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CAUDERAY. 329

COMMUNICATION ÉLECTRIQUE

entre les véhicules d'un train en marche.

H. CAUDERAY,

inspecteur dos télégraphes îles chemins de fer île la Suisse occidentale.

(Séance du 21 novembre 1806.)

Dans la séance du 16 mai dernier, j'ai annoncé à la Société
qu'un système de communication électrique pour les trains en
marche était à l'étude. MM. Laurent et Bergeron, directeurs de

l'exploitation des chemins de fer de la Suisse occidentale, avaient
eu l'obligeance de me permettre de faire tous les essais nécessaires

et construisirent même dans leurs ateliers les divers appareils
dont j'avais besoin.

Il y a environ un mois, tout étant prêt, nous étions sur le point
de faire un premier essai, lorsque me trouvant à la gare de
Genève, je vis que la Compagnie de Paris-Lyon-Méditerranée avait
récemment installé sur ses trains directs un système de communication

électrique dont le principe est le même que celui sur
lequel est basé le système dont j'avais proposé l'essai. L'invention
cle ce principe remonte à 1854, je l'ai publié en 1861 Ç1) pour
l'usage des télégraphes ordinaires ; dès lors cette publication a été

reproduite par la plupart des journaux techniques de télégraphie,
et il est bien possible que l'inventeur des appareils de la Compagnie

de Paris-Lyon-Méditerranée, dont j'ignore le nom en ait
profité.

(¦) Le télégraphe entre l'ancien monde et le nouveau, suivi de la télégraphie
électrique sans piles dans les bureaux intermédiaires. —Paris Garnier frères,
rue des Saints-Pères, 6. — Lausanne librairie Delafontaine.
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330 CAUDERAY.

Tout en regrettant d'avoir été devancé dans l'application de ce
principe aux communications entre les véhicules des trains en
marche, je suis très heureux de le voir établi et fonctionner
parfaitement, à peu de chose près tel que je l'avais proposé. Je dois
même rendre justice aux constructeurs de l'appareil de la
Compagnie Paris-Lyon-Méditerranée, en déclarant qu'ils l'ont établi
plus parfait dans ses détails que celui que je me proposais
d'essayer; nous n'avions fait, il est vrai, encore aucun essai pratique
complet pour étudier l'application d'une façon plus générale.

L'appareil du Paris-Lyon-Méditerranée se compose de 2 boîtes
renfermant chacune 1 sonnerie et 1 pile au bi-sulfate de mercure,
l'une des boîtes se place sur le premier et l'autre sur le dernier
véhicule d'un train. Lorscpie le train est complet et tous les wagons
attelés, le pôle positif de la première pile se trouve relié avec le
pôle positif de la seconde, et le pôle négatif de la seconde avec le
pôle négatif de la première (fig. 1); les courants, avec cette
disposition, sont réciproquement neutralisés et pour obtenir des signaux
en tête et en queue du train, il suffit d'établir îles contacts
intermédiaires entre les 2 conducteurs reliant les 2 piles, ce que l'on
obtient facilement au moyen de boutons de contact placés clans
chaque fourgon, ou même clans chaque wagon, de façon à pouvoir
toujours correspondre d'un wagon du centre avec l'avant et
l'arrière ou de l'arrière à l'avant d'un train et vice-versa.

Sous chaque wagon sont placés des conducteurs en fil de fer
galvanisé d'un diamètre de 3 à 3 ljtmm. Entre les wagons 2 câbles
conduisent le courant, mais ils sont disposés de façon à pouvoir
facilement s'échapper du crochet qui les retient lorsque les
wagons se séparent accidentellement (fig. 2), et au moment où le
câble s'échappe du crochet celui-ci est poussé par un ressort contre
une borne en métal, cc mouvement ferme les circuits des deux
piles placées à l'avant età l'arrière du convoi, les deux sonneries
tintent alors continuellement et annoncent une séparation du train
en deux parties.

Pendant les manœuvres en gare de même qu'au dernier wagon
de chaque train on croche l'extrémité du câble au crochet du môme
wagon, ce qui empêche, en interrompant le circuit, la sonnerie
de tinter continuellement.

Dans le système que j'ai proposé le principe et la disposition
des courants sont parfaitement identiques seulement, au lieu
d'employer 2 cables, je faisais passer l'un des courants par les
rails, les roues et les boîtes à graisse (2); le crochet qui devait

(*) Je dois faire remarquer ici que les rails ne conduisent le courant que-
dès les dernières roues d'un wagon aux premières du wagon suivant ; au
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retenir le cable unique que j'employais et annoncer en même temps
les ruptures d'attelage était fixé à un ressort que le cable devait
armer avant de se rompre lorsque le train se séparait en deux.
(fig. 3.)

La pile que j'avais adoptée au lieu d'être composée de 6
éléments au bisulfate de mercure se composait de 2 ou de 4
éléments pour les grands trains, formés d'un bidon en zinc dans
lequel était placé un cylindre de charbon de 36 centimètres de
hauteur. Le liquide excitateur était simplement l'eau salée.

J'ai présenté à la Société, clans la séance du 21 novembre, ces
divers engins, construits pour faire sur les chemins de fer de la
Suisse occidentale, les essais dont j'ai parlé plus haut.

reste, cette disposition ne peut pas être appliquée à tous les chemins de
fer, par exemple dans les terrains sablonneux ou dans les longs tunnels
percés dans le roc suivant le système de rails ou de jonctions de rails
adopté par les Compagnies, on est exposé à des solutions de continuité.
Sur les chemins de fer de la Suisse occidentale je m'étais assuré que les
rails conduisaient bien sur tout le réseau; mais dès l'instant qu'il s'agit
d'un appareil qui peut être appelé à fonctionner avec le matériel d'autres
Compagnies intercallé dans ses trains, j'estime qu'il est préférable d'adopter

généralement un système qui, quoique plus compliqué pour l'attelage,
peut fonctionner sûrement partout.
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