pour empécher le déplacement du
piston; ces pieces portent a I'un des bouts contre la
crosse de piston et a I'autre hout contre le support des
guides. Elles sont fortement reliées aux guides par des
cordes (fig. 60).

Les organes a démonter doivent étre manipulés avec
précaution: en procédant avec précipitation, le machi-
niste s’expose a écraser la queue des clefs de serrage, a
briser des tiges de rappel, etc., toutes avaries qui retar-
dent le travail de démontage.

ART. 182,

Que doit faire le machinisie s’il ne parvienl pas a
démonler la petile iéle de bielle molrice ?

Le machiniste démonte seulement 1’étrier de la grosse
téte de la bielle motrice, chaque feis qu’il peut assu-
jettir la bielle de facon & éviter tout contact de cette
piece avec les organes en mouvement. La fixation doit
étre absolument stre.

ART. 183.

Le démontage de la bielle moirice du coté avarié esl-il
foujours indispensable pour la marche & un cylindre ?

Lorsque 1’avarie consiste dans le bris du cone de la
tige du piston ou dans le déclavetage de cette tige,
le piston est souvent projeté au travers du couvercle
d’avant, de telle sorte qu’aucun contact n’est a craindre
entre la crosse et la tige du piston. Dans ce cas, le
démontage de la bielle motrice est inutile.

De plus, lorsque le tiroir, la bielle motrice et le
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piston sont en hon état et qu’on peut caler le tiroir au
centre de facon a supprimer toute arrivée de vapeur
dans le cylindre, on se dispense de démonter la bielle
motrice dans les cas exceptionnels ci-apres :

1° Lorsque 1'avarie se borne & la rupture d’une barre
ou d’un collier d’excentrique, d’une tige de tiroir ou
au bris d’un couvercle de cylindre;

2° §'il s’agit d’une locomotive du type 20, dans
laquelle le mouvement du tiroir du ¢oté en bon état
est commandé par la crosse du coté avarié.

Dans cette disposition de marche a un cylindre, le
piston du edté avarié continue a cheminer sans vapeur
dans le eylindre; il est donc indispensable de graisser
abondamment ce cylindre et la marche ne doit pas étre
poursuivie dans ces condifions au deld du premier
garage.

ART. (84,

Que doit faire le machiniste en cas d'avarie & une bielle
d'accouplement ? :

Le machiniste doit démonter la bielle avariée, ainsi
que celle correspondante de 1'autre coté.

Dans le cas ou les bielles d’accouplement relient plus
de deux essieux, 1'enlevement de toutes les bielles n’est
nécessaire que si la bielle avariée est celle A qui relie
sans articulation deux boutons de manivelle (fig. 61).

Dans le cas confraire, bris des bielles B ou C, on ne
doit démonter que la picce avariée et celle qui lui
correspond.

B A C

Fig. 61.
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CHAPITRE IV-

AVARIES AU CHASSIS.

ART. 185.
Oue doil faire le machiniste en cas de rupture d'un
essieu, de décalage ou de rupture d’'un bandage de loco-
motive ?

Aussitdt que le machiniste soupgonne qu’une telle
avarie s’est produite, il arréte le plus promptement
possible, en se servant exclusivement des freins de la
machine et du train. Il ne doit pas faire emploi du ren-
versement de marche qui, dans le cas ol I'essieu brisé
serait un essieu moteur ou accouplé, pourrait aggraver
I'avarie et produire un déraillement complet.

I’arrét obtenu, le machiniste tire le feu, alimente
d’eau la chaudiere pour en faire tomber la pression,
puis dispose la locomotive avariée pour la faire remor-
quer par une autre machine.

Le train de roues hors service doit étre suspendu
dans les plaques de garde, de telle maniére qu’il ne
puisse plus toucher les rails: le jeu des ressorts des
trains de roues en hon état doit étre paralysé, afin de
ne pas surcharger certains ressorts.

Le machiniste commence par démonter les bielles
d’accouplement. Les bielles motrices et celles qui com-
mandent les tiroirs sont aussi démontées, sauf le cas ol
lg train de roues avarié est celui de I’essieu moteur.

Toutes les piéces démontées (bielles motrices, d’ac-
couplement, etc.) sont assujetties solidement a l'extré-
mité de la machine la plus éloignée du train de roues
avarié, afin de former contrepoids. Lorsqu’il y a rupture
i"essieu, on doit relier les parties du train de roues qui

Ruptur
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ne sont plus solidaires; avant de lever le irain de roues
au-dessus du rail, on relie les deux roues soit & 1'aide
d’une chaine tendue au moyen d’un garrof, soit par un
boulon transversal et deux éclisses.

Les opérations terminées, si la pression est tombée
a zéro, le machiniste laisse écouler toute 'eau dont la
machine est chargée afin de diminuer la charge sur les
ess1enx.

ART. 186.

L.e machiniste opére-t-il d’une maniére identique «quel
que soit le train de roues avarié ?

Si-le train de roues avarié est celui d'avant ou celui
d'arriere d'une locomotive & trois essieux, il faut
appuyer Iextrémité de la machine, du edté avarié, sur
un wagonnet d’atelier. Pour un train de roues inter-
meédiaire d’'une machine i trois essieux, ou pour un
train de roues quelconque d’une machine & plus de
trois essieux, I'emploi du wagonnet est inutile.

D"une maniére générale, on peut se dispenser de
Pemploi du wagonnet, lorsque I’essieu avarié appartient
a une machine & plus de trois essieux.

1% CAS. — Le wagonnet est nécessaire. —— Si le frain
de roues d’avant est avarié, le machiniste bloque, entre
les rails et les bandages, les roues intermédiaires et
celle d’arriere, puis souléve I’arriére de quelques cen-
timetres. au moyen du eric & vis et place des cales bien
serrées au-dessus des hoites a huile d’arridre. 11 détend
les rescorts d’avant jusqu’a ce que les boites a huile
vienment buter contre le dessus des plaques de garde ;
il place alors des cales entre les boites a huile et les
sous-gardes de l’essieu avarié, place un cric a vis a
chaque extrémité de la traverse d’avant et ldve la ma-
chine, jusqud ce que le bourrelet des handages d’avant
soit d’au meins 5 centimetres au-dessus du niveau des
rails.
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11 introduit alors le wagonnet sous la traverse d’avant,

appuie I'avant de la machine sur ce wagonnet et, avant
de desserrer les cries, place des cales bien serrées
entre les longerons et hoites a huile des roues intermé-
diaires.

On doit procéder de ménme dans le cas d’un train de
roues d’arriére. Au préaluble, il fant découpler et éloi-
aner le tender pour faciliter I'introduction du wagonnet.

On ne peut faire usage que des wagonnets des four-
gons de secours, a Pexclusion des petits wagons de la
route.

2° CAs. — Le wagonnet est inutile. — Le machiniste
bloque les roues d’avant et celles d’arrviere, puis place
des cales bien serrées entre les longerons et les boites a
huile des trains de roues en hon état. Il détend ensuite
les ressorts du train de roves avarié, souléve celui-ci
jusqu’a fond de course dans la plaque de garde, a 'aide
du cric a vis et place des cales entre les hoites & huile et
les sous-gardes de cet essieu,

Si le train de roue avarié est moteur, le machiniste
paralysera le mouvement du piston, afin que I’essien ne
tourne pas lorsqu’on le souléve.

Si, le travail étant fait ainsi, les bandages du train
de roues avarié ne sont pas plus hauts que le rail, le
machiniste reléve la machine en placant des cales plus
épaisses sur les hoites & huile des traing de roues en
bon état.

Dans ce but, il souléve successivement arriere et
’avant de la machine au moven des crics a vis, en
bloquant les roues du ¢oté oppesé an levage.

Ant. {87.

Ouelles précautions doil-on prendre pour la remorque
d'une machine dont un essieu esl suspendu ?

La vitesse doit étre au plus celle d’un homme mar-
chant rapidement.

Circulation
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Le machiniste conduisant la machine en feu évitera
de marcher a détente prolongée, afin de régulariser la
marche.

La machine avariée, obligatoirement retirée des voies
principales au premier garage, sera conduite de 1a a
'atelier le plus proche par le personnel de cet atelier.

ART. 188,

Que doil faire le machiniste en cas de moyeu de roue
décalé ?

Si la découverte a lieu dans une station, la machine
est garée et remplacée au train.

En route, cette découverte se fait toujours a la suite
d’un accident. Le machiniste procéde alors comme pour
un bandage rompu.

ARrT. 189.

Que doit faire le muchiniste en cas de bris de ressoris,
de colonnes ou de tirants de ressorts des machines, des
tenders ou des wagons ?

Il place des cales enire boite a huile et longeron,
non seulement & la boite dont le ressort ne fonetionne
plus, mais aussi & 'autre boite du méme essieu. Si le
ressort avarié est conjugué par balancier avec un autre,
celui-ci doit étre également paralysé, ainsi que celui
qui correspond au méme essieu.

e calage effectué, la machine peut continuer a
remorquer le train, mais seulement aux vitesses maxima
de 15 kilometres & I’heure, si les ressorts d’avant sont
paralysés, et de 25 kilométres & I'heure, si ce sont cenx
du milieu ou d’arriere.

Au passage des aiguilles, croisements, traversées de
voie, la vitesse est réduite a celle du pas de I’homme.

Le machiniste fait arrét & toutes les stations et s’y
assure que le calage reste en hon état, qu’ancune boite
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ne chauffe, ete. La machine doit étre remplacée au
train anssitot que possible; apreés son remplacement,
elle rentrera a vide, a la remise. en observant les mémes
mesures de précaution et la méme vitesse que ci-dessus.

En cas de bris d’'un ressort intérieur des machines a
trois ou quatre longerons, les pieces qui pourraient
tomber dans le mouvement sont démontées. Le machi-
niste continue ensuite sa route & la vitesse maximuin de
40 kilometres a 1’heure.

lorsque le machiniste dispose d'un tirant de ressort
de rechange, il peut le substituer au tirant avarié en
Ini donnant, entre ’attache et le ressort, exactement
la méme longueur qu’avait le tirant brisé. Cette répa-
ration faite, le machiniste peut reprendre la vitesse nor-
male, mais ia machine doit étre pesée a sa premiere
entrée dans une remise.

Art. 190.

Que doit faire le machinisle en cas d’échauffement d’'une
boite & huile de I+ locomotive ou du tender ?

Si I’échauffement est léger, le machiniste graisse
abondamment les congés, remplace au besoin les meches
et vérifie 1'état des graisseurs. Il peut continuer la
marche, mais il surveille tout particulicrement la piece
échauffée; s’il doit s’arréter pour la visiter, il le faif
autant que possible sous la protection des signaux d’une
station.

Si I'échauffement est intense, que les pieces sont bru-
lantes, le wachiniste graisse comme ci-dessus et conti-
nue lentement la marche jusqu’a la premiere station ou
il pourra se faire remplacer. Il s’arréte fréquemment
pour graisser et vérifier la boite échauffée.

Si, enfin, I’échauffement est tellement violent que le
coussinet est fondu, le machiniste opérera comme Si
’essien était avarié, mais il s’efforcera de gagner un
garage pour y disposer la machine en vue de sa
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remorque par une autre machine. Un machiniste
attentif et prévoyant peut toujours éviter qu’un échaut-
fement ne devienne tellement violent qu’il détermine
une détresse en pleine voie. Lorsqu’il constate qu’un
échauffement d’abord léger augmente d’importance
malgré tous ses soins, il doit, sans hésiter, faire rem-
placer sa locomotive aussitét que la chose est possible.

CHAPITRE V.
DERAILLEMENT.

ART. 191.

Que doivent faire le machiniste el le chauffeur dés la
premiére secousse produile par un déraillement de la
locomotive ou du tender ?

Sans chercher a se rendre compte plus complétement de
I'accident, le machiniste ferme immédiatement le modéra-
teur et siffle 'alarme. le chauffeur serre a fond le frein
du tender. Si le train est armé du frein continu. celui-ci
est serré a fond.

ARrt. 192,

Quelles sont les obligations du nachinisle, aussitol que
Parrét d’une machine ou d'un lender déraillé est obtenu ?

Apres s’étre entendu avee le chef-garde sur la
demande de secours & faire, il doit selon la gravité de
["accident tirer le feu ou le couvrir.

Il découple ensuite la machine du tender, démonte
les pitees qui pourraient géner la manceuvre. telles que
les chasse-pierres, les accouplements, etc., et procéde
au relevement de la locomotive ou du tender.
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Si un seul train de roues est déraillé, le machiniste
pourra terminer le relévement avant I’arrivée du secours
surtout si ce train de roues est celui d’avant, comme
c’est généralement le cas.

Apreés avoir bloqué les roues d’arriére, il place un
cric a chaque extrémité de la traverse d’avant et cale les
boites a huile d’avant sur les sous-gardes et celles
d’arriére sous les longerons.

Il léve ensuite la machine et fait placer des blocs en
hois sous les roues au fur et 4 mesure que ces roues
s’élevent.

Aussitot que les bourrelets des roues sont au-dessus
du rail, la machine se remet généralement d’elle-méme
dans la voie; tout au moins il suffit d’'une poussée
exercée sur le eoté de la machine pour obtenir ce
résultat.

Si la machine est entierement déraiiiée, il faut la
ramener vers la voie en soulevant d’abord le coté le
plus éloigné des rails, puis le repoussant vers ceux-ci
comme il vient d’étre dit. On disposera des pieces de
hois solides aux endroits ot les roues doivent tomber.
afin que celles-ci ne s’enfoncent pas dans le sol et qu’on
puisse facilement replacer les crics.

Lorsque la machine est ramenée parallelement aux
rails, on continue & la rapprocher de la voie en opérant
alternativement a chaque extrémité de la locomotive.

Si la locomotive est renversée ou fortement inciinée,
il faut attendre I’arrivée du fourgon de secours pour
procéder au relevement. Le machiniste se borne, en ce
cas, a faire démonter les piéces qui géneraient la cir-
culation sur la voie ou le travail de la brigade de secours.

Les mémes moyens employés pour le relévement
(’une locomotive déraillée sont applicables au cas du
tender déraillé.
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ART. 193.

Que doil [aire le machiniste qui s’aper¢oil qu’un wagon
est déraill¢ dans le train ?

Il siffle I'alarme pour faire serrer tous les freins du
train. Il regle ensuite la rapidité de 1’arrét d’apres la
position que le wagon occupe dans le train, en évitant
de soumettre ce wagon a des choes violents qui aggra-
veraient les conséquences du déraillement.

Dans le cas, par exemple, ou le wagon déraillé est le
dernier ou ’avant-dernier, il doit arréter le plus promp-
tement possible; il en est de méme pour un train trés
léger dont le dernier wagon aurait le frein serré.

ART. 1Y4.

Quelles sont les obligations du machiniste aussitét’ que
le train, dont des véhicules sont déraillés, est arrété ?

Aprés s’étre entendu avec le chef-garde sur la
demande de secours qui pourrait étre nécessaire, il pro-
cede au relevement des wagons d’apres les mémes prin-
cipes que ceux employés pour la locomotive.

Il dégage d’abord les véhicules déraillés en avangant
la partie de train qui les précede: cette manceuvre se
fait de concert avec le chef-garde.

Si des wagons sont rejetés assez loin des voies pour
ne pas faire obstacle a la circulation, le machiniste ne
s’en occupe pas; il en informe le chef-garde en I’invi-
tant a faire vérifier par un agent de la voie si le passage
offert est suffisant.

Si un essieu de wagon est brisé ou faussé, le machi-
niste peut souvent conduire le wagon au pas jusqu’au
prochain garage, en suspendant l’essien sur les sous-
gardes et en reposant la traverse voisine sur un wagon-
net de la route. Au besoin, il fera décharger le wagon.



TITRE VI

Conduite et fonctionnement des locomotives.

CHAPITRE I¢.

i

CONDUITE DE LA LOCOMOTIVE EN GENERAL

Les prescriptions spéciales aux locomotives a sur-
chauffe et aux locomotives compound sont données
respectivement aux chapitres IT et TIT du présent titre.

ARt. 195,

Dés que le machinisie a pris possession de la loco-
motive, il vérifie d’abord le niveau de l’ean dans la
chaudiere, examine si la grille du foyer est suffisam-
ment garnie de combustible bien allumé et si la pression
est suffisante.

Il visite ensuite sommairement toutes les parties de
la machine et du tender et s’assure notamment :

{° Que tous les robinets fonctionnent bien; a cet effet,
il les manceuvre tous, sauf le robinet de vidange;

2° Que les deux appareils d’alimentation fonc-
tionnent bien: si I'un des deux laisse a désirer, il le
fait remettre en ordre avant le départ, et, si cela est
impossible, il demande le remplacement de sa machine ;

3 Que toutes les connexions qui doixent exister entre
Je tender et la machine sont bien établies:

Visite de |z
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&° Que les freins et les appareils a signaux sont en
état de fonctionner convenablement :

5° Que les tuyaux des sablieres ne sont pas obstrués
et que celles-ci fonctionnent parfaitement.

Le machiniste doit encore s assurer :

* Qu’il est pourva de matiéres de graissage;

2° Qu’il est approvisionné de sable;

3° Que le tender ou les soutes de la machine sont
suffisamment pourvus d’eau et de combustible :

(}ue le tender ou la machine porte les engins pres-
crits (voir annexe n° 4} et que ceux-ei sont en bon état.

Aprés avoir procédé a la visite dans 'ordre indiqué
ci-dessus, si le machiniste a des observations a faire, il
les présente au chef d’atelier.

Ensuite, il procede an graissage soigneux des diffé-
rents organes.

Lorsqu'un agent, scit pour visiter une machine allu-
mée, soit pour y effectuer un travail quelconque, est
obligé de se placer en dessous ou d’engager une partie
du corps entre les rais des roues ou dans les pieces du
mouvement de la machine, il lui est expressément
ordonné de faire préalablement serrer les freins et caler
soliderment les roues afin d’empécher la machine de faire
aucun mouvement. De plus, si la maehine se trouve
sur une voie ot des manceuvres peuvent s'effectuer,
elle doit étre prolégée, de part et d’autre, par des
signaux rouges placés dans la voie & une distance con-
venable. Les cales et les signaux ne peuavent, sous aucun
prétexte, étre retirés que par 'agent méme qui aura
travaillé & la machine ou 'aura visitée.

La visite et le graissage doivent étre effectués de fagon
quavant de quitter la remise, la maechine soit parfaite-
ment en ordre, ¢’est-d-dire que le niveau de I'ean dans
la chaudiere soit normal, que le fover soit bien ali-
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menté, le eombustible bien allumé et que la pression
s0it voisine de la limite supérieure.

Si les soupapes soufflent, le machiniste utilise la
vapeur pour chauffer I’eau du tender, mais il évite d’at-
teindre une température nuisible au bon fonctionnement
des injecteurs.

Dés que le machiniste a pris place sur la locomotive
avec son chauffeur, il ferme les appareils de garde
entre locomotive et tender.

*

ART. 196,

Le démarrage doit se faire avec de grandes précau-
tions, surtout pour les trains de marchandises forte-
ment chargés; pour les trains de voyageurs, le machi-
niste doit perdre le moins de temps possible a la mise
en marche, tout en observant les régles suivantes :

Lorsque la machine est acerochée au train, il place
le levier de changement de marche & fond de course
vers I'avant et ouvre les purgeurs. (Voir art. 111 pour
I’obligation de faire I’essai du frein.) Beaucoup de ma-
chines sont actuellement munies de purgeurs automa-
tiques qui s’ouvrent lorsqu’on ferme le modérateur et
qui se ferment par la pression de la vapeur lorsque la
machine fravaille. Un mécanisme commandé par une
manette permet de les maintenir ouverts pendant le
démarrage.

Dés qu’il regoit I’ordre de départ, le machiniste ouvre
lentement le modérateur jusqu’a ce que le démarrage
se produise.-

Si la machine patine, il est formellement prescrit de
fermer immédiatement le modérateur et d’attendre que
le patinage ait cessé avant de donner du sable.

Fnsuite, le machiniste ouvre de nouveau lentement le
modérateur jusqu’a ce que la machine démarre; il conti-
nue A donner du sable jusqu’d ce que le train ait acquis
une certaine vitesse.

Les purgeurs sont fermés, le plus tot possible. des que

Démarrags
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les effets de la condensation ne sont plus a craindre.

Lorsque le train a acquis une vitesse suffisante, le
machiniste raméne le levier de changement de marche
au cran déterminé par le travail a produire.

ArT. 197.

Les foyers qui brilent des charbons menus doivent
étre alimentés fréquemment et par petites quantités, de
facon que le feu soit bien uniforme ; le chauffeur doit
éviter les grandes entrées d’air froid par les portes,
(ui provoquent le refroidissement des toles et le coulage
des tubes.

Dans les foyers profonds ou mi-profonds brilant
exclusivement des briquettes, I’alimentation doit se faire
de maniére & maintenir une épaisseur de feu suffisante
pour aveir une combustion active et arriver aux endroits
difficiles avec un feu garni et bien allumé.

Dans les foyers qui utilisent en méme temps les com-
bustibles menus et agglomérés, on se servira de bri-
quettes pour I"allumage et la formation du feu. Ensuite,
pendant le voyage, on entretiendra le feu au moyen de
menu. Les briquettes seront employées pour rétablir
sur la grille une épaisseur suffisante de combustible et
pour se préparer a aborder une rampe.

Le chauffeur s’abstiendra, autant que possible, d’ali-
menter le foyer pendant les arréts ou immédiatement
avant.

Sous les gares couvertes, le robinet souffieur sera
fermé autant que possible. Toutefois, le machiniste doit
éviter la production de fumée noire; s’il §’en dégage,
il fermera le cendrier, ouvrira légerement la porte du
foyer et légerement le souffleur. (Voir art. 132.)

Art. 198.

L’alimentation sera aussi continue que possible et le-
niveau de l’eau dans la chaudiére sera maintenu a.
10 centimetres an moins au-dessus du eciel du foyer.
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[.’alimentation doit se faire alternativement au moyen
des deux injecteurs, afin d’assurer leur fonctionnement
régulier.

Avant d’aborder une rampe ou une pente, il faut
augmenter la hauteur de 1'eau de quelques centimetres
de fagon a ne jamais découvrir I'extrémité des tubes ou
I'arriére du ciel du foyer; les parties découvertes pour-
raient rougir, et donner lieu a une explosion lorsqu’elles
reviendraient en contact avec I’eau.

Sauf ces cas, le machiniste évitera d’avoir un niveau
d’eau trop élevé, afin d’avoir de la vapeur seche.

Les entrainements d’eau ont pour effet de diminuer
le rendement de la machine et ils peuvent de plus occa-
sionner la runture des couvercles des eyvlindres et de
pieces du mécanisme.

En vue d’économiser ’eau et le charbon, le machiniste
s’efforce de marcher & une pression aussi voisine que
possible de la limite ; toutefois, il évite de faire souffler
les soupapes, ce qui provoque une perte de combustible.

Il est strictement défendu de charger les soupapes.

ART. 199,

Le modérateur et le levier de changement de marche
doivent étre manceuvrés de maniere & obtenir une marche
éeonomique, tout en respectant ’horaire et les limites
(e vitesse imposées.

Lorsqu’on utilise de la vapeur a haute pression (12 &
14 kilogrammes), il est utile, dans les machines a simple
expansion, pour ne pas fatiguer le mécanisme et éviter
les entrainements d’eau, de laminer. tres légérement la
vapeur en n’ouvrant pas trop en grand le modérateur.

Pour une méme position du levier, les admissions
réelles diminuent & mesure que la vitesse croit. 1l en
résulte qu’aux grandes vitesses et avec faible charge
on ne peut pas ramener le levier de changemeni de
marche trop pres du point mort; la réduction du travail
deit se faire en diminuant I’ouverture du modérateur.

Mano2uvre
du
modérateur
et
du levier de
changement
de marche.
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Les machines compound toutefois doivent travailler en
marche normale avec modérateur complétement ouvert
(voir chapitre des locomotives compound).

Lorsque le machiniste ferme le modérateur, il place
immédiatement le levier & fond de course, pour main-
tenir autant que possible une usure uniforme de toute
la surface de la table de distribution et diminuer la
compression.

ART. 200.

Le wachiniste doit éviter de fermer le modérateur
au moment ou le chauffeur fravaille au feu, les gaz
refoulés du foyer pouvant lui causer des brilures.

Le machiniste s’efforcera de maintenir une vitesse
aussi uniforme que possible; il évitera de trop ralentir
sur les rampes sous prétexte qu’il peut regagner le
temps perdu sur les pentes; cela n’est pas toujours pos-
sible et d’ailleurs, en procédant de cette facon, il
s’expose a devoir rouler au bas des pentes & des vitesses
exagérées.

ART. 201.

Le ralentissement et I’arrét aux stations doivent avoir
lieu sans choe et en perdant le moins de temps possible.

Si le train est muni dua frein & air comprimé, le ma-
chiniste est seul responsable de I’arrét en temps utile.
Arrivé & une distance qu’il juge convenable, d’aprés
la vitesse et la charge du train, d’apreés la déclivité de
la voie et I’état des rails, le machiniste ferme le modé-
rateur qui doit étre maintenu ouvert aussi longtemps
que possible et serre ensunite graduellement les freins.

Pour Parrét dans les gares terminus rt sur les voies
en cul de sac ou occupées en temps normal par un
train de voyageurs, voir article 131.

Avec les machines pourvues de 1’appareil d’injection
d’ean dans le tuyau d’échappement la contre-vapeur
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est employée régulierement pour limiter la vitesse et
pour obtenir I'arrét des trains.

Si la mwachine n'est pas niunie du robinet d’injection
d’eau, le machiniste ne doit faire usage de la contre-
vapeur que le plus rarement possible. Dans ce cas, le
machiniste qui, ayant fait agir la contre-vapeur pour
renforcer 'action d’un autre frein, s’apercoit que mal-
gré Uemploi de la sabliére, la machine patine, aban-
donne immédiatement le moins puissant des deux moyens
d’enraiement utilisés.

Le machiniste profite des stationnements :

_1° Pour examiner si aucune piece ne chauffe;
2° Pour graisser les pitces du mécanisme qui man-
queraient d’huile;
3° Pour jeter un rapide coup d’eeil sur le mécanisme
et les roues afin de voir si rien ne laisse & désirer;
Pour prendre aux stations d’alimentation, les
quantités nécessaires d’eau et de combustible;
5° Pour nettoyer le feu. si ¢’est nécessaire (toutefois,
il est strictement interdit de nettoyer le feu pendant les
stationnements devant les signaux en voie principale);
Pour signaler au chef-garde tout fait extraordi-
naire, intéressant la marche du train et qu’il aurait pu
constater pendant le parcours.

ART. 203.

Si 'on ne prend pas les précautions qui vont étre
indiquées, la machine pourrait se mettre en marche
spontanément et occasionner de graves accidents.

Pendant les stationnements prolongés, et surtout
lorsque le personnel est autorisé a quitter la machine
(voir art. 134, virage et art. 135, fin de la journée), le

Stationne-
ments.

Précautions
a prendre
pendant les
stationne-
ments.
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machiniste ferme le modérateur a fond, place le levier
de changement de marche au point mort, ouvre les pur-
geurs et fait serrer le frein a main.

ART. 204,

Pour éviter la congélation des appareils d’alimenta-
tion pendant les stationnements, le machiniste laisse
légerement ouverts les robinets de prise de vapeur des
injecteurs, afin d’échauffer I’eau du tender, en veillant
toutefois a ce que celle-ci n’atteigne pas une tempéra-
ture nuisible au bon fonetionnement des appareils.

Pendant la marche, il alimente la chaudiére alterna-
tivement au moyen des deux injecteurs.

Le machiniste doit s’assurer que I’huile des siphons
des graisseurs et des hoites a I'huile n’est pas figée: il
perce au bescin les lumitres avee un fer chaud.

Aprés un stationnement prolongé, et avant de se
mettre en marche, il s'assure que les purgeurs ont été
laissés ouverts & moins qu’ils ne soient automatiques
et que la présence d’eau congelée dans les cylindres
n’est pas a craindre. En cas de doute, aprés avoir fait
serrer les freins, il ouvre trés légérement le modérateur
jusqu’a ce ue la vapeur sorte librement par les pur-
geurs.

ArT. 205,

Le temps qui peut s’écouler entre deux lavages de la
chaudiere varie heaucoup suivant la nature des eaux-
d’alimentation et le genre de service effectué par la ma-
chine.

Lorsqu'on retarde trop le lavage, la chaudiére se
recouvre intérieurement de matidres incrustantes; les
caux boveuses sont facilement entrainées dans les cy-
lindres; si 'on trouve sur la machine d»s projections
blanchatres provenant de ces entrainements. cela
indique qu’il est urgent de procéder au lavage.
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ART. 206.

Les dépots adhérents qui se produisent dans la chau-
diere, se portent de préférence sur les parties ou la
vaporisation est plus active, ¢’est-a-dire le foyer et la
région supérieure du faisceau tubulaire. Ces matieres
incrustantes laissant passer difficilement la chaleur, les
parois qui en sont recouvertes s'échauffent fortement
et peuvent méme rougir. Les gaz produits par la com-
husticn passant sur des surfaces trés chaudes, ne leur
abandonnent que peu de chaleur et s’échappent dans la
cheminée & une température élevée; il en résulte une
grande perte de combustible. '

De plus, les parois recouvertes d’incrustations, forte-
ment chauffées perdent beaucoup de leur résistance:
elles se déforment, se brilent et peuvent douner lieu a
des fuites, des fissures et mémes a des explosions.

En raison de I'importance du bon lavage d une chau-
diere, cette opération doit étre dirigée et surveillée par
le machiniste chargé de la conduite de la machine
assisté de son chauffeur.

ARrT. 207.

Avant de procéder au lavage, on laissera la chaudiere
avec I’eau qu’elle contient se refroidir lentement, car
tout changement brusque de température fatigue les
toles et provoque le coulage des tubes.

Lorsque la chaudiére est suffisamment refroidie, on
en fait la vidange.

Ensuite, on dirige dans tous les sens, par les diffé-
rentes ouvertures aménagées a cet effet, des jets d’eau
sous forte pression pour entrainer les boues et les in-
crustations; en méme lemps, au moyen d’'une baguette
assez souple, on détache et on brise les inerustations
adhérentes et on facilite leur sortie par les bouches de
lavage.

Lorsque I’eau sort limpide, le lavage est terminé.

Inconvé-
nients et
dangers des
lavages
mal faits.

Opération
du lavage.
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L.e machiniste s’assure que la chaudiere est propre:
en examinant 1’état des toles par un orifice ouvert pen-
dant qu'un autre agent éclaire I’intérieur de la chau-
diere par un orifice voisin. Apres avoir fait constater
I"état de la chaudiére par le service de surveillance, le
machiniste revisse avec soin les différents bouchons en
évitant de détériorer les parties filetées: un peu d’huile
ou de suif sur le filet facilitera beaucoup cette opéra-
tion.

On procede ensuite au remplissage de la chaudiére.

Apres le lavage, il est nécessaire de bien nettoyer le
mécanisme qui peut étre recouvert de boues ou d’in-
crustations; ces matieres pénétrant dans les articula-
tions provoqueraient des échauffements: on visitera
également les hoites dans lesquelles de I’ean peut s’étre
introduite.

ART. 208.

Lorsquon fait usage d’eau chaude pour le lavage.
Ge (qui est tres recommandable ef méme nécessaire pour-
les chaudiéres & foyer en acier, on n’attendra pas que
la chaudiere soit complétement refroidie pour en faire
la vidange.

Mais il faut avoir grand soin de fermer les clapets
du cendrier ef les portes du foyer afin d’éviter tout
courant d’air froid qui occasionnerait un refroidis-
sement trop rapide du foyer et des tubes.

[.’eau de lavage aura une température aussi élevée
que possible sans qu’elle puisse toutefois causer des
briilures aux agents.

Le remplissage se fera avec de ’eau dont la tempé-
rature sera également aussi élevée que possible et
pourra méme atteindre 100° si les installations per-
mettent de la refouler sous pression.



CONDUITE ET FONGITONNEMENT DES LOCOMOTIVES. 153

CHAPITRE II.
CONDUITE DE LA LOCOMOTIVE A SURCHAUFFE,
ArT. 209.

Dans les machines a surchauffe, la vapeur avant
d’étre admise aux eylindres, traverse un appareil
spécial appelé surchauffeur, dans lequel clle est portée
a une température supérieure a celle de I'eau contenue
dans la chaudiére.

En wéme temps que sa température s’éleve, la vapeur
augmente de volume. Cette augmentation de volume
a pour conséquence de diminuer le poids de vapeur
néeessaire pour développer un ftravail détermainé. I en
résulte également une économie importante de combus-
tible.

La vapeur surchauffée pénétrant dans les eylindres
portés eux-mémes aprés peu de temps a haute tempé-
rature, il ne se produit plus de condensations au contact
des parois, si la température de surchauffe est suffi-
sante; de 14 provient encore une réduction notable des
dépenses d’eau et de charhon.

ART. 210,
Particularités des locomotives a surchauffe.

Le surchauffeur proprement dit eomprend un collec-
teur de vapeur et des tubes surchauffeurs.

Le collecteur placé dans la hoite & fumée en haut
contre la plaque tubulaire est divisé en deux compar-
timents. Dans le premier arrive la vapeur saturée venant
du modérateur; de 1a, elle passe par les tubes surchauf-
feurs logés dans les gros tubes a fumée et arrive sur-
chauffée dans le deuxiéme compartiment; de celui-ci
partent les tuyaux de livrance qui conduisent la vapeur
surchauffée aunx chapelles des eylindres.

Principe
de la
surchauffe

Collecteur ¢
surchauffew
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ART. 241.

L’étouffoir est un appareil destiné & empécher I’action
des gaz chauds sur les tubes surchauffeurs lorsque ceux-
ci ne sont pas tra\ef sés par la vapeur. Il sert aussi, en
cas de besoin, a régler le degré de surchauffe et méme
& supprimer eomplétement I'action du surchauffenr.

Il se compose d’une caisse en tole encadrant les ou-
verfures des gros tubes a fumée et fermée par un
clapet mobile.

Ce clapet fonctionne automatiquement de la maniere
suivante :

Dés  que le machiniste ferme le modérateur,
deux contrepoids P (fig. 62) soulévent au moyen de
chaines le clapet @ qui vient obturer I’étouffoir et les
gaz chauds ne traversant plus les gros tubes a fumée
ne peuvent nuire a la conservation des tuyaux de sur-
chauffe.

Lorsque le machiniste ouvre le modérateur, le servo-
noteur s, qui est raccordé a 1'un des tuyaux de livrance,
agit sur le clapet au moyen d’un systeme de leviers et
'ouvre en soulevant les contrepoids; les flammes et les
gaz chauds circulent alors librement dans le faisceau
des gros tubes.

La tige du piston du servo-moteur se prolonge par
une tringle b logée dans la main-courante et aboutissant
a un mécanisme M installé dans la marquise.

Ce mécanisme sert a régler 1'ouverture du clapet; il
permet également de le manceuvrer a la main et de le
maintenir ouvert lorsque la machine est hors feu.

Pour ouvrir le ¢lapet & la main, on abaisse les ma-
nettes ¢ et d dans le sens des fléches f et /7 ; en manceu-
vrant le volant on fait tourner au moyen de la ma-
nette ¢ un éerou qui entraine la tringle b vers I’avant
et 'on provoque ainsi ouverture du clapet. Pendant
ce temps, la maneite d empéche la tige de tourner et
de modifier le réglage.
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Fig. 62. — Etouffoir.
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Pour régler I'ouverture du clapet, il faut abaisser la
manette ¢ dans son encoche dans le sens de la fleche F
ot relever la manette d dans le sens de la fleche FZ. La
rotation du volant entraine alors celle de la tringle de
transmission et par suite le déplacement du piston. La
course de celui-ci se trouve ainsi augmentée ou diminuée
d’une quantité proportionnelle au nombre de tours du
volant.

Pour le fonctionnement normal de 1’appareil en cours
de route, ¢’est-a-dire automatiquement et par I’action
du servo-moteur, la manette ¢ doit étre abaissée suivant
la fleche F et la manette d, suivant la fleche FZ.

Sur les locomotives type 38, 'ouverture du clapet
n'est pas réglable; I'appareil de réglage & la main
n’existe pas.

ART. 212,

Aux machines a surchauffe, a simple expansion, on
emploie exclusivement des distributeurs ecylindriques
formés de deux petits pistons montés sur une méme
tige.

La vapeur est admise entre les faces-internes de ces
deux pistons distributeurs; ’échappement se fait du
coté des faces externes.

Les locomotives compound & surchauffe peuvent avoir
des tiroirs plans pour la basse pression.

Les distributeurs eylindriques ne pouvant se souiever,
les couvercles des eylindres sont munis de soupapes de
stireté destinées a éviter la rupture des couvercles en
cas de compression anormale.

Les ressorts de ces soupapes doivent étre réglés de
maniére qu’elles s’ouvrent lorsque la pression dans le
eylindre dépasse légerement le timbre de la chaudiére.

De plus, pour réduire fortement la compression pen-
dant la marche & modérateur fermé, et par conséquent
supprimer tout choc des coussinets des bielles motrices
sur les coulants, les ecylindres sont pourvus d’un

Gylindres.
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conduit d’équilibrage de pression avec robinet interrup-
teur mil par un servo-meoteur & air comprimé.

Si le machiniste a une certaine distance & parcourir
a modérateur fermé, il ouvre ce robinet aussitdt aprés
avoir fermné le modérateur. Cette manceuvre a pour
résultat d’établir 1'égalité des pressions sur les deux
faces du piston et de donner a la machine une allur‘e
plus libre.

Avanf de rouvrir le modérateur, le machiniste aura
bien =oin de. fermer les robinets d’équilibre sans quoi
la vapeur pénétrerait dans les eylindres des deux cotés
du piston.

De méme, pour démarrer, il faut, avant d’ouvrir le
modérateur, fermer le robinet d’équilibre qui, pendant
I’arrét, doit étre laissé ouvert.

Les opérations a effectuer pour démarrer avec une
locomotive a surchauffe sont donc les suivantes :

1° Fermer les robinets d’équilibre ;

2 Ouvrir le medérateur comme il est dit au chapitre
relatif & la conduite des locomotives en général.

Sur cerfaines locomotives a surchauffe, le robinet
d’équilibre s'ouvre et se ferme automatiquement.

ARrT. 213.

Avec la vapeur surchauffée, il est nécessaire, pour
éviter les grippements, que le piston ne porte pas sui
ses cercles de garniture.

Son guidage est assuré en arriere par la crosse et en
avant par une contre-tige qui se meut dans un fourrean

fonte.

Le bourrage d’arriére est construit de maniére a
pouvoir suivre les faibles déplacements transversaux
de la tige. Il ne sert donc pas de guide: il est unique-
ment destiné & assurer 1’étanchéité.

Pour éviter des usures et des frottements anormaux
des pistons en acier sur les eylindres en fonte provo-
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quant des grippements et des échauffements, il est
indispensable de reprendre, en temps utile, les jeux qui
pourraient se produire entre la crosse et ses glissieres
ou entre la contre-tige et son fourrean.

I/

ART, 214.

De méme que les pistons moteurs, les pistons distri-
buteurs ne portent pas sur leurs cercles de garniture.
lls sont guidés par leur tige et leur contre-tige. Celles-
ci n’ont pas de garniture proprement dite aux machines
a surchauffe & simple expansion. Elles se meuvent dans
des fourreaux en hronze et portent des rainures circu-
laires servant & retenir et répartir I’huile de graissage
et a assurer I’étanchéité.

Ces dispositions sont suffisantes pour éviter les fuites
par les contre-tiges et pour assurer un graissage conve-
nable, car a ces locomotives & simple expansion les
pistons distributeurs ne sont en contact sur leurs faces
extérieures qu’avec de la vapeur d’échappement, ¢’est-
a-dire, & pression réduile et a faible température.

Aux locomotives compound a surchauffe, les tiges et
contre-tiges des pistons distributeurs des cylindres HP
doivent étre munies de hourrages parce qu’elles sont
constamment soumises & la pression qui régne dans le
receiver, laquelle atteint généralement plusieurs kilo-
grammes,

ART. 245,

Dans les machines ordinaires, la température de la
vapeur dépend directement de la pression qui regne
dans la chaudiere: elle est toujours la méme pour une
méme pression.

Dans les machines a surchauffe, au contraire, la
température de la vapeur, avant son entrée dans les
cylindres, ne dépend qu’indirectement de la pression.
Il est indispensable que le machiniste. puisse savoir &
quel degré elle s’éleve. Cette connaissance lui est néces-

Tiroirs
cylindrigque.

Pyrometre.
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saire pour se rendre compte du fonctionnement du sur-
chauffeur et prendre éventuellement les mesures indi-
quées a la fin du présent chapitre.

Les températures sont données par un pyrometre.

Cet appareil comprend une poche métallique conte-
nant un liquide spécial, disposée dans une gaine pro-
tectrice qui plonge dans la vapeur surchauffée. Sous
I'influence de la chaleur, le liquide émet des vapeurs
dont la pression dépend uniquement de la fempéra-
ture. Cette pression est fransmise & l'indicateur placé
sous la inarquise par l'intermédiaire d’une colonne
liquide contenue dans une conduite de faible diameétre.

Les déplacements de 1’aiguille: sont donc en rapport
avec les variations de température de la vapeur sur-
chauffée. La graduation et le réglage de l"appareil
doivent se faire par comparaison.

Afin d’éviter les grippements des chapelles et des
cylindres, I'on ne doit pas surchauffer la vapeur au
deld de 350°. Si le pyrometre indiquait une température
plus élevée, il faudrait diminuer 1’action du surchauf-
feur en refermant partiellement I'étouffoir (voir instruc-
tions spéciales figurant & la fin du présent chapitre).

Sur les locomotives type 38, la température de la
vapeur surchauffée est mesurée au moyen d’un pyro-
metre thermo-électrique. Cet appareil est basé sur I’ac-
tion d’un courant développé dans un circuit par 1’échauf-
fement de la soudure de deux métaux différents.

ART. 216.

Pour toutes les parties frottantes en contact avec
la vapeur surchauffée, on doit employer un lubrifiant
qui ne se décompose pas aux températures atteintes
et qui conserve une viscosité suffisante. Les pistons
moteurs et les pistons distributeurs sont graissés exclu-
sivement au moyen d’huile spéciale pour locomotives
a surchauffe.

I1 en est de méme des tiges et contre-tiges des pistons
moteurs.
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Pour distribuer cette huile speuale on emplme ordi-
nairement des graisseurs mécaniques.

Un graisseur mécanique se compose genéralcment
d’un réservoir d’huile et d’une série de petites pompes
actionnées par un arbre qui prend son mouvement soit
sur la coulisse de distribution de la machine, soit sur
une petite contremanivelle montée sur un pivot de bielle
d’accoupilement. La transmission du mouvement se
fait par I'intermédiaire d’une bielle de commande et
d’un levier oscillant qui conduit une roue & rochet
calée sur I'arbre.

Le débit d’un graisseur mécanique est proportionnel
au nombre de dents entrainées par le cliquet a chaque
oscillation du levier de commande; on peut le modifier
en changeant le point d’attache de la bielle et du levier;
ce dernier porte, a cet effet, une série de trous.

En cutre, on peut encore régler le débit en agissant
sur les vis de réglage, comme il est indiqué dans les
notices spéciales relatives aux différents systemes de
graisseurs mécaniques, ce qui a pour effet de modifier
la quantité d’huile refoulée par coup de piston, soit en
changeant la course des pistons, soit autrement.

Pour chaque cylindre-moteur alimenté de vapeur
surchauffée, il faut quatre départs aux tuyaux de refou-
lement a débits égaux, veux se rendant & la chapelle,
un au cylindre et un a la contre-tige du piston. Les
graisseurs mécaniques sont construits avee huit départs;
il en faut dene un sur les machines a deux cylindres
et deux sur les machines & quatre cylindres & simple
expansion.

Chaque tuyau de refoulement se termine & proximité
du point a graisser par une soupape de retenue; celle-
ci a pour but d’empécher la vapeur de refouler I'huile
vers le graisceur et de pénétrer dars le tuyau et de la
dans le graisseur ou elle pourrait venir se condenser
et chasser 1'huile. Le corps de cette soupape porte un
pointeau de débit visible qu’il suffit de dévisser pour
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s’assurer si le tuyau de refoulement est rempli d’huile
et prét a débiter.

Une chambre de chauffe est prévue dans le socle de
chaque graisseur mécanique pour éviter, en hiver, la
congélation de Ihuile.

Le machiniste manceuvre en temps utile le robinet
placé & sa portée qui commande la prise de vapeur
destinée a ce réchauffage.

Certaines locomotives & surchauffe sont pourvues de
graisseurs & condensation dont le fonctionnement est
basé sur le méme principe que ceux en usage sur nos
locomotives & vapeur saturée.

ART. 217.

Le machiniste doit s’attacher & éviter tout débit exa-
géré des graisseurs mécaniques. Une lubrification trop
abondante est révélée par la formation d’un bourrelet
de cambuis sur I'aréte intérieure du tuyau de décharge.

L’exces de graissage peut également avoir pour con-
séquence de provoquer la formation abondante de
dépots solides dans les conduits de vapeur et sur les
tiroirs et les pistons.

Ceux-ci, tiroirs et pistons, doivent dtre visités en
temps utile afin notamment de s’assurer que les cercles
ne sont pas calés.

Les inconvénients qui viennent d’étre indiqués peuvent
aussi avoir pour cause la mauvaise qualité des huiles;
c’est pourquoi il est formellement interdit d’employer
pour graisser les tiroirs et pistons des locomotives &
surchauffe un autre lubrifiant que I’huile spéciale pour
locomotives a surchauffe,

ART. 218.

Pendant la marche de la locomotive sans vapeur, et
notamment lorsqu’il a & descendre une longue pente,
le machiniste ne doit pas fermer complétement le modé-
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rateur; il continue & envoyer dans les cylindres un filet
de vapeur qui a pour but d’empécher I’introduction
dans les cylindres d’air et de gaz chauds et d’obvier
a la formation de dépdts provenant de I’huile que le
graisseur mécanique continue a débiter.

Certaines locomotives a surchauffe sont munies d’un
robinet spécial permettant l'injection & modérateur
fermé d’un filet de vapeur dans les eylindres; d’autres
ont des graisseurs a condensation, qui donnent égale-
ment un filet de vapeur. Si une avarie vient a se pro-
duire en cours de route a la commande du graisseur
télescopompe, le machiniste procédera comme il est
indiqué & article 223 ci-apres.

Instructions spéciales concernant la conduite
des locomotives a vapeur surchauffée.

ARrT. 219.

Avant de partir de la remise, le machiniste doit s’as-
surer spécialement du bon fonctionnement de ’appa-
reil de manceuvre automatique du clapet de 1’étouffoir
et de celui du ou des graisseurs des pistons et des
tiroirs, lesquels ne peuvent étre alimentés, ainsi qu’il
vient d’étre dit, qu’au moyen d’huile spéciale pour
locomotives a surchauffe. Il vérifie si les ressorts des
soupapes de stireté des cylindres sont en parfait état
de propreté.

ART. 220,

Dans un but d’économie et pour faire produire a sa
locomotive la plus grande puissance possible, le machi-
niste s’efforcera de marcher avec de la vapeur a haute
surchauffe.

Toutefois, la température de la vapeur ne doit pas
dépasser 350°. Si elle montait au-dessus, le machiniste
réduirait pendant le temps nécessaire ’ouverture du
clapet de I’étouffoir en diminuant la course du piston
du servo-moteur de I’appareil de manceuvre automa-
tique.

Départ de
la remise.

Température
de la
vapeur

surchauffée.
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ART, 221.

Pour avoir de la vapeur fortement surchauffée, il
faut éviter soigneusement les entrainements d’eau, car
I'eau entrainée se vaporise tout au moins en partie dans
le surchauffeur.

Or, la quantié de chaleur nécessaire pour vaporiser
1 kilogramme d’eau étant égale a sept fois environ celle
qu’il faut fournir pour surchauffer 1 kilogramme de
vapeur de 200 & 350°, il s’ensuit qu'une quantité rela-
tivement faible d’eau entrainée peut absorber toute ou
presque toute la chaleur qui était destinée uniquement a
surchauffer la vapeur.

Les entrainements d’eau doivent encore étre évités
tout particulierement parce que les machines a vapeur
surchauffée sont pourvues de tiroirs cylindriques qui
ne peuvent se soulever en cas de coup d’eau.

A cette fin, il convient d’observer quelques précau-
tions tant au démarrage qu’en cours de route.

A chaque démarrage, le régulateur doit étre ouvert
lentement. En quittant 'atelier, lorsque les cylindres
ne sont pas encore échauffés, il est recommandé d’effec-
tuer les premiers tours de roues avec les purgeurs
ouverts.

En cours de route, le machiniste évite tout exces
d’eau dans la chaudiere.

Si, malgré ces précautions, il venait a se produire
en marche un entrainement d’eau, le machiniste en
serait averti par une chute brusque de la température
de la vapeur surchauffée indiquée par le pyrometre.
Dans ce cas, les purgeurs doivent étre ouverts et I’ou--
verture du régulateur diminuée de maniére a sécher la
vapeur par laminage.

Le degré d’admission dans les cylindres ne doit
jamais étre trop réduit. Si la locomofive n’a qu’un
faible travail & développer, le machiniste agit au moyen
(lu régulateur afin de diminuer la pression de la vapeur
dans les cylindres.
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Avaries spéciales aux locomotives a surchauffe.

ART. 222,

Toutes les locomotives a surchauffe ont des tiroirs
cylindriques. Par conséquent, lorsque, ensuite d’une
avarie survenue en cours de route, il y aura Tieu d’ap-
proprier une locomotive & surchauffe & deux cylindres
pour la marche & un cylindre, il faudra procéder comme
Pindique article 180 (dernier paragraphe).

§’il s’agit d’une locomotive a surchauffe a quatre
cylindres & simple expansion ou les deux cylindres d’un
méme cOté ont un mécanisme de distribution commun,
en cas d’avarie nécessitant I'immobilisation d’un piston
extérieur et de son tiroir, il faut immobiliser également
le piston intérieur voisin et son tiroir. Si 'avarie néces-
site Pimmobilisation d’un piston intérieur et de son
tiroir, les trois autres eylindres peuvent continuer a
fonctionner.

Pour les mesures & prendre en cas d’avarie survenant
au mécanisme des locomotives compound & surchauffe,
voir chapitre TI1, articles 229 a 231.

ART. 223.

Qi une avarie vient & se produire en cours de route
a4 la commande du graisseur mécanique, il faut modi-
fier immédiatement la course du piston de I"appareil
de manceuvre automatique du clapet de I'étouffoir, de
maniére 4 provoquer la fermeture rapide de celui-ci.

De plus, a chaque arrét du moteur, le levier de la
roue & rochet du graisseur devra étre manceuvré un
certain nombre de fois & la main, de maniére a provo-
quer une lubrification abondante des chapelles et des
cylindres. i,

Marche a u
cylindre.

Avarie a |
cemmand
du graissel
mécanigue
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ART, 224,

En cas d’avarie a un des tubes surchauffeurs, le
machiniste ferme immédiatement le régulateur et prend
les mesures nécessaires pour demander du secours.

Anrt, 225,

En ce qui concerne I'entretien, les gros tubes a
flammes et les tuyaux du surchauffeur doivent étre main-
tenus propres et nettoyés a la vapeur comme les tubes
a fumée ordinaires.

CHAPITRE III.
CONDUITE DE LA LOCOMOTIVE COMPOUND.

ART. 226.

Les locomotives compound & 4 cylindres se distinguent
des locomotives & simple expansion en ce que tous
leurs cylindres ne recoivent pas de la vapeur directe-
ment de la chaudiére. La vapeur vive est conduite par
les tuyaux de livrance dans un premier groupe de 2 cy-
lindres dits cylindres a haute pression (HP) dont les
manivelles sont calées & angle droit et ol elle commence
a se détendre en augmentant de volume et en diminuant
de pression ; de la, elle se rend, en passant par un réser-
voir intermédiaire, dit receiver, dans un deuxiéme
groupe, de 2 cylindres, dits cylindres a basse pression
(BP) dont les manivelles sont également & angle droit
et ou elle acheve de se détendre; de 14, elle s’échappe
dans I'atmosphére.

Les manivelles des cylindres HP et BP, situés d’un
meéme coté de la machine, sont calées a 180°.
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Ne ce qui précede, il résulte que la vapeur lorsqu’elle
entre dans les cylindres BP se trouve & une pression
moins élevée que lorsqu’elle entre dans les eylindres HP;
de 1a, vient le nom donné a ces deux groupes de
cylindres.

Les cylindres HP s’appellent aussi cylindres d’ad-
mission parce que c’est dans ces cylindres que la
vapeur est admise en premier lieu; les cylindres BP
s’appellent aussi cylindres de détente parce qu’ils
recoivent de la vapeur déja en partie détendue et qui
acheve de s’y détendre.

Le fonetionnement compound exige évidemment que
les cylindres: BP soient plus grands que les cylindres
HP puique la vapeur qui remplit les cylindres HP & la
fin de la course du piston doit étre admise dans les cy-
lindres BP et y continuer a se détendre.

Le réservoir intermédiaire ou receiver est nécessaire
parce que le commencement de I'échappement des
cylindres HP ne coincide pas avee 1’ouverture des lu-
mieéres pour ’admission aux cylindres BP.

1l faut done un réservoir d’une certaine capacité pour
emmagasiner la vapeur et régulariser la pression
d’admission aux cylindres BP. Toutefois, il n’est pas
nécessaire de construire un réservoir spécial pour ser-
vir de receiver; celui-ci est constitué par les tuyaux de
communication entre HP et BP et par les chapelles des
eylindres BP, la somme de ces capacités étant généra-
lement suffisante pour remplir le rdle qui vient d’étre
indiqué.

(’est ainsi que dans nos locomotives types 8 et
Atlantic, les chapelles des eylindres BP qui sont & I'in-
térieur des longerons communiquent entre elles et
forment un réservoir unique dans lequel chacun des
deux cylindres HP déverse sa vapeur d’échappement.
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ART,. 297,

Les eylindres d’admission d’une locomotive compound
ont toujours un volume inférieur & ceux d’une locomo-
tive a simple expansion, possédant une chaudiere équi-
valente; le poids de vapeur maximum que 'on peut
envoyer au moment du démarrage dans les cylindres HP
de la  machine compound fonctionnant de la manitre
décrite plus haut est done moindre (ue pour la machine
& simple expansion.

Pour augmenter I'effort de traction et, par consé-
quent, pour accélérer le démarrage, le machiniste doit
envoyer dans les chapelles des cylindres BP une quan-
tité de vapeur supplémentaire en ouvrant au moment
du démarrage une soupape de prise directe sur la chau-
diére appelée démarreur. Cette vapeur s’ajoute a celle
(ui s’échappe des cylindres HP de maniere & augmenter
la pression dans les eylindres BP.

La pression au receiver ne peut toutefois étre portée
au-dela d’un certain chiffre qui est indiqué sur le mano-
metre correspondant, car les cylindres BP et leur mé-
canisme ne sont pas établis pour résister & de hautes
pressions; de plus, a mesure que la contre-pression
s'éleve sur les pistons des cylindres HP, le travail utile
de ceux-ci diminue, la conduite de prise directe est, en
conséquence, munie d’une soupape de siireté qui s’ ouvre
si la pression dépasse le taux indiqué (6 kilogrammes
dans les locomotives types 8 et Atlantic).

Pour les démarrages difficiles, le machiniste doit
encore, si I’adhérence le permet, augmenter 1’effort de
traction en manceuvrant 'appareil de dérivation de la
décharge, placé sur le tuyau de communication entre HP
et BP, ce qui a pour effet d’envoyer directement &
I"atmosphére la vapeur qui &’échappe des cylindres HP.

La machine marche alors a cylindres séparés; chaque
cylindre fonctionne comme dans une machine & simple:
expansion, recevant sa vapeur directement de la chau--
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diere et I'envoyant ensuite dans la colonne d’échappe-
ment.

Pendant la marche & eylindres séparés ou simplement
avec admission directe aux chapelles BP, la machine
consomme beaucoup de vapeur; dés que le train a acquis
une vitesse suffisante, le machiniste reprend le fone-
tionnement compound en rétablissant d’abord la com-
munication entre HP et BP si celle-ci a été interrompue
puis en fermant la soupape de démarrage.

Instruction pour la conduite des lecomotives compound
a mécanismes de distribution indépendants.

ART. 228.

Le machiniste chargé de conduire une locomotive
compound type 8 ou Atlantic deit chercher a avoir tou-
jours un bon tirage de facon a obtenir une production
suffisante. Or, on ne peut avoir un bon tirage qu’a la
condifion de maintenir une pression suffisante dans le
réservoir intermédiaire; cette pression ne doit pas
descendre au-dessous de 2 kg. et elle peut monter a
3 kg., dans les trains de remorque difficile pour lesquels
la vaporisation doit étre abondante. Il arrive, en effet,
méme pour les trains faciles, que si les admissions sont
réglées de telle facon que la pression au réservoir inter-
médiaire varie entre 1 kg. et 1 kg. 1/2 , on cbtient
péniblement la production nécessaire; il faut surtout
éviter cet écueil.

Pour avoir la pression suffisante au réservoir inter-
médiaire, il ne faut généralement pas employer aux
cylindres HP des admissions inférieures a 40 p. c.; ces
admissions peuvent sans incenvénient et méme en
augmentant la vaporication étre portées pour les trains
difficiles & 50 et 55 p. c.

Aux cylindres BP ,on ne doit pas descendre au-
dessous de 50 p. c. d’admission, ni dépasser 65 p. c.
En oufre, pour obtenir au réservoir intermédiaire la

Machines
a voyageu
types 8
et Atlanti
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pression nécessaire pour avoir un tirage suffisamment
énergique, I’écart entre les admissions des deux cy-
lindres ne devra pas, en général, étre supérieur a
20 p. c. Cet écart entre les crans de marche des HP et
BP doit, en fait, suivant les circonstances, comme il
est relaté ci-dessous, varier entre 20 et 5 p.c.

1. Remorque d’un train présentant de grandes difficultés
(Retard important au départ,
forte charge, mauvais temps, etc.)

Dans ce cas, il s’agit de faire rendre & la machine
tout ce qu’elle est capable de donner; a cet effet, il
convient de soutenir les plus fortes admissions et de
les combiner de la maniére suivante :

1° Sur les sections de voie en palier, en rampe ou
en pente de 1, 2, 3 mm., maintenir un écart de 12 a
5 p. c. entre les crans de marche; on aura ainsi des
admissions variant entre 45 et 50 p. c. aux cylindres HP
et 60 a 65 p. c¢. aux BP.

Le régulateur étant complétement ouvert, la pression
au réservoir intermédiaire variera entre 2 kg. 1/2 et
2 kg. 3/4, la combustion sera trés active et la produc-
tion suffisante;

2° Pour franchir des sections de voie en rampe de
&, 5, 6, T mm. et plus, ne pas toucher & I’admission
des BP mais réduire jusque 5 p. c. I’écart entre le cran
des HP et celui des BP; on obtiendra de cette facon
pour les cylindres HP des admissions comprises entre
50 et 60 p. c., celle des BP restant limitée a 65 p. c.

Avec 55 p. c. aux cylindres HP et 60 aux BP par
exemple, la pression au réservoir intermédiaire atteindra
3 kg. et le régulateur étant grand ouvert la production
ne laissera rien a désirer si le feu est bien conduit;

3° A la descente des pentes de 4 mm. et au-dessus,
ot: I’on veut surtout de la vitesse, on devra augmenter
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au contraire 1’écart entre les crans de marche et le
porter & 18 ou 20 p. c. sans faire varier le cran des BP.
Les admissions seront alors de : 40 & 45 p. ¢. aux HP
et 60 & 65 p. c. aux BP; on ne devra pas trop étrangler
la vapeur par le régulateur.

En résumé, lorsque la remorque d’un train nécessi-
tera un tres grand effort de traction, il faudra marcher
de: 45 & 50 p. c. aux HP et 60 & 65 p. c. aux BP en
palier, pentes et rampes de 1, 2 et 3 mm. (régulateur
bien ouvert); 50 & 60 p. c. aux HP et 60 & 65 p. c. aux
BP sur les rampes de plus de 4 mm. (régulateur grand
ouvert); 40 & 45 p. c. aux HP et 60 & 65 p. c¢. aux BP
sur les pentes de plus de 4 mm. (régulateur ouvert a
moitié).

2. Remorque d’un train de difficulté moyenne.

Dans ces conditions, les mémes principes devront,
en ce qui concerne |’écart entre les crans de marche,
étre suivis, mais on réduira les admissions ainsi que
I’ouverture du régulateur. On marchera par exemple
de: 40 & 45 p. c. aux HP et 55 & 60 p. c¢. aux BP en
palier, pentes et rampes de 1, 2 et 3 mm. (régulateur
a moitié ouvert), 45 & 50 p. c. aux HP et 55 & 60 p. c.
aux BP sur les rampes de plus de 4 mm. (régulateur
ouvert aux 2/3), 35 & 40 p. c. aux HP et 60 & 65 p. c.
aux BP sur les pentes de plus de 4 mm. (réguiateur
peu ouvert).

3. Remorque d’un train léger sur un parcours facile,

Ce n’est pas pour des trains de cette nature que les
machines compound ont été faites et, bien que cela
puisse étonner, c¢’est souvent en remorquant des trains
assez faciles qu’un machiniste, non habitué, peut ren-
contrer des difficultés. En général, ces difficultés pro-
viennent de ce que le machiniste perd de vue qu’il ne
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faut pas trop diminuer I'admission aux cylindres HP
sous peine de voir tomber la pression au réservoir
intermédiaire, le tirage devient alors insuffisant au
point de ne plus suffire a la consommation de vapeur,
si faible qu’elle soit. Les machinistes ne doivent pas
oublier que pour avoir une bhonne production, il faut
maintenir normalement une pression d’au moins 2 kg.
au réservoir intermédiaire.

Pour cobtenir le tirage suffisant, il faut admettre tou-
jours a peu pres 35 a 40 p. e¢. aux eylindres HP, quitte
a4 étrangler la vapeur en n’ouvrant pas en grand le
régulateur.

C’est le seul moyen de maintenir 2 kg. aux BP et par
conséquent d’avoir du tirage.

ART. 229.

Avaries aux locomotives compound types 8 et Atlantic
a mécanismes de distribution indépendants.

En cas d’avarie survenant au mécanisme moteur ou
au mécanisme de distribution d’un eylindre d une loco-
motive compound, le machiniste doit chercher & tirer
parti des ressources que peuvent lui fournir la prise
de vapeur directe pour les cylindres BP et I’échappe-
ment direct des eylindres HP.

Arr. 230.

En cas de rupture d’une piece du mécanisme de
distribution d’'un cylindre HP, le machiniste met le
tiroir du mécanisme avarié au point mort, sans démonter
la bielle motrice; il met le cylindre correspondant sur
échappement direct en découplant I’'une des deux bielles
de commande de I'appareil de dérivation de la décharge
et il continue la marche avec un cylindre HP et deux cy-



CONDUITE ET FONCTIONNEMENT DES LOCOMOTIVES. 171

lindres BP en envoyant au besoin dans ceux-ci de la
vapeur vive par la soupape de démarrage.

Si I'avarie affecte le mécanisme de distribution d’un
cylindre BP, le machiniste peut marcher avec deux cy-
lindres HP et un cylindre BP, aprés avoir mis au point
mort le tiroir dont le mécanisme est avarié.

ART. 231.

En cas d’avarie au mécanisme moteur (bris de bielle
motrice, de tige de piston), il est généralement inutile
de démonter le mécanisme de distribution; si ’avarie
affecte un cylindre HP, on met les cylindres HP sur
échappement direct et on marche avec Tes cylindres BP
seuls, le démarreur étant ouvert et le modérateur fermé ;
si Iavarie affecte un cylindre BP, on marche avec les
cylindres HP seuls mis sur échappement direct. Mais
il faut avoir soin de coincer la tige de piston rompue
dans sa garniture s’il s’agit d’une avarie de ce genre,
ou en cas de rupture de bielle motrice de pousser le
piston & fond de course et de le caler dans cette position
comme 'indique I'article 181, apres aveir démonté la
bielle avariée.

ART. 232.
Locomotives compound a surchauffe.
Lorsque les locomotives compound sont munies d'un
surchauffeur, le machiniste doit, en outre, pour la con-
duite de ces moteurs, se conformer aux preseriptions

spéciales indiquées au chapitre 1T du titre VII (conduite
de la locomotive a surchauffe).

Avarie au
mécanisme
moteur.

Locomotive
compound
a surchauffe



TITRE VIII.

Freins et freinage.

Ce titre sera remanié ultérieurement. En attendant,
ce remaniement, on a reproduit ci-apres les instructions
en vyigueur.

CHAPITRE 1.
FREIN WESTINGHOUSE A ACTION RAPIDE.

(Voir brochure spéciale descriptive. )

ART. 233.

A. Manceuvre du robinet du mécanicien.
(Ordre de service n® 96 de 1901.)

Les instructions relatives a la manceuvre du robinet
du mécanicien, du frein automatique systeme Westing-
house, sont résumées comme suit -

. — Prescriptions pour les machinistes.

Pendant ART. 3. — Pendant les stationnements a I’atelier ou
statli:ine- en gare, que la machine soit attelée ou non, il est
ments.  formellement défendu d’abandonner la poignée du robi-
net dans la position de desserrage. — Quand on ne
manceuvre pas le frein, cette poignée doit toujours se

trouver dans la position normale.
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ART. 4. A Uarrivée au train, la pression dans le
grand réservoir de la machine, ne peut étre inférieurc
a 5 atmosphéres.

Aussitot lattelage effectué, le machiniste porte la
poignée du robinet au cran de desserrage, mais il ne la
maintient dans cette position que jusqu’au moment ou
le manometre accuse 4 atmosphéres dans la conduite
générale.

Remarque importanie. — Pour s’ assurer que la pres-
sion d’air (soit 4 & 5 kg.) qu’accuse le manometre de
la conduite générale est régularisée sur toute la lon-
gueur du train, le machiniste vérifie si 1’aiguille du
manometre de la conduite reste immobile durant
quelques instants, pendant que le robinet d’isolement du
réservoir principal est fermé, la poignée du robinet du
mécanicien étant placée au cran normal.

Ce n’est qu’apres avoir fait cette vérification, que le
machiniste peut procéder a I’essai du frein, de concert
avec le visiteur qui s’abouche préalablement avee lui.

ART. 5. — Pour procéder & cet essai, on opére comme
suif :

Le machiniste fait en une fois une premiere dépres-
sion de 7/3 a 1/2 atmosphére; puis (sans passer par
un desserrage) une seconde dépression telle gue la
réduction totale soit égale a4 une atmospheére.

Le visiteur se rend a I'extrémité du train et, des qu’il
v est arrivé, fait signe an machiniste de desserrer.

Le machiniste porte alors la poignée du robinet au
cran de desserrage et 'y maintient seulement pendant
5 a 15 secondes, selon la longueur du train.

Pour assurer le desserrage d’un bout a l'autre du
train, il suffit généralement de une seconde par dewr
voitures. Mais il importe de ne pas laisser la pression
dans la conduite générale s’élever au-dessus de 5 atmo-
sphéres, et, & cet effet, il est formellement interdit au
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machiniste de retarder inutilement la mise de la poi-
gnée a la position normale.

Le machiniste ne pourra considérer I'essai du frein
comme parfait que si le visiteur est venu lui en donner
confirmation.

L’essai du frein se fera avee un redoublement d’at-
lention, quand la machine sera attelée 3 wun train déja
chargé d’air ou quand des voitures seront ajoutées au
lrain.

Dans ces deux cas, il est absolument indispensable
que la poignée du robinet ne soit mise au cran de desser-
rage quaprés que Uaccouplement des boyauzr a été
effectué.

St des freins ont dii étre desserrés d lu main, 1’essai
complet du frein, par le robinet du mécanicien, doit
étre rencuvelé avee le concours du visiteur.

Cette derniére prescription est de la plus grande
importance et doit étre rigoureusement observée.

ART. 8. — Quand, pendant la marche, le machiniste
veut s’assurer de I'étanchéité des organes du frein, il
arréte la pompe & air et ferme le robinet d’isolement
(robinet pour la double traction) placé en dessous du
robinet du mécanicien; le robinet du mécanicien doit
¢lre maintenu au deuxiéme cran (point normal).

Dans ces conditions, les deux aiguilles du manométre
doivent rester immobiles,

Si I'aiguille rouge accuse une dépression, il existe

une fuite entre la pompe et le réservoir principal, ou
entre ce dernier et le robinet d’isolement.
SIi, au contraire, la pression marquée par I'aiguille
neire diminue plus ou meins rapidement, il y a fuite
plus ou moins forte dans la conduite générale de la
locomotive, du tender ou des voitures.

Dans ce dernier cas, on peut, aprés arrivée a desti-
nation, déterminer I'endroit de la conduite générale on
se trouve la fuite, en precédant comme il est dit ci-
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apres : Le frein étant en ordre de marche, c’est-a-dire
les organes du frein étant remplis d’air et le robinet du
mécanicien se trouvant au deuxiéme cran (point nor-
mal), on ferme successivement, en commencant par la
queue, un robinet sur deux entre les véhicules, de fagon
a les isoler I'un apres l'autre; dés que 'un des deux
robinets entre le tender et le fourgon est fermé, le
machiniste ferme le robinet d’isolement.

Lorsque ces opérations sont terminees, on examine les
véhicules en commencant encore par la queue, le véhicule
dont les freins s’appliquent en premier lieu porte dans
sa conduite générale des pieces qui ne sont pas
étanches: d’un autre coté, si aprés avoir fermé son
robinet d’isolement le machiniste voit descendre la pres-
sion marquée par l'aiguille noire du manometre, c’est
que des fuites existent dans les picces de la conduite
générale de la machine ou du tender.

ART. 7. — Sur le signal de départ donné par le chef-
garde, le machiniste imprime wn mouvement de va et
vient @ la poignée du robinet, entre le cran normal et le
cran de desserrage.

Mais il ne peut owvrvir le modérateur que quand la
poignée du robinet est ramence a la position normale.

ART. 8. — La pression dans la conduite générale,
narquée par 'aiguille noire du manometre, ne deit pas
dépasser 5 atmosphéres; elle ne peut étre inférieure a
4 atmospheéres.

Il est formellement défendu de laisser la poignée du
robinet au cran de desserrage. De temps & autre, le
machiniste peut faire effectuer, a la poignée du robi-
net, un mouvement de va et vient, entre la position
normale et la position de desserrage, mais jamais, il ne
peut I"abandonner dans cette derniere.

ART. 9. — Powr effectuer un arrét ou un ralentisse-
ment, le machiniste détermine d’abord et en une seule
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fois une premiére dépression de 1 [3 a 1/2 atmo-
sphére (1).

Puis, selon les besoins, il fait suivre celle-ci de
dépressions successives de faible valenr et dont la
somme ne doit pas dépasser 2 atmosphéres.

Pour opérer le desserrage, aprés ralentissement ou
arrét, le machiniste ameéne la poignée du robinet au
premier cran, mais pendant 5 i 15 secondes seulement
(voir 3° alinéa de I'article 5 « Essai du frein n, selon la
longueur du train, p. 173).

Il veille & ce que la pression dans la conduite, ne
s’éleve pas au-dessus de 5 atmosphéres, et ne peut
ouvrir son modératewr que quand la poignée a été rame-
née au cran normal. :

ART. 10. — Pour effectuer un arrét d’urgence, le
machiniste porte vivement la poignée du robinet a la
position de serrage et 'y maintient jusqu'a Uarrét com-
plet du train.,

Avant de se remettre en marche, il raméne la poignée
au cran de desserrage, juste le temps nécessaire pour
que le frein soit desserré, puis la rameéne au cran nor-
mal, avant d’ouvrir le modérateur.

ART. 11. — @) Si le machiniste s’apercoit, par I"aug-
mentation de la résistance du train, que certains freins
se serrent, il porte, pendant un instant, la poignée du
robinet au cran de desserrage’ (2); -

(1) Tout serrage doit commencer par une dépression d’au moins
1/3 d’atmosphére. Une dépression plus faible est insuffisante pour
provoquer le déplacement des pistons des cylindres i frein, au-dela
des rainures de fuite et, par conséquent, détermine la sortie, en pure
perte, d'une certaine quantité de 'air des réservoirs auxiliaires.

Dans les serrages modérés, il convient de limiter la premiere dé-
pression au maximum de 1/2 atmosphére, pour ne pas attaquer trop
brusquement les roues,

(2) Si cette manceuvre ne réussit pas i décaler les freins, c’est que
le machiniste a négligé de mainténir, dans le grand réservoir, la
surpression prescrite soit qu'il n’ait pas réglé convenablement la
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b) Si le serrage intempestif est accompagné de la
baisse rapide de la pression au manometre de la con-
duite générale (chute rapide de l'aiguille noire), c’est
qu’un robinet de 1'appareil d’intercommunication (si-
gnal d’alarme) a été ouvert, soit par les voyageurs, soit
par les agents du train ou bien qu’une fuite importante
s’est déclarée.

ART. 12. — Le machiniste doit aider & l'arrét, en
portant la poignée du robinet a la position de serrage.

Dés que D'arrét est obtenu, il améne la poignée ala
position de desserrage, afin de permetire aux agents du
train de trouver rapidement le compartiment d’ou est
parti I’appel ou 'organe dans lequel une fuite s’est
produite.

gecommandation générale.

ART. 13. — Dans les ralentissements, dans les arréts
ordinaires aussi bien que dans les arréts d’urgence, il
est formellement défendu :

A. — Avec le robinet a décharge égalisatrice, de
ramener la poignée au cran du desserrage, ou méme au
cran normal, aussi longtemps que I'air s’échappe du
robinet. Pendant ce temps, la poignée doit rester dans
la position neutre (1).

marche de la pompe, soit qu'il aif laissé son robinet, pendant un
temps trop long, dans la position de desserrage.

Pour remédier i cette situation, le machiniste doit mettre le ro-
binet dans la position normale ef activer la marche de la pompe,
jusqu’a ce que la surpression voulue soit obtenue dans le grand réser-
voir; il procéde alors au desserrage des freins,

(1) Sans cette précaution, de maintenir, avant le desserrage, la
poignée du nouveau robinet dans la position neutre aussi longtemps
que l'air de la conduite s'échappe par Vorifice de la boite de la sou-
pape égalisatrice, on superpose un desserrage a un serrage et on
provogue presque fatalement une rupture d’attelage.

(est surtout lorsque le train est de forte composition qu’il esh
indispensable que le machiniste veille a ce détail important, Il doit
notamment avoir soin de ne jamais agir avec précipitation, au mo-
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B. — Awvec le robinet ancien, de couper brusquement
la sortie de I'air de la conduite générale, en ramenant
la poignée au cran de desserrage ou méme au point
neutre (1).

ART. 14, Des que les deux machines sont attelées
aun train, le machiniste de la deuxiéme locomotive
ferme le robinet d’isolement de son robinet de méca-
nicien et ouvre le petit robinet monté sur I'orifice
d’échappement de la triple valve. Ce méme machiniste
place la poignée de son robinet du mécanicien, dans la
position de desserrage et 1'v maintient pendant toute la
durée du trajet. 1l a soin de maintenir constamment
son grand réserveir a la pression réglementaire, ¢’est-
a-dire @ 5 3/4 ou 6 1/2 atmospheres, selon qu’il s’agit
d’un robinet ancien ou nouveau.

Les freins sont manceuvrés exclusivement par le
machiniste de la locomotive de téte. Toutefois, en cas
(e danger, le machiniste de la deuxieme locomotive
contribue au serrage des freins en portant vivement la
poignée du robinet dans la position de serrage.

A T'arrivée, aussitot que la premieére machine est

ment ot entrant en gare, il a trop freiné et s’apercoit qu’il n’attein-
dra pas, sans desserrer, l'endroit désigné pour 'arrét.

De méme dans un ralentissement, devant un signal, il ne devra
jamais se départir du calme nécessaire, si le signal vient & &’effacer,
pendant que le freinage s'effectue.

Autre remarque : Certaing machinistes, peu au courant du fonection-
nement des organes qui constituent le nouveau robinet, s'imaginent
que c’est par suite d'un défaut que le robinet continue a laisser
échapper de 1'air, lorsqu’aprés une dépression faite dans la conduite, la
poignée est ramenée au point neutre, Leur erreur provient de ce
qu’ils ne se rendent pas compte du réle du petit réservoir greffé sur
le robinet du mécanicien, ni du réle de la valve égalisatrice, disposée
i l'intérienr du robinet,

(1) Avec le robinet ancien, le machiniste, lorsque l'aiguille noire
du manométre marque la dépression désirée, porte la poignée du ro-
binet vers le point neutre, Il doit effectuer ce mouvement avec beau-
coup de précautions et en regardant attentivement l’aiguille noire
du manomeétre; le mouvement doit étre fait avee assez de lenteur
pour que cette aiguille reste immobile.
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dételée, le machiniste de la seconde locomotive remet,
dans leur position nermale, les trois robinets dont il
est (uestion ci-dessus.

ART. 15. — Quelle que soit I'irrégularité reconnue,
en cours de route, au fonctionnement du frein, ou con-
tatée & I'essai, le machiniste doit en donner connais-
sance dbs sa rentrée & la remise. A I'arrivée a desti-
pation, il signale au visiteur de la station toutes les
particularités qui relevent du service des voitures.

I'administration attache la plus grande importance a
I'application stricte des prescriptions faisant I’objet du
présent ordre. Elle appelle toute I'attention du personnel
des locomotives, sur les dites prescriptions, afin d'éviter
toute irrégularité dans la marche des trains.

ART. 234.

I. Essai du frein Westinghouse aux trains
de voyageurs.
(Ordre spécial n° 51 E/23 TM du 7-2-1920.)

I’essai du frein Westinghiouse aux trains de voya-
geurs est réglé comme suit :

Art. 1. — Lorsque la locomotive est accouplée a un
train muni du frein Westinghouse et que le machiniste
g’est assuré, en se conformant aux prescriptions spé-
ciales en vigueur, que la pression de [’air dans le train
est comprise entre 4 et 5 atmospheéres, il est procédé
a l'essai du frein.

En présence du visiteur (1), le machiniste ferme le
robinet de suppression du grand réservoir, comme sila

(1) Dans les stations ou il n’existe pas de visiteur. comme anssi
en cours de route, les obligations imposées au visiteur, par la pré-
sente instruction, sont remplies par le chauffeur, @ Iexclusion de
tout autre agent. i

Essal
complet.-
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locomotive était placée seconde & un train en double
(raction. Le machiniste fait ensuite un serrage gradué,
("apres les regles indiquées a I’article 9 de ’ordre de
service n® 96 de 1901 (p. 176); la dépression finale sera
de 1 1/2 atmosphéres. Puis, il met la poignée du robinet
du mécanicien au cran de desserrage.

Le visiteur marche alors vers la queue du train, en
vérifiant si tous les accouplements sont hien réalisés et
si tous les freins se sont serrés normalement. Il s’assure,
en oufre, que les indications des aiguilles des appareils
« Chaumont » qui pourraient exister aux véhicules,
sont comprises entre 10 et 20. Arrivé a Pexirémité du
train, il ouvre en grand le robinet qui termine la con-
duite générale.

A ce moment, le machiniste qui, depuis le commence-
ment de I'essai, n’a cessé d’observer le manometre, voit
I'aiguille noire indiguer que la conduite générale se
vide. Cette aiguille rétrograde vers le zéro du cadran,
rapidement d’abord, puis, de plus en plus lentement.
Quand elle est devenue a peu prés stationnaire, vers
une atmosphére environ, le machiniste rouvre le robi-
net de suppression; il ne remet le robinet du mécanicien
au cran normal, que quand la pression dans la conduite
générale est remontée a 4 1/2 atmospheres.

Dans Uentretemps, le visiteur qui a ouvert le robinet
de queue, observe attentivement la variation d’intensité
de I'échappement de 'air, en placant la paume de la
main en regard de l'orifice de 1’accouplement et en
écoutant le bruit produit. L’échappement, violent au
premier moment, diminue, puis recommence, en aug-
mentant d’intensité.

Dés que, par cette augmentation d’intensité dans
I’échappement de I’air, le visiteur a reconnu que le
machiniste a ouvert le robinet de suppression, il referme
le robinet de queue et attend que le frein du dernier
véhicule se soit desserré.

Il marche alors vers la téte du train, en s’assurant
que les freins des autres véhicules sont aussi parfaite-
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ment desserrés et que les aiguilles des appareils « Chau-
mont » sont revenues sensiblement au zéro.

Lorsqu’au cours de l’essai, le visiteur constate une
irrégularité quelque peu importante, il apprécie s’il doit
faire recommencer ’essai, supprimer le frein du véhi-
cule dont les organes fonctionnent mal, ou faire reti-
rer ce véhicule du train. Si le frein d'un véhicule a
du étre desserré a la main, au moyen du la valve de
purge, le visiteur fait opérer un nouveau serrage et
vérifie si le desserrage du véhicule, qui a laissé a dési-
rer, se produit, cette fois, normalement.

Quand le visiteur s’est rendu compte de ce que le
train peut rouler avec sécurité, il en donne avis au
machiniste; il fait connaitre & cet agent, en présence
du chef-garde, si le frain est freiné a l'action rapide
ou & l'action ordinaire, et Iui fait part de toutes les
circonstances intéressantes au point de vue du freinage,
telles que la suppression du frein d’un véhicule, la pré-
sence dans le train de véhicules non freinés, etc. 11
présente ensuite son carnet, pour visa, au chef-
garde (1).

Le chef-garde mentionne & son rapport, série E. 791,
que 'essai a ¢té fait; il y inscrit le nom du visiteur.

Le chef de station ou son délégué ne peut donner
I’ordre verbal de départ, qu'apreés avoir vu cette men-
tion inscrite au rapport.

1l est formellemeént stipulé que la manceuvre d’essai
décrite plus haut, qui se fait sous la surveillance du
chef de station ou de son déléqué, est obligatoire chaque
fois que la conduite générale du frein a été interrompue
pour une cause quelconque ou que des véhicules ont été
ajoutés en queue, sauf les exceptions dont il est parlé
a Uarticle 3 ci-apres.

Aucune exception n’est toutefois admise, si le délai

(1) Dans les cas ol l'essai est effectus par le chauffeur, le chet
garde en fait mention & la fenille de travail du machiniste; cette
mention remplace le visa du carnet du wisiteur.
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normal de stationnement, prévu aux documents du ser-
vice des trains, est de diz minutes ou plus.

Toute infraction & cette disposition dojt étre signalée
par les chefs-gardes & leurs rapports E 791 et 793 et,
par les autres agents intéressés, aux chefs immédiats
et faire 'objet, de 1a part de ces derniers, d’une instruc-
tion minutieuse.

ART. 2. — Lorsque I'essai se fait avec le concours de
deux visiteurs, chacun d’eux s’occupe d’une moitié du
train. Celui de la partie d’arriere est chargé de la
manceuvre du robinet d’extrémité; I'autre est chargé
d’informer le machiniste de la terminaison de 'essai,
et ne peut présenter son carnet au visa du chef-garde,
avant d’avoir recu de son collegue s’occupant de la
partie de queue du train, le signal conventionnel annon-
cant que cette partie du train est en régle.

ART. 3. — Lorsqu'un train en double traction ayant,
dans la station considérée, un stationnement prévu aux
documents du service des trains de moins de dix mi-
nutes, continue sa marche avec une seule locomotive,
il est procédé comme suit :

1° Si c¢’est la locomotive de téte qui est retirée du
train, le visiteur demande au machiniste qui doit conti-
nuer la remorque, si la communication entre le grand
réservoir et la conduite générale est rétablie et si le
robinet d’échappement de la triple valve de la machine
est refermé. Sur la réponse affirmative du machiniste,
le visiteur ordonne un serrage qu’il vérifie sur les trois
premier véhicules du train; il donne ensuite I'ordre de
desserrer et s’assure que les freins des dits véhicules
se desserrent parfaitement;

2° Si c’est la seconde locomotive qui est retirée du
train, le machiniste de la locomotive continuant la
remorque du train, apres avoir vérifié les attelages entre
le moteur et le train, effectue un serrage et un desser-
rage.

Le visiteur (ou le chauffeur) se borne a vérifier si les
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freins des trois premiers véhicules du train se sont éga-
lement serrés, puis desserrés.

En cas de changement de locomotive, ou lorsque la
locomotive passe de téte en queue, on precede comme il
est indiqué au 2° ci-dessus, pour autant que la compo-
sition de la rame n’ait subi aucune modification au cours
du stationnement considéré et que la durée de celui-ci,
prévue aux documents du service des trains, n’atteigne
pas dix minutes.

Il est procédé de méme facon lorsqu’apres essai régle-
mentaire du frein Westinghouse, ou en cours de roule,
on ajoute une locomotive au train, le visitenr s’étant,
au préalable, assuré de ce que, sur la seconde machine,
le robinet de suppression du grand réservoir est fermé
et le robinet d’échappement de la triple valve. ouvert.

ARt. 4, En cas d’application de l'article 3, le
chef de station ou son délégué, ainsi que le chef-garde
et le visiteur, se conforment, chacun en ce qui le
concerne, aux prescriptions des articles 1 et 2.

Dans tous les cas, le chef-garde inserit & son rapport,
série E 791, la nature de l'essai effectué (complet ou
sommaire); la méme inscription est faite au carnet du
visiteur ou, éventuellement, & la feuille de travail du
machiniste.

Lorsque la conduite générale a été interrompue, dans
des cas imprévus, par 'adjoiction d'un véhicule, le
retrait d’un ou plusieurs véhicules dans le corps duo
train (1), une rupture d’attelages, le remplacement d'un
hovau, etc., un essai complet est de rigueur.

Lorsqu’au cours de I'un ou 'autre essai, ou & toute
autre occasion, le machiniste pent constater une irré-
gularité quelconque dans le fonctionnement des freins,
il a pour devoir de requérir une nouvelle cpération ou,
s’il le juge utile, le remplacement de I’essai sommaire
par un essai complet.

(1) 11 0’y a pas lien 4 essai lorsqu’on n’a fait que retirer une ou
plusieurs voitures en queue du train, sans qu’il y ait interruption de
la conduite générale de la rame qui doit continuer dans le trajet.
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Pour chaque rame et chaque navette, il est indiqué
au Livret de roulement des rames, dans quelle station
et @ quel moment doit étre fait le réglage de la timo-
nerie du frein; c’est au visiteur qui fait I'essai des
freins, an premier départ qui suit ce stationnement.
qu'il incombe spécialement de vérifier si le réglage a
été bien fait; il prend note des numéros des voitures
dont le réglage serait a modifier. (Pour des rames qui
alternent, chaque poste de visite se préoccupe de la
rame remplacante aussi bien que de 1’autre). Aux trains
de la journée, il n’est pas indispensable de vérifier la
course des freins, la mission principale du visiteur con-
sistant & vérifier si 'air circule librement dans les
deux sens, d’un bout a I'autre.

Lors de la manceuvre des rames au moyen de loco-
motives équipées au frein Westinghouse, on peut se
horner a faire 1'essai des freins sur les trois véhicules
situés contre la locomotive, 1'agent chargé de comman-
der la manceuvre étant chargé de cet essai et étant
responsable du reliement des véhicules entre eux au
point de vue de la continuité de la conduite générale.

CHAPITRE II.

FREIN KNORR.
(Voir brochure spéciale.)

CHAPITRE' TII.

FREIN A CONTRE-VAPEUR.
ART. 235 .

Lorsque la locomotive est munie du frein & contre-
vapeur, celui-ci devient le frein principal du train et,
a ce titre, il doit étre utilisé a la descente des pentes,
aussi bien par la machine d’allege que par la machine
du train et quelle que soit la position de I’alldge.

Avant d’atteindre le sommet de la pente, le machi-
niste ralentira sa marche et prendra en méme temps les
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dispositions nécessaires pour faire fonctionuer le frein
a contre-vapeur. Il devra aborder la pente avec une
vitesse modérée, parce qu'au deld de 36 km. & I’heure
pour les locomotives & six roues couplées de 1730
(types 25 et 29), de 40 km. & I’heure pour celles a roues
couplées de 1™45 (types 28 et 36), de 42 km. a I'heure
pour celles & roues couplées de 1752 (types 30, 32, 33,
37, 38 et 39) et de 43 km. pour celles & roues couplées
de 1°57 (types 31 et 40), le frein & contre-vapeur perd
rapidement de son efficacité.

11 importe done que le machiniste se rende compte le
plus convenablement possible de I’allure du train et
que, d’aprés cette appréciation, il veille & ce que la
vitesse reste en dessous des limites ci-dessus indiquées.
En agissant autrement, il risquerait d’étre emporté sur
la pente, si les freineurs des trains négligeaient de lui
venir en aide.

Le frein & patin de la machine ne vient qu’en seconde
ligne et en cas d’insuffisance du frein a contre-vapeur.

Les freins a4 sabot du tender et des wagons viennent
en dernitre ligne et en cas d’insuffisance des moyens
d’enraiement qui précedent.

Dés qu’il constate cette insuffisance, le machiniste
siffle aux freins et, a ce signal, les agents du train
manceuvrent immédiatement les freins dont ils ont la
garde.

Les freins a sabot doivent étre, quand on les manceu-
vre, serrés et trés légérement desserrés, afin d’éviter le
calage des roues et la formation des plats sur le pour-
tour des bandages.

Afin d’obtenir une injection d’eau convenable, le
machiniste doit régler I’ouverture des robinets, disposés
4 cet effet, de telle facon qu’il apercoive un léger nuage
de vapeur, ou une petite pluie fine, sortir en jet continu
par 'corifice de la cheminée.

L’insuffisance du volume d’eau injectée se manifeste
de la maniére suivante :

1° Tl ne s’échappe pas de vapeur de la cheminée, ou
elle est trop séche et s’échappe par jets intermittents;
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2° La pression s’éléve dans la chaudidre :

3° L’injecteur cesse de fonctionner:

A" Les garnitures des hourrages des tiges de tiroirs
et de pistons s'échauffent et brilent rapidement; les
tircirs grippent.

Lorsque la pression monte dans la chaudiére et que
les injecteurs refusent, il suffit, pour diminuer la pres-
sion, d’ouvrir un instant le souffleur.

Lorsque I'injection d’ean est trop considérable, la
décharge se transforme en véritable pluie, et cet exces
d’eau enlevée & la chauditre a pour effet d’augmenter
mutilement la dépense en combustible. Les machinistes
veilleront attentivement & ce que 1’alimentation soit
toujours suffisante. _

Les machinistes doivent, veiller a 'entretien de I"ap-
pareil & contre-vapeur, en prenant, en hiver, des pré-
cautions pour empécher les tubes injecteurs de geler.
A cet effet, ils doivent, de temps en temps, ouvrir les
robinets d’injection, quand méme cette injection n’est
pas nécessaire 4 la marche de la machine.

Les machinistes conduisant les locomotives munies de
I"appareil a contre-vapeur peuvent se dispenser de 1’em-
ploi du frein du tender pour les arréts.

Pour faire fonctionner 'appareil & contre-vapeur, la
machine étant en marche, le machiniste doit procéder
comme suit :

1" Ouvrir le robinet d’injection;

2° Renverser la distribution en tournant la vis de
changement de marche jusqu’au premier cran de la
marche en arriere ;

3" Ouvrir en grand le modérateur;

4 Maneuvrer I'appareil de changement de marche
en centinuant a s’éloigner du point mort, suivant la
résistance qu’il veut obtenir et régler I’injection d’eau.

Lorsqu’un train passe d’une rampe & un palier court
suivi d'une pente, le machiniste, sans se préoccuper du
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modérateur qui reste ouvert, doit opérer comme il est
dit ci-dessus.

Lorsque I’emploi du frein & contre-vapeur n’est plus
nécessaire, le machiniste doit :

1° Fermer le modérateur;

9° Ramener |'appareil de changement de marche au
milieu;

3° Fermer les robinets d’injection.

En général, pour tout changement de profil qui néces-
site une modification dans la résistance a produire, le
machiniste ne doit s’occuper que de la manceuvre de
’appareil de changement de marche, de maniére a con-
server une vitesse uniforme, et du robinet d’injection,
de facon & avoir un panache suffisant, mais sans exces,
a la cheminée.

Le machiniste doit, en outre, & moins de cas urgent,
éviter toute manceuvre brusque de ’'appareil de change-
ment de marche; comme, par exemple, le passage d’un
point de la marche en avant & un point de la marche
en arriere éloigné du point mort.

Ce changement doit étre fait par degrés pour empé-
cher la production de choes violents dans les attelages.



TITRE IX.

Chauffage a la vapeur des trains.
Extraits du R. G. T. M., fasc. ITT,

ART. 236.
Période de chauffage des trains.

ART. 5. — Le chauffage des trains du service intérieur
commence le 15 octobre & 0 h. et finit le 14 avril & 24 h.

Le chauffage des trains des services internationaux
commence le 15 septembre & 0 h. et finit le 14 mai a
2k h. Les voitures qui vont en Suisse, devant pouvoir
étre chauffées dans ce pays jusqu’au 31 mai, il importe
que, jusqu’a cette date, elles aient leur équipement de
chauffage en parfait état, et notamment qu’elles soient
munies de leurs accouplements.

ART. 6. — Lorsque la température extérieure est supé-
rieure & 10° C., le chauffage sera supprimé tant le jour
que la nuit, qu’il s’agisse de trains du service intérieur
ou du service international.

Dispositions générales communes.

Les voitures sont reliées au tender, a la locomotive
ou entre elles par des accouplements de chauffage.

La conduite générale du tender est reliée a celle de
la locomotive au moyen d'un accouplement d’un modéle
spécial.

Le chauffage des voitures s’effectue au moyen de la
vapeur fournie par la locomotive.

Les locomotives sont munies d’un robinet de prise de
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vapeur installé sur la boite a feu et & portée du machi-
niste. Ce robinet, de faible ouverture, permet de régler,
a volonté, le passage du courant de vapeur.

Afin d’éviter I'entrainement de l'eaun de la chaudiere
dans la conduite générale de chauffage, 1’extrémité du
tuyau aboutissant au robinet du machiniste part du
dome de la chaudiére, ou se fait la prise de vapeur seche.

Les locomotives sont pourvues d’un robinet réducteur
de pression de vapeur qui regle antomatiquement ’ad-
mission de la vapeur dans la conduite générale de chauf-
fage & la pression déterminée au moyen d un robinet
manceuvrable a la main.

Un manometre est branché sur la conduite de chauf-
fage entre le robinet réducteur et le tender et indique
la pression dans la conduite générale.

Obligations du machiniste.

ARrT. 118. — Le machiniste est responsable des appa--
reils de chauffage appliqués a la locomotive et au tender.
Il doit done entretenir ces appareils, les examiner et les
surveiller, tant avant que pendant et aprés le voyage.
S’il constate un défaut aux appareils de chauffage, il y

" remédie au plus tot; s’'il n’est pas & méme d’y remédier,

il signale le défaut, sans retard, a son chef immédiat.

En outre, avant de quitter la remise, le machiniste
doit s’assurer :

1° Que la conduite de la locomotive et du tender livre
parfaitement passage a la vapeur;

2° Que l’appareil réducteur de pression permet de
fournir de la vapeur & la pression minimum de 5 kg.:

3° que I'accouplement de réserve est suspendu & 1’ar-
riere du tender:

4° (Jue le robinet de purge de cet accouplement est
ouvert;

5° Que ce dernier est muni d’un bouchon en bois a
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chaque extrémité afin que des corps étrangers ne puissent
s’y introduire.

Le machiniste est responsable de cet accouplement de
réserve et doit le remetire & sa rentrée a la remise.

ART. 119. — Si une congélation est a craindre, le
machiniste doit, lorsque sa locomotive stationne isolée,
laisser passer un jet de vapeur continu dans la conduite
de la locomotive et du tender, de facon & empécher la
formation de la glace.

ART. 120. — Le chauffage préalable des trains, qu'il
soit effectué par une locomotive (remorque ou-manceu-
vre) ou par une installation fixe, doit commencer au
moins 40 minutes avant le départ.

Si le train est composé de plus de huit véhicules, et
par les temps de gelée, ce délai doit étre augmenté,
surtout si la température est tres basse (au-dessous de
~ zéro). Les chefs de station et les chefs de remise s’en-
tendent a cet égard. La locomotive assurant le chauf-
fage préalable doit étre attelée en temps utile.

Au moment de attelage, il faut que toutes les loco-
motives chargées de remorquer les trains chauffés a la
vapeur puissent (tant celles chargées seulement de les
remorquer que celles chargées en outre de les chauffer
au préalable) envoyer dans la conduite générale, la pres-
sion suffisante, soit 3 ou 4 kg. au manometre du four-
gon de téte, selon qu’il s’agit d'une rame composée de
dix véhicules ou plus (1). Cette pression de 3 ou 4 kg.
correspond a 4 ou 5 kg. au manometre de la loco-
motive.

L’accouplement terminé, le machiniste doit ouvrir le
robinet d’admission de la vapeur de chauffage, et laisser
passer, d’une facon constante, de la vapeur dans les
conduites.

(1) 11 est bien entendu que les fourgons & voyageurs, équipés au
chauffage complet par la vapeur, doivent compter pour une unité-
ahi
véhicule,
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Le machiniste n’ouvre le robinet de prise de vapeur
qu’apres avoir constaté que la liaison, pour le chauf-
fage, est établie entre la machine et le train et que les
robinets interrupteurs sont ouverts; il doit, de plus,
avoir recu confirmation du fait de la part des agents
(visiteurs et accrocheurs) chargés de la manceuvre des
accouplements.

ART. 121. — Pour faire I’essai de chauffage d’un
train, le machiniste lance — comme il est dit ci-dessus —
la vapeur dans les appareils, pendant que les préposés
a I'essai, circulant le long du train, s’assurent qu’il n’y
a pas d’obstruction dans la conduite générale et dans
les accouplements, et que les appareils de purge fonc-
tionnent régulierement.

En regle générale, la pression doit rester, pendant
tout le temps de la marche, semblable & celle du chauf-
fage préalable, c¢’est-a-dire au minimum a celle fixée a
I"article précédent. Le machiniste doit régler, en consé-
(uence, I'ouverture du robinet de prise de vapeur.

Si la température extérieure n’est pas trés basse, le
machiniste doit attendre les instructions du chef-garde
pour réduire la pression apres le chauffage préalable

Lorsqu’il est constaté que le chauffage laisse & dési-
rer et que la vapeur n’arrive pas au véhicule qu’elle
doit atteindre, le machiniste doit, sur la demande du
chef-garde, augmenter la pression de vapeur de fagon
a obtenir un chauffage parfait, sans tenir compte de la
pression observée au manometre de la locomotive.

ART. 122. — A Parrivée & la gare terminus, le machi-
niste ferme le robinet de prise de vapeur — ef coupe
ainsi 'admission de cette derniére dans la conduite de
chanffage — & moins que des instructions contraires ne
lui aient été données, notamment pour les parties du
train, en correspondance avec des trains internationaux
et qui sont appelées & entrer dans la composition de ces
trains internationaux,

Essal de
chauffagas.
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Toutefois, par les temps de gelée, les machinistes
doivent continuer le chauffage des trains, apres 1'arri-
vée dans les stations terminus, jusqu’a refoulement com-
plet de la rame dans les voies de garage.

Art. 123. — A T'arrivée dans une gare a rebrousse-
ment, le machiniste doit continuer & assurer le chauffage
du train, jusqu’au moment on le dit chauffage peut étre
assuré par une nouvelle machine.

ART. 124. — En cas d’interruption de chauffage en
pleine voie par suite d’avaries aux appareils de chauf-
fage, le machiniste est tenu de faire arrét immédiatement
et de remédier, séance tenante, a la défectuosité. Si la
chose n’est pas possible, ou s’il ne reste qu'une petite
distance & parcourir avant I’arrivée dans une station o
le train doit faire arrét, on peut se borner & enlever les
pitces avariées et fermer le robinet interrupteur de queue
du véhicule précédant immédiatement 1’accouplement
avarié.

Si la gelée est & craindre, les robinets de purge des
accouplements de la partie arriere du train non chauffée
doivent obligatoirement étre ouverts avant la remise en
marche. Cette opération doit se faire, méme au prix
d’un léger retard du train, car il importe d’éviter la
congélation des accouplements dans lesquels la vapeur
ne passe plus.

A la fin du voyage et s'il s’agit d’un accouplement
avarié, celui-ci est remis par le machiniste au visiteur.
Ce dernier agent effectue I’échange au véhicule de I’ac-
couplement utilisé par le machiniste en cours de route
et il remet a celui-c¢i 'accouplement qui lui appartient.
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ANNEXES.

ANNEXE N° 1.
(Voir article 82.)

Conservation, épreuve et mise hors de service
des pétards.

Les pétards doivent étre maniés sans brusquerie, afin
d’éviter qu’ils ne fassent explosion d’une maniére inop-
portune.

Ils doivent étre conservés dans une caisse métallique
et dans un endroit sec. et izolés de toute matiére cor-
rosive.

Les pétards doivent étre essayés au commencenient de
la saison des brouillards, pour s’assurer qu’ils sont en
bon état.

A cet effet, on en fait éclater un ou deux sur vingt.

Ils doivent &tre employés dans 'ordre ou ils ont été
délivrés; on se regle, a cet effet, sur la date de fabri-
cation et sur le numéro de série marqués sur chaque
pétard.

[ls ne peuvent étre conservés plus de trois ans et
doivent aussi étre mis hors d’usage quand ils portent
des traces extérieures de rouille ou de détérioration.
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ADMINISTRATION ORDRE DE MARCHE
DES
CHEMINS DE FER Locomolive N°
de I'Etat belge. ey
~=_.--v—-...g_.« Justification du parcours
Station de Numéro d’ordre, nom el prénoms
"""""""" Nom el prénoms
HEURES HEURES
ITINERATRE obligées STATIONS réelles
"“"--/i“~—--""“~ do départ, de passage | ——~—"—
fixs. d’arri- de ot d’arrivée. darri- | de
vée. | départ. vée. | départ.
1 2 3 4 i ! [
|
i
| |
|
|
|

Le Chef de la station de départ,
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Série i (i St 400 08 ANNEXE N° 2.

1 anEaNERRS yide dlic te e i i {Voir article 83.)

| &ide: LR Y 2k

du machiniste : e

du chaufleur :

— ——————— - S—

: INDICATIONS
EMARGEMENTS g OBSERVATIONS.

des aux trains T e
Chefs de station _a,‘pré?eder, Conditions de marche et mesures
a suiv B

I8 de sécurité,

St i éviter ) :
lenrs délégués, oun A croiser. vitesse anx points dangereux, ete.

on de

7 ] 9

Ne pas dépasser la vitesse de......
kilométres & 1’heure. (Locomotive mar-
chant tender en (1) avant ou en (1)
arriére.)

(1) A biffer I'on de ces deux mots suivant le

cas, on les deux mots §'il s'agit d’une locomotive
tender,

Faire arrét et faire viser le présent
ordre aux stations indiguées dans la
. colonne 1.
| Ralentir et faire usage du sifflet a
I'approche des courbes, barriéres, sta-

tions, et autres endroits présentant du

danger.
§ Défense formelle de faire arrét en
/ pleine voie sans nécessité absolue.
‘ Observer les signaux et la ligne de
. facon & pouvoir éviter tout accident.
I En cas de brouillard ou d’obscurité
| allumer les signaux d’avant et d’ar-
riére,

Transmis & Monsieur 'Ingénicur en chief, Directeur de service
dn district de
AL TRl s N e HEE e

Le Chef de la station darrivée,
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ANNEXE N° 3.

(Voir article 117.)

EVALUATION DE LA CHARGE DES TRAINS.

[. TRAINS DE VOYAGEURS.

A. — Matériel de I’Etat Belge.

1° Pour 2 unités de charge :

Tout véhicule vide ou chargé (voiture ordinaire, voi-
ture pour trains légers et tramways, fourgon pour frain
de voyageurs, wagon assimilé quel que soit son ton-
nage), autre que ceux dont il est question ci-dessous.

2° Pour 2 1/2 unités de charge :

Les voitures surhaussées.

1d. & couloir pour trains lourds.

1d. type Rhénan (demi-surhaussées).
Les voitures-fourgons.
Les voitures postales ordinaires.

Id. cellulaires.
les fourgons a 3 essieux.

3° Pour 3 unités de charge :

La voiture-salon (Rhénan) n® 417.
Les wagons-traineaux.
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Les fourgons-freins pour trains de marchandises, uti-
lisés exceptionnellement aux trains de voyageurs.

Le nombre d’unités de charge des voitures a 3 essieux
et des voitures a bogies est renseigné sur les cotés laté-
raux de chacune de ces voitures.

&° Pour 6 unités de charge :

Les wagons-traineaux (N. M. équipés au frein
Westinghouse).

B. — Matériel étranger.
Pour les voitures, fourgons et wagons assimilés
entrant dans la compesition des trains de voyageurs, on

applique le baréme ci-apres.

Tout véhicule dont la tare est de :

9,000 kilogr. et moins compte pour........ 2 unités de charge.
9,000 id. & 11,000 kilogr. compte pour 2 1/2 id.
11,001  id. & 13500 id. compte pour 3 id.
13,501 id. & 16,000 id. compte pour 3 1/2 id.
16,001 id. A 18,500 id. compte pour 4 id.
18,501 id. a4 21,000 id. compte pour 4 1/2 id.
21,000 id. & 23,500 id. compte pour 5 id
23501 id. & 26,000 id. compte pour 5 1/2 id.
26,001 1id. A 28500 id. compte pour 6 id.
28501 id. 4 31,000 id. compte pour 6 1/2 id.

et ainsi de suite, en augmentant d’une demi-unité par
2,500 kilogr. de tare en plus.

. — Wagons a marchandises.

La cote d’unités de charge des wagons & marchan-
dises, ajoutés en queue des trains de voyageurs, est
déterminée d’aprés les prescriptions pour les trains de
marchandises (voir pages suivantes).
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. — Moteurs.

Pour les voitures & vapeur, il y a lieu de compter :

1° 1 unité de charge pour la partie voiture des voi-
tures & vapeur & une classe n™ 101 & 150;

2° 2 unités de charge pour la partie voiture des voi-
‘tures & vapeur n® 1 a 100;

Les compartiments & hagages des locomotives-four-
gons n” 2001 & 2046 doivent étre comptés chacun pour
1 unité de charge.

Une voiture a vapeur ou une locomotive-fourgon,
intercalée hors feu dans un train de voyageurs, compte
pour 5 unités de charge.

Tous les autres moteurs compris dans la charge remor-
quée comptent pour 2 unités de charge par essieu.

Les tenders compris dans la charge remorquée
comptent pour 1 1/2 unité de charge par essieu.

II. TRAINS DE MARCHANDISES.

1° Wagons vides.

1 wagon de moins de 10 T. compte pour........ 1 unité de charge.
1 wagon de 10 4 15 T. compte pour.............. 11/4 id.
1 wag. de plus de 15 T. jusqu'a 20 T. compte pour 2 id.
1 wag. id. 20 T. id. 30 T. compte pour 3 id.
1 wag. id, 30 T. id, 40T, compte pour 4 id.
1 wag. id. 40T. id. 50 T. compte pour 5 id.
1 wag. id, 50 T. compte pour ............ Gt id;

Le nombre d’unités de charge attribué aux wagons
vides, dans le tableau ci-dessus, doit étre augmenté de
1/4& unité lorsqu’il s’agit de wagons fermés.

Est considéré comme vide tout véhicule dont la charge
ne dépasse pas 1,500 kilogrammes.
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2° Wagons chargées.

1 wagon de moins de 7 1/2 T, compte pour...... 2 unités de charge.
1 wagon de 7 1/2 T. jusqu’d 10 T. compte pour 3 id.
1 wag. de plus de 10 T.  id. 12 1/2 T. compte pour 3 1/2  id.
1wag. id.121/2T. id. 15 T. compte pour 4 id.
1 wag, id, 15T, id. 20T, compte pour 5 id.
1 wag. id. 20T. 1id. 25T. compte pour 6 id,
1 wag. id. 25 T. 1id. 30 T. compte pour 7 id.
1 wag, id. 30T, id. 35 T. compte pour B ids
1 wag. id. 356 T. id. 40 T. compte pour 9 id.
1 wag. id. 40T, id. 45T, compte pour 10 id.
1 wag, id, 45T. id. 50 T. compte pour 11 id.

3° Fourgons et wagons-freins pour {rains
de marchandises. '

1 fourgon-frein compte pour . . . .. .t e e .., 3 unités.
1 id. (Flamme) pesant 20,000 kilogr. compte pour 4  id.
1 id. (Bika) pesant 21,000 kilogr. compte pour 4 id.
1 id. (Bika) pesant 25,000 kilogr. compte pour 5 id.
1 wagon-traineau compte pour . . . ... .. ... 3 unités de charge.
1 wagon-frein (wagon-traineau Bika) compte pour 5 id.

%%

Par dérogation & ce qui est prescrit ci-dessus, on
compte :

1° Pour 2 unités de charge : ) les wagons fermés de
71/2 a 10 T., entrant dans la composition des frains
de messageries ou de transbordement, dont le eharge-
ment est de plus de 1,500 kilogrammes, sans atteindre
2,500 kilogr. ; b) les wagons cavaliers de 10 T., dont le
chargement est également de plus de 1,500 kilogr., sans
atteindre 2,500;

2° Pour 3 unités de charge : «) les wagons fermés de
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71/2 4 10 T., entrant dans la composition des trains
de messageries ou de transhordement, dont le charge-
ment est de 2,500 kilogr. et plus; d) les wagons cava-
liers de 10 T., dont le chargement est également de
2,500 kilogr. et plus; e) les wagons de 12 et de 15 T. a
2 essieux, dont le chargement ne dépasse pas 10,000 kg. ;
f) les wagons de 20 T. a 2 essieux ayant un charge-
ment de 7,500 kilogr. et moins.

3° Pour 3 1/2 unités de charge : ¢) les wagons de
20 T. a 2 essieux ayant un chargement de plus de
7,500 kilogr. jusqu’a 10,000 kilogr. ;

&° Pour 4 unités de charge : /) les wagons de 20 T.
4 2 essieux, ayant un chargement de plus de
10,000 kilogr. jusqu’a 15,000 kilogr.; i) les wagons
de 20 T. a 4 essieux, dont le chargement ne dépasse
pas 10,000 kilogr.;

5° Pour 4 1/2 unités de charge: les wagons alle-
mands de 15 T. ayant un chargement de 17,500 kilogr. ;
6° Pour 5 unités de charge : les wagons de 20 T. 3
2 essieux ayant un chargement de plus de 15,000 kg.

*®
* %

La cote d’unités de charge des voitures, des fourgons
pour trains de voyageurs et des véhicules assimilés
(boxes, wagons « Vitesse », etc.) est déterminée d’apres
les dispositions admises pour les trains de voyageurs
(voir pages précédentes).

*i*

Tout moteur hors feu — locomotive, voiture a vapeur
ou locomotive-fourgon, — intercalé dans un train
de marchandises, compte pour 1 unité de charge par
5,500 kilogr.

Les tenders compris dans la charge remorquée
comptent pour 1 1/2 unité de charge par essieu.
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ANNEXE N° 4.

Relevé des engins-outils
dont le tender doit étre pourvu.

(Titve VII, chapitre ler, § {er.)

cadenas incrochetable par coffre;

clefs & fourche;

clefs a vis (anglaise), dont une grande et une petite ;

burin et 1 bédane;

marfeau & main en acier;

chasse-clavette;

chasse-goupille ;

leviers en fer, un long et un court;

ringards;

tenaille pour I’enlevement de barreaux de grilles
aux locomotives allemandes;

fer pour tamponner les tubes;

burette en fer blanc de 2, 5 et 10 litres, le cas
échéant ;

burette & huile a long bec systeme Mauroy ;

pelles & feu pour chauffeur;

cric & vis de 10 T. ou 16 T.;

lanterne pour indicateur de niveau d’eaun ou mano-
metre ;

lanterne a 4 couleurs avec lampe;

seau en tole galvanisée;

tubes de rechange pour indicateur d’eau;

tubes de rechange pour graisseur avec bagues en
caoutchouc;

falots;

brosse en pia sava;

drapeau vert, hampe courte;
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2 drapeaux rouges, hampe courte;
1 assortiment de blocs en bois pour crics;

1
1
1

1

id.
id.
id.
id.
id.

id.

de cales en hois pour les hoites:

de bouchons de tube en bois et en fer;

de chanvre, de tresses et cordes pour
faire des garnitures;

de boyaux de rechange pour accouple-
ment de tender;

de boyaux de rechange pour frein
Westinghouse ;

de boyaux de rechange pour chauffage
a la vapeur (pour la période de chauf-
fage);

Le machiniste est responsable des outils qui lui sont
confiés. Ceux qui n’appartiennent pas a la machine,
sont inscrits & son nom. Il ne peut en recevoir d’autres
qu’en remettant ceux hors de service. Les outils perdus
sont remplacés & ses frais.



TABLEAU SYNOPTIQUE DES SIGNAUX

Agité par un agent ou
planté dans la voie (art.
16-35-36) A

du tender, de la machine-

Arboré sur le coté droit-)
de la machine- "

Drapeau
rouge.
Art. 16, 35, 36,
38, 41, 42 et 43.

tender,
fourgun ou de la voiture
a vapeur (art. 38-42).

Arboré & l'arriere et sur la
gauche d'un train ou dun
tender d'une machine
seule (art. 41-43) .

Présenté,
par un agent (drt 18-33
Glijlar o T

sans étre agité,

route avec sons allongés
et répétés du cornet, ou
agité par un agent quel-
conque (art. 18-33-36).

Drapeau g
vert.
:\rf. 18 ‘33 6,
Arboré & 'arridre et sur la
gauche d'un train ou du

tender d’une
seule (art. 41-43)

machine

Fixé par le signaleur en

dehors de la cabine
Drapeau ‘ut 65)
jaune. |
Art. 19, 20, 34,
36 ot !.»5
Fixé sur la voie ou preﬁm-tv
sans étre agité, par

agent (art.

1934 36).

4
;i
Agité par un agent de 14;
i
i
|
"
=

Prescrit I'arrét.

Marche & contre-voie.

Annonce un train facultatif, un

train extraordinaire ou un train
& parcours non journalier, rou-
lant dans le méme sens.

Indigue le passage.

Annonce une rupture d’attelapges.

Annonce un train facultatif, un

train extraodinaire ou un train

4 parcours non journalier, rou-
lant en sens inverse.
Indique que le signaleur, pour

permettre 1'entrée “dans une sta-
tion, est obllge de manceuvrer
une palette qui ne correspond
pas 4 la direction donnée habi-
tuellement,

Prescrit le ralentissement, l'atten

tion,
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Agitée par un agent ou
plantée dans la voie (al‘t Prescrit ’arrét,

Lanterne 16-35-36) .

a4 feu rouge.
Art, 18, 33 et 36.

Présentée e eme te
qli!m faloll alﬁumé mpa Rebmus»c—ment. du train.

Agitée par un agent de la |
route avec sons allongés
ot répétés du cornet, ou Annonce une rupture d’attelages.

Lanterne

a feu vert,

ATt. 18,33 et 36,

agitée par un agent q'ueL
conque (art. 18-33-36).

Présentée, sans étre a.gltae

pa.r n agent {art. 18-35° Indigue le passage.

Beux feux \placss sur Ia méme hori- { Indique la fin des travaux i la
verts. zontale voie,
Art. 21
Indique que le signaleur, pour
Fixée par le signaleur en\ permetire 'entrée dans une ste-
dehors de la cabira (art tion, est obligé de manceuvrer
Lanterne pas a la direction donnée hahi-

a feu jaune. tuellement,

Art, 19, 34, 36

A Placée sur la voie ou pré-
sentée, sans étre agitée, ( Prescrit le ralentissement, 1'atten-
par un 'LHEIlt (art 19-34- ( tion.
36) . .
Beux feux \placés sur la méme hori- Indique le commencement des tra-
J:“:"gf' zontale . vaux & Ia vole,
L. .

| Agitée deux fois de bas en
| haut par le chet- -garde ou
le serre-frein (art. 32),

f
L7 I SIS ? une palette qui ne correspond
Indiqua que le chef-garde a pris
place dans le train,

Deux fois de bas
Lanterne en haut. . . . .

a feu blanc | b I
Art. 99 et a7, | Adite Trois fois de‘l

E Marche en avant.

par le ’avant vers ) Marche en arriére.
: Parriére . , . s
g arriére . . . .
neeuvre. | Une fois de droite Bt
{(art. 37). | A gauche . . alentissement,

Plusieurs fois vi-
vement, de droite ; Arrét,
& ganche _ ., . i



TABLEAU SYNOPTIQUE DES SIGNAUX.

A la traverse du dermer

Disque g véhicule du train on
a verre ou P’arriére du tender d’une
a feu rougee machine seule (art. 39-

Art, 59 et 42 4 sedlyne

Sur le devant de la ma-

Disque g chine (art. 38-42) . .

a feu hlane. P 481 b
arriére de la machine

Art.33,-12¢t.418 (et e A S

[Fixé sur le coté droit du}
tender, de la machine-
tender, de la machine-
fourgon ou de la voiture- ;
vapeur (art. 38-42) . .

Fixé de chaque cité du
tender d'une locomotive

circulant sur une ligne &
voie unique (art. 43).

Falot allumé.
Art, 38,42, 43
ot 103,
Fixé de chaque coté du
tender d’'une locomotive
en stationnement (art.
o i ) O

Présenté en méme temps
quune lanterne 4 feu
rouge (art. 103) . . .

; Le feu rouge & Darritre, a |
| droite du dernier véhicule
d'un train (art. 40) . \

Le feu vert a l'arriére, a
droite du dernier véhicule )
d’un train ou du tender
d’une locomotive seules
(axk; 4048) . ol ¥

Lanterne
de s@reté. (7, fey rouge & l'arriére 2 !

Arf. 40, 41 et 43, gauche du dernier véhi-
cule d'un train (art. 41). r

Le feu vert a larviére -'1\
gauche du dernier véhi- (
cule d'un train (art. 41). (

Aux trains et machines isolées cir—
culant en pleine voie.

Aux locomotives
nuit

en service, l=m

La nnit, anx locomotives faisan®
le service de manceuvre.

Marche & contre-voie.

Machine envoyée au secours,

Machine attendant du secours.

Bebroussement, du train.

Le service n'est pas termindé danss
le sens parcourn.

Le service est terminé dans le senss
parcourn.

Annonce un train facultatif, urm
train extraordinaire ou un trair
4 parcours non journalier, quel
que soit le sens de la marche.

Annonce un train facultatif, uem
train extraordinaire ou un traira
4 parcours non journalier, rou:-

lant en sens inverse.



|
| Un coup bref (art, 23).

coup allongé (art. 24).

ment répétés (art. 25).

Deux coups brefs et préci-

Siffiet
4 vapeur. § 2 secondes environ (art.

Art. 23 4 27. | 26)

Un coup allongé (art. 27).

| Coups allongés et repetas
I (art. 27) 7

Deux coups allongés . . . .

Sifflet Trois coups allongés . . .
a vapeur :
devant les (Un coup allongé . .. ...
sémaphores
de direction. 3
n, deux, trois, quatre,

ete., coups allongés . .

Sifflet
a main.
Art. 31,

s Un coup allongé

Un coup bref suivi d'un

Plusieurs coups brefs, vive- s ¥

pités & des intervalles de

)Plusiem‘s coups précipités.

TABLEAU SYNOPTIQUE DES SIGNAUX.

Pour annoncer 1a mise en marche

d’un  train de voyageurs en
double traction, d’un train de
marchandises, de  machines

accouplées ou d’une locomotive
isolée sur les voies d’une remise.

Pour faire desserrer les freins.

Pour faire serrer progressivement
les freins,

Pour donner l'alarme, c’est-i-dire
faire serrer immédiatement tous

5 I les freins,

Pour annoncer aux agents de la
voie ou & ceux d’un train croi-
sant que la voie opposée est
dérangée ou obstruée.

Pour avertir, en cas de danger, les
agents se trouvant sur la route;
avant de s’engager dans un
tunnel ; pour annoncer le station-
nement devant un signal i dis-
tance & 1'arrét,

sPour prévenir les voyageurs pen-
Un coup soutenu (art. 27).

dant que le train longe les trot-
toirs d'une station.

%En cas de rupture d’attelages,

| Demande passage a droite.

Demande passage a gauche.

Demande passage au milieu,

Demande passage’ sur la 1re, 2e,
3e, 48 etc., voie & partir de la
gauche, aux bifureations com-
prenant plus de trois branches.

| Ordonne le départ,

Commande 1’arrét.



TABLEAU

Deux coups . . .

Trois coups .

Cornet.

{maneuavre) S
Art. 3. (

Un coup prolonge.

Trois coups brefs et vive-
ment répétés a p]umeur"
reprises . . . -

Deux coups allongés
Cornet I
Arent

la voie.

Art.

de Plusieurs coups allongés et

L repétés .

Triangle

jaune. Rt‘pm it sur la pointe . ..
Art.

Triangla R posant sur la base
vert.

Placé sur le rail et non relié
4 un appareil .

pétonation gllam antomatiquement sur
d‘un ngtard ¢ le rail par un verrou, un

) bolt-lock, un signal a dis-
tance ou un signal de bloc.

Adapté a un dromopétard.

SYNOPTIQUE

DES SIGNAUX. 207

Marche en avant.
Marche en arriere,

| Ralentissement.

Avrrit,

a vide.

; Annonce un train ou une machine
E Signale une rupture d’attelages.

Indique le commencement des tra-
vaux a la voie,

S[u(‘i:tue la fin des travaux a la

¥ voie.
{

g Marche & wvue,
s Arrét,

Balentissement,
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Allumettes. \Obhgahom pom lo machnuste d’en Btre [
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chauffage a la vapeur (Robinet de prise de vapeur).
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chauffage préalable
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Chefs«manceuvres. (Obligations quand ils prennent
place sur la locomotive.) . SR
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Circulation d’'une locomotive dont un essicu | est sus.
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Circulation sur les plates-formes des loc omotives .
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Composition des trains . ;

Concours pour les emplum de maclmmu ;

Conduite privée des machinisies ef chaufieurs

Contre-vapeur. (Utilisation de la) .

Cornet pour annoncer les trains .

pour commander les maneuvres .
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Crics (Précautions pour le ‘E\‘aga au T 3,: n de) .
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Déraillement dune locomotive

d'un tender

—— d'un wagon , . :

Desserrage des freins. {Cf)up “de s

Devoirs des machinistes et chauffeurs.

Birestions indiquées par les ]uf>ttu des aemmph ores.
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autorisée.) |
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—— présenté par un chef-garde

—— présenté par un serre-frein

—— sur une perche ! o G el

Drapeau rouge agité par un agent . . . . . . . |

agité par un chef-garde | [

agité par un serre-frein . Bty

arboré sur la locomotive d'un ha,m #.5  ep

porté par le véhicule de queue d'un train

—— porté par une locomotive a vide .

Drapeau vert agité par un L‘uf-_f_rarde :

—— agité par un serre-frein E

porté par le véhicule de queue d'un train ¢

—— porté par une locomotive a vide,

—— présenté ou agité par un agent

Dromopétard . Mz o i Reivel gl

DroMmoSCone. = ool i win o ne s et SRR el 2y

Echauffement de coussinet .
—— d'une boite a huile
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allumé porté par une locomotive i vide .
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—— allumés portés par une locomotive & v1de
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22
24
26
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26
27
13
99
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Feu. (Extraction du feu de la chaudiére.) :
Feu jaune fixé en dehors de la cabine du signaleur
—— présenté par un D B e oSN
— présenté par ui chef-garde

— présenté par un serre-frein

— sur une perche . e
Feux jaunes (deux) sur la méme hum» itala o .
— disque avertissenr s 5
Feu rouge présenté par wn agent

— agité par un chef-garde . . . .

_ auité par un serre-frein . o
— & gauc he du véhicule de queue d'on train . .
Feu vert a gauche du véhicule de gueue dun train .,

____ ayité par un chef- parde. o o s

L apité par unserre-frem o s ople ittt
—— présenté ou agilé par un s
Feux verts {deux) sur la meme ntale.

—— disque avertisseur . LT

Feux des signaux avertisseurs . . B pLE 5
— des disques d’arrét et des blgndu\ a distance .
— des palettes de manceuvres . . . . - . -
— des aign.mx da; Blot i o waatertestatalnodanie

— des signaux de direction, . . . e e
— — du voyant rec tangulaire & flenr de sol ;
Ercin & contre-vapeur. . . . . o AT
Frein Westinghouse, Arvét d urgence .

— — Arrét ordinaire ou ralentissement . . .« = -

____ Arrvivée de la locomotive an train . . . - .
—— (Calage de voitures en cours de.xoute . . .

. Fssai compleb, . . & . o= e - :
__ Przai avantrle départ . ¢ o o4 v o b o e
. Essai sommaire , . . NS T,

Etanchéité des organes du rrp Flgphthr.-
_ Robinet du méeanicien ey
Fegman . b R ke adn o4y liiasy .
Fuite a la (h.nld]ele U et i, i, SR Y
a un tube a fumée . . . . A ’

i

Fumée (Défense d'en produire sous le~ gares couy th?s].

Fumer (Défense de) . . . . . . . . -

graissage d'une locomotive . . . . . . . .
_ dlune locomotive a surchaufie . . . . . .
graisseur mécanique . . . . . - - .o

____ mécanique (avarie & la commande du)
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