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NOTE

sur les mesures destinées a assurer la sécurité sur les lignes

de chemins de fer et en particulier sur I'emploi du
Block-System.
(Avec planche IL)

(Suite.)
Appareils ouw  Electro-sémaphores de
et Prudhomme.

MM. Lartigue, Tesse

Disposition du commutateur. Ces explications
suffisent pour qu'il soit facile de se rendre compte du jeu des
appareils, tant au point de vue mécanique qu’au point de vue
¢lectrique; il ne sera cependant pas sans intérét d’indiquer ici
comment circulent, dans le commutateur, les courants néces-
saires tant au déclanchement des bras qu'aux signaux, en retour.
Les figures 15, 16, 17, 18, pl. 1I, représentent diverses posi-
tions du commutateur; les sept touches métalliques sont fi-
gurées en A, B, C, D, E, I, G, et les quatre frotteurs en
L, N, K, Pj; ces frotteurs fixes sont, I'un, sur la verticale de
I'axe de rotation, les autres & 500, 2100, 3100 du premier; ils
communiquent le premier L avec le fil de ligne, le 2m N avec le
pole négatif de la pile, et le 3™ K avec lapparcil, le 4me p
avee le pole positif de la pile.

La manivelle n’ayant que deux positions fixes, que mnous
désignerens par position n0 1 (XM de la figure 10, pl. II) et
position n® 3 (XM de la fig. 11, pl. 1I) il n’y a ainsi que deux
positions fixes: positionnd 1 et position n® 3
du commutateur.

La position n0 1 (fig. 15, pl. II), est la position fixe
initiale, elle correspond (au méme poste) & un bras dé-
clanché et par suite au cas ou 'appareil n’a pas & recevoir de
courant du poste voisin, aussi la figure montre-t-elle, qu’il n’y
a pas communication avec le fil de ligne, de plus les poles de
la pile sont isolés, car il n’y a pas lieu d’émission de courant
partant du poste considéré.

La position n 3 (fig. 17, pl. II), est la position fixe
aprés manceuvre ; elle correspond (au méme poste) & un bras
enclanché et par suite susceptible d’étre déclanché par un courant
venant du poste voisin; aussi dans cette position Yy a-t-il com-
munication de Il'appareil avec le fil de ligne, mais les poles de
la pile sont isolés, puisqu’il n’y a pas lieu d’émission de courant
partant du poste considéré.

La manivelle a, entre les deux positions fixes, deux posi-
tions intermédiaires sur lesquelles elle passe sans s’arréter, et
qui produisent sur les postes voisins des effets électriques; en
allant de la position fixen?1 & la position n0 3, elle
occupe un instant la position de passage n0 2, et en
allant de la position fixe n® 3 3 la position fixe no 1,
elle occupe un instant la position de passage n0 4.

La position n® 2 (fig. 16, pl. II) doit produire le dé-
clanchement du bras au poste voisin; aussi dans cette position
y a-t-il envoi de courant négatif dans le fil de ligne.

La position n® 4 (fig. 18, pl. II) qui est une position
de passage pendant le déclanchement de I'appareil du poste,
donne lieu & un envoi de courant positif dans le fil de ligne
de maniére & produire l'accusé de réception au poste voisin.

Résumé des conditions générales du jeu
des appareils. — Les conditions du jeu des appareils que
nous venons de déerire peuvent se résumer ainsi qu'il suit:

1. La position du bras supérieur d’un poste est solidaire
de celle du bras inférieur du poste correspondant d’aval,
tous deux sont effacés ou apparents en méme temps.

2. La position d’enclanchement est 1’horizontale pour le
grand bras (soulevé) et la verticale pour le petit bras
(redressé).

3. La position de déclanchement est la verticale pour le
grand bras (pendant) et I'horizontale pour le petit bras
(rabattu).

4. L’enclanchement est fait mécaniquement et le déclanche-

ment électriquement.

Tout déclanchement produit par un courant, donne lien

mécaniquement A un jea de carillon au poste ot

il a lieu et & un accusé de réception & vue et acoustique

au poste qui I'a envoyé.

6. La mancuvre se borne, pour Pagent du poste, & un mou-
vement de manivelle limité par 'appareil lui méme comme
sens et comme amplitude.

7. Le grand bras une fois enclanché (voie fermée) ne peut
pas étre déclanché par lagent du poste & moins qu'il
ne démonte ou brise son appareil, seul un courant envoyé
par le poste d’aval peut produire cet effet. ‘

8. Une communication accessoiré a lieu entre les postes au
moyen des fils, et est sans inconvénient puisqu’elle fonc-
tionne par un courant qui est sans action sur les aimants,
en égard au sens dans lequel il passe.

Usage dessémaphores sur les lignes & dou-
ble voie. — Soit 4, B, C ... . N une ligne a deux voies
sur laquelle sont placés ‘des postes sémaphoriques 4, B, C . .

DA )

Les espaces entre AB, BC . . . représentent donc les
sections protégées & chacune de leurs extrémites par un mat de
signaux.

Au moment du départ d'un train, l'agent du premier
poste A, en faisant faire un demi tour de manivelle, met &
larrét la grande aile de son mat et envoie un courant électrique
qui fait apparaitre le voyant du mat du poste n02, B. II recoit
immédiatement 'accusé de réception automatique du signal
qu’il a voulu produire: son role est fini.

Au passage du train devant le second poste B le garde
agit d’abord comme celui du poste n® 1 4, c'est & dire qu’il
couvre le train en I'annoncant au poste n® 3 , () puis il ma-
neceuvre son voyant pour I'effacer et envoie par la un courant
qui efface la grande aile du poste n® 1 A, il regoit les accusés
de réception et devient passif & son tour.

A tous les postes intermédiaires les choses se passent de
méme, jusqu’au dernier poste XV, dont I’agent n’a pas a prévenir
en avant et se borne & effacer le signal du poste précédent.

Ainsi le train est signalé en avant, de poste en poste,
et protégé constamment en arriére par lespace qui sépare les
postes entr’eux. Dans ces conditions, une collision est impossible,
d’autant plus que les gardes des sémaphores, ainsi qu’il a été
expliqué, ne peuvent effacer le signal qu'ils ont fait, et que
Iintervention de I'électricité envoyée du poste voisin est indis-
pensable pour cela.

Les figures théoriques 19421 (planche IT) indiquent la position
des signaux, selon la situation des trains sur les sections d’une
ligne a deux voies.

M. Lartigue répond comme suit & une objection qui a été
faite a ses appareils. ,On a demandé pourquoi nous avions sé-
paré les deux mancuvres par lesquelles on rend libre une
section que le train vient de quitter et on annonce ce
train, tout en le couvrant, vers la section suivante.
Cest trés intentionellement que nous procédons ainsi, car
rien n’était plus facile que de solidariser ces manceuvres, par
exemple, les appareils étant dans le méme plan, en accouplant
par une bielle les deux manivelles qui, au lieu d'étre collées
sur leur axe, auraient alors agi sur celui-ci au moyend’ un toc“.

»Il nous a semblé que les avantages de la solidarité des
signaux étaient plus apparents que réels. D’abord, aux postes
devant lesquels les trains passent sans s'arréter, il est toujours
bon de couvrir le train avant de rendre libre la section qu'il
quitte, pour étre maitre de laisser cette section bloquée en cas
d’incident. En secoud lieu dans les stations ot s’opérent des
garages, il faut que l'on puisse rendre libre une section sans
annoncer le départ du train qui la quitte, quand ce train ne
continue pas son parcours.

»Partant de ce principe, que la simplicité est la premiére
qualité d’un systéme qui doit étre mis entre les mains d'un
personnel quelconque, nous devions éviter de multiplier les {ypes
des appareils, d’en varier les manceuvres suivant les cas et sur-
tout d’affliger les agents & en démonter les piéces pour avoir la
possibilité d’exécuter certains signaux, comme cela & lieu avee
le systétme Siemens et Halske pour les garages entre
autres,

»C’est & quoi entraine la solidarité des indications en-
voyées en avant et en arriére des postes, et elle devient ainsi
une cause de géne au lieu de faciliter le service®,
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Répartitiondes postes sémaphoriques sur
les lignes a double voie. Il serait trés difficile si non
impossible de diviser les lignes en parties rigoureusement égales.
Cela n’aurait d’ailleurs aucune importance et il suffit de donner
a chaque section une longuecur assez grande pour que les trains
soient maintenus & un écart convenable, et d’un autre coté de
les multiplier asscz pour ne pas géner la circulation et mne pas
faire perdre de temps aux trains.

En se maintenant entre les deux limites qu’impose cette
régle, on pourra en général répartir les sémaphores de fagon &
les placer aux stations et aux bifurcations, et pour les points
intermédiaires, aux passages & niveau principaux, qui, étant déja
gardés, n’exigeraient pas de personnel supplémentaire.

I’écartement de ces postes dépend aussi, comme mnous
P'avons dit en commencant, de l'activité de la circulation. Pour
un trafic moyen on peut, 1a ol les stations sont peu écartées,
se contenter d’en mettre aux stations, et de ne placer des
postes intermédiaires qu’entre les stations trés écartées.

Postes intermédiaires des gardes ligne. —
Il arrive souvent que, sur une ligne, il existe cn dehors des
postes principaux, des points auxquels il est utile d’annoncer
Papproche d’un train, par exemple certains passages & niveau ; il
est facile d’interposer dans le circuit des sémaphores un appareil
donnant par un signal & vue permanent (aile déclanchée) et un
signal acoustique correspondant & 'annonce du train; une fois le
train passé, le garde réenclanche Je signal & vue qui disparait
ainsi (fig. 27 planche II).

Correspondances accessoires. En dehors des
indications réglementaires pourle Block-system, les agents
des postes sémaphoriques en correspondance et les gardes des
postes intermédiaires dont il vient d’étre parlé, peuvent échanger
des signaux accessoires au moyen de sonneries et de commu-
tateurs spéciaux annexés a Dappareil; c’est ce que figure la
petite boite annexe K de notre fig. 8 planche II.  Ces signaux
bien distincts des indications principales ne peuvent entrainer au-
cune confusion et donnent de grandes facilités pour I'exploitation,
en permettant au moyen d'un vocabulaire de convention, de
signaler certains incidents déterminés. L’échange de ces sig-
naux accessoires n'influe en rien sur la position des ailes et
des voyants des électro-sémaphores, puisqu’ils sont obtenus par
des courants de sens contraire de ceux qui déclanchent ces
appareils.

Lignes a voie unique.

Tout ce qui a été dit pour la protection des trains cir-
culant sur double voie est applicable sur la voie unique, puis-
quil y circule des trains de méme sens qui doivent étre pro-
tégés les uns contre les autres; mais, en ouire, il y a sur la
voie unique, a protéger les trains contre les trains de sens
contraire.

I’échange des dépeéches réglementaires, lorsqu’il est bien
fait, évite I'introduction de deux trains de sens contraire dans
une méme section; sur certaines lignes les sonmneries allemandes,
informent, non seulement les gares, mais certains points intermédi-
aires, du départ d’un train dans un sens déterminé; leur emploi
permet done, en cas d’erreur des stations, aux agents des postes
intermédiaires de prévenir une collision.

Mais les correspondances télégraphiques et celles des son-
neries ne produisent aucun signal permanent sur la voie et il
faut toujours que le signal donné soit recu et transmis (traduit
en un signal optique) par un agent de la voie.

Moyennant quelques modifications de détails, que nous in-
diquerons plus loin, les inventeurs de 1'électro-sémaphore, ont
adapté leur appareil a la voie unique, de maniére, & réaliser la
double condition de sécurité.

Programme de MM Lartigue et Tesse. Ces
MM. appliquent ici le méme programme que nous avons donné
pour la double voie, mais ils ajoutent pour la voie unique
une sixieme condition ainsi libellée.

60 Surlalignea simple voie impossibilité
d'effacer le signal & vue fermant 'extrémité
d’une section sans que la voie ait été préala-
blement fermée absolument a "autre extrémité,
résultat obtenu par une seule mane®uvre, sans
exigerlaprésence dunagentauposte corres-
pondant.

Quand la voieest fermée aux deux extré-
mités, c’est a dire, pendant qu un train circule
sur la section a voie unique, impossibilité d en-
voyer de mouveaux signaux qui pourraient
faire confusion dans I'esprit des agents.

Electro-sémaphores pour voie unique. —
Les postes qui séparent les sections, sont munis d’électro-séma-
phores qui ne différent de ceux de la double voie que par
quelques points:

1. Les deux bras inférieurs au lieu d’étre des signaux
adressés aux agents des postes, sont des signaux qui
s'adressent aussi aux mécaniciens, et par suite ils ont méme
form eet mémes dimensions que les bras supérieurs et appa-
raissent du méme c6té du mat. Au lieu d’étre enclanchés dans
le. position verticale redressée, ils sont enclanchés dans
la position verticale pendante’, mais un contre - poids
placé en queue les fait exactement rentrer, au point de
vue des actions mécaniques, dans les conditions des petits
bras des sémaphores de double voie.

2. Dans la position déclanchée (horizontalité-arrét) le bras
inférieur produit le clavetage du bras supérieur dont le
déclanchement est paralysé pendant tout le temps du dé-
clanchement du bras inférieur.

La fig. 7, pl. I, montre I'électro-sémaphore pour voie
unique, la fig. 29, pl. II indique la disposition qui réalise la
deuxiéme des conditions précédentes.

La piéce de carillon est pourvue d’un loquet W. Une came
fixée sur I'axe du levier ¢, ou s’articulent les tringles de tirage
du bras inférieur , souléve la queue de ce loquet, lorsque le
bras est horizontal, et 'applique contre une dent de rochet que
porte I'axe du levier () correspondant au grand bras, qui est
habituellement horizontal dans le service de la.voie unique. Le
grand bras se trouve donc enclanché dans la position horizontale
(voie fermée) aussi longtemps que le bras inférieur est lui-
méme horizontal ou déclanché. Par le relévement du bras in-
férieur, le loquet est lui méme relevé par le poids de sa queue
et le jen du bras supérieur rendu libre.

Sauf les deux différences mentionnées ci-dessus, tout le mé-
canisme de l'appaveil est le méme que dans 1'électro-sémaphore
pour double voie. Les communications différentes et le com-
mutateur K, fig. 8, pl. II, 'appareil n® 1 ne sert plus ici pour
les communications accessoires, mais est utilisé pour lenvoi
obligatoire du courant négatif de I'appareil n® 1 d’un poste
a Tappareil n® 2 du poste suivant.

Le commutateur analogue de Vappareil n® 2, continue &
servir pour les communications accessoires et dans les condi-
tions convenables pour que le courant ne produise aucune action
sur les signaux & vue.

L’apparition des voyants inférieurs, accompagné de coups
de timbre, n’a plus la signification d’accusé de réception qu’elle
a sur la double voie; dans l'appareil n® 1, elle indique I'arrivée
du train a lextrémité de la section par le mot arrivé, et
dans l'appareil n® 2 elle indique l'expédition du train dans la
section par les mots ,train expédié®.

Application des électro - sémaphores pour
voie unique. Soient deux postes A et B consécutifs sur une
voie unique. Ces deux postes sont munis d’électro-sémaphores.
Dans la position initiale, ou de repos, les deux bras supérieurs
du sémaphore sont @ 'arrét permanent, sans que 'agent
du poste puisse les effacer lui méme mécaniquement; les deux
bras inférieurs sont verticaux aux deux sémaphores, et par suite
a voie libre et la voie est réguliérement bloquée aux
deux bouts. Fig. 22, 23, 24, pl. II.

Un train se présente en A pour marcher de A vers B:
l'agent du poste A ne peut effacer lui méme le grand bras du
sémaphore A sur lequel il est sans action; mais au moyen du
commutateur de l'appareil n® 1, il envoie un courant vers B
pour déclancher le bras supériear du sémaphore B, qui, en
vertu de son contre-poids, se reléve & la position horizontale;
le mouvement produit trois effets distincts:

1. Confirmation en B aux trains venant le sens ¥'X du signal
d’arrét donné par le bras supérieur S, au moyen du
signal d’arrét donné parle bras inférieur ¢ qui prend la
méme position que le premier du méme coté du mat.

2. Clavetage du bras supéricur S dans sa position horizon-

tale (arrét pour les trains dans le sens YX).

3. Envoi automatique vers 4 d'un courant qui déclanche le
bras supérieur V' de ce poste et permet l'expédition du
train dans le sens XV (fig. 22, pl. II).

Le train Z expédié, 1'agent du poste remet a 'arrét le bras

supérieur ¥V (enclanchement), et par le méme mouvement, envoie

a B T'annonce du départ du train de A vers B; cette annonce

est faite par l'apparition dans DPappareil n® 2 du poste B, du

voyant train expédié, apparition accompagnée d’un coup
de timbre. Le train parcourt alors la section AB en toute sé-
curité puisque l'autorisation de passer en A, dans le sens AB,
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n'a été qu'une conséquence du doublement du signal d’arrét en
5 pour les trains de sens VX (fig. 23, pl. II).

Pendant ce parcours d’ailleurs aucune modification ne peut
étre faite dans les signaux; c’est seulement, lorsque le train en
question passe en B que l'agent de ce poste réenclanche
le bras inférieur ¢ de son poste, ce qui produit le déclan -
chage du grand bras S au méme poste, et envoie au poste A
'annonce de T'arrivée du train Z a Vextrémité de la section.
Cette annonce est faite par apparition dans P'appareil n° 1 du
poste A du voyant train arrivé, apparition accompagnée
d’un coup de timbre.

Pour la continuation de la mavche du train, ce poste B
agit alors vers C, comme A a agi vers B, puis ' vers B comme
B a agi vers A.

On voit done
remplies.

Relévement prématuré du bras inférieur.
Il est un cas qui pourrait se produire: supposons que pendant
que le train circule de 4 en B, 'agent du poste I3, contraire-
ment aux prescriptions, efface le bras inférieur de son séma-
phore, il annoncera ainsi indtement en A, I'arrivée du premier
train en B3 et par suite A pourrait expédier prématurément un
second train de A vers B, ou le méme B expédier un autre
train & la rencontre du premier dans le sens BA. Il faut tout
d’abord remarquer combien il est peu probable que cette erreur
se produise, puisque I'agent du poste B ne doit effacer le bras
inférieur quau passage devant son poste, du train an-
noncé. A cette éventualité, d’ailleurs, il est remédié d'une
facon radicale, par 'emploi de postes intermédiaires installés,
comme suit :

Postesintermédiaires. Dans le circuit des électro-
sémaphores sont intercallés des mats & deux bras. Ces deux
bras sont enclanchés par un aimant Hughes, dans la position
horizontale.

Lorsque le poste A envoie le premier courant en B pour
déclancher le bras inférieur de ce poste, il ne produit aucun
effet sur les mats intermédiaires, dont il ne fait que renforcer
les aimants, mais le courant de retour vers .4 (conséquence du
rabattement du bras inférieur du poste B), comme le bras su-
périeur du sémaphore A. Le train parcourant réguliérement
AB, trouve done tous les mats intermédiaires & la voie libre,
et chaque garde est averti par la mise & la voie libre de 1'un
ou de l'autre bras de son mat, de I'approche d’un train dans
tel ou tel sens; la mise & voie libre de son mat pour les deux
sens (double signal & vue doublé de deux signaux acoustiques),
signalerait le danger de collision A tous les gardes placés entre
les deux postes A4 et B; mais comme il paraitrait peu logique
de faire interpréter le signal de voie libre dans les deux sens,
comme indiquant la nécessité de faire le signal d’arrét, on a
solidarisé le jeu des deux bras des postes intermédiaires de
sorte que dés que l'un est mis & voie libre, l'autre reste
forcément 3 voie fermée (ce qui n’empéche pas le double
jeu de carillon de se produire, pour avertir le garde d’une ano-
malie dans le service). L’'un des deux trains est done foreé-
ment arrété.

Electro-sémaphores volants. Pour faire encore
mieux rentrer dans le programme des ¢lectro-sémaphores fixes,
le systéme des postes intermédiaires, les inventeurs ont fait con-
struire des appareils volants qui donnent aux postes intermé-
diaires les mémes signaux, que les électro-sémaphores fixes;
ces appareils sont de proportions réduites, & disposition sim-
plifiée, mais les effets produits sont les mémes, sauf les accusés
de réception. Les 2 grands bras et les 2 petits bras sont en-
clanchés directement & la main sans appareils de manceuvre, et
'envoi des courants est fait en temps voulu au moyen d’un bas-
culeur & mercure, actionné par les mouvements des bras. La
figure 30 de la planche II, indique cette disposition dont la 1é-
gende ci-dessous donne le détail:

que toutes les conditions du programme sont

A A'. Grands bras pour l'une des deux voies (peinture en
rouge pour les trains venant par cette voie).

B B'.  Grands bras pour I'autre des deux voies (peinture en
rouge en sens opposé au précédent).

L et M. Leviers liés invariablement aux ailes A4 et B, a angle
droit & peu prés sur elle, et portant la palette d’ar-
mature des aimants Hughes I et H'.

G G Basculeurs a4 mercure actionnés par les doigts ) et R

des leviers L et M. Ces basculeurs de I'invention de
Mr. Lartigue, consistent en une boite en caoutschoue
durci, divisée pour le cas en deux loges séparées, en
partie remplies de mercure; les cloisons de la boite
sont traversées par des fils conducteurs, pénétrant de
quelques millimétres & Vintérieur; suivant les positions

de la boite, le mercure établit ou non les communica-
tions électriques entre ces conducteurs.

@ et h. Petits bras pour l'une et Iautre voie, portant eux
mémes les palettes d’armature des aimants Hughes h-h.

¢ et e. Basculeurs a mercure actionnés par les doigts ¢ et r
des petits bras a et b.

P. Pile.

T. Poteau télégraphique, utilisé comme support.

Tout I'appareil est fixé par 2 tire-fonds contre le poteau
télégraphique qui porte les fils des sémaphores. Ces derniers
sont momentanément coupés pour Vintercalation du poste volant.

Pour doubler la couverture du train, contre des trains de
méme sens, les gardes relévent d’ailleurs les bras de leur mat
aprés le passage de chaque train. Les positions de ces postes
intermédiaires sont indiquées aux grands passages et spéciale-
ment aux dédoublements de la voie, aux abords des stations ;
en ces derniers points, en effet, le poste intermédiaire remé.
dierait toujours 4 la seule hypothése de collision qui soit ad-
missible, en arrétant avant la voie unique tout train dont on
aurait indiement autorisé et signalé le départ.

On peut se demander encore ce qui arriverait, si, au méme
instant électrique, les agents des deux postes 4 et B
demandaient le passage de deux trains de sens contraire; l'in-
dépendance des communications qui transmettent ces signaux
fait que les deux demandes seraient transmises en méme temps ;
car celle qui vient du poste A produit double fermeture en B
et celle qui vient du poste B produit double fermeture en A.
La voie sera donc doublement bloquée aux deux bouts, chacun
des bras inférieurs clavetant & I'arrét le bras supérieur. On
aurait alors recours a I’échange des dépéches réglementaires.
Ce cas est d’ailleurs presque chimérique.

Eclairage de nuit. Pour le sémaphore 4 voie uni-
que la disposition est telle qu'une lanterne unique L (fig. 7
planche I) suffise pour I’éclairage de tout le mat. Elle est his-
sée soit & la hauteur des bras inférieurs, soit & la hauteur des
bras supérieurs; les feux correspondants aux bras seraient donnés
par des verres rouges liés aux tringles de tirage de ces bras.
Des réflecteurs éclairaient les appareils de manwmuvre.

Application des électro-sémaphores & double
voie, sur les chemin de fer du Nord francais. Les
premiers électro-sémaphores ont 6té installés sur la ligne de
St-Denis & Creil par Chantilly et terminés le 1 novembre 1873.
IIs ont passé tout I'hiver sans entretien et ont été mis en ser-
vice & blanc, le 25 avril 1874, saivant une note de Pingénieur
de la voie et de I'inspecteur principal de Pexploitation de cette
section. ;

La mise en service régulier a cu lieu le 1 juillet 1874, confor-
mément & des ordres de service et instructions des ingénieurs
en chef de l'exploitation, des travaux et voie, et du matériel
et de la traction que nous avons sous les yeux.

La ligne qui a une longueur fotale de 49,460 kilométres
a été divisée en 11 sections de longueur inégale avec 12 postes,
intervalle le plus long est de 6,100 kilométres ot le plus court
de 1,060 kilométres. L'inégalité des sections vient de ce qu’on
a profité, pour placer les sémaphores, des stations et postes de
garde.

Maniéres dont les mécaniciens observent les
signaux sémaphoriques au chemin de fer du Nord.
La compagnie du Nord, dans Papplication qu'elle a faite de ces
signaux sur la ligne de Chantilly, a préféré appliquer le Block-
permissive-system que nous avons décrit au commence-
ment de cette note. Le grand bras déployé du sémaphore n’est
considéré que comme un avertissement, ot suivant l’art. 3 de
Iinstruction publiée par la compagnie, les sémaphores sont
assimilés aux disques & distance ordinaires. A la yue d’un
sémaphore & I'arrét, le mécanicien doit se rendre complétement
maltre de sa vitesse, puis continuer & marcher aveec prudence,
de maniére & pouvoir s’arréter dans la limite de I'espace ouvert
a sa vue; si il n’apercoit aucun signal d’arrét, il continue
jusqu’au poste sémaphorique suivant, si celui-ci est & voie libre,
le mécanicien reprend sa marche normale; si il trouvait le
second sémaphore & I'arrét, il agirait comme au passage devant
le premier sémaphore.

Les mécaniciens n'ont jamais & se préoccuper que des indi-
cations données par celui des deux grands bras qui se présente
a leur gauche lorsqu'ils regardent le sémaphore.

Observations faites sur le service des électro-
sémaphores. Nous abrégeons ici les résultats de ces obser-
vations, faites par Mr. Clérault en sa qualité d’ingénieur du
controle, sur le service de ces sémaphores et qui sont con-
signés en une série de tableaux dans sa note. Ces observations
ont été faites dans le mois de juillet 1874 alors que les appa-
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reils venaient d’étre mis en service, et que les agents préposcs
A la man@uvre Gtaient encore inexpérimentés et que, d’un autre
cOté, cette premicre expérience a conduit & retoucher a certaines
dispositions de détail des appareils.

Il résulte de ces observations consignées dans 10 tableaux,
que:

1Y La voie n'a jamais ¢té inddement ouverte:

20 que l'accusé de réception de Pannonce ne s’est pas tou-

© jours fait réguliérement, ce qui a amené les inventeurs
a remédier A cet inconvénient en modifiant Pappareil et
ce qui a complétement réussi suivant de nouveaux essais
et l'usage constant qui en est fait depuis. La disposition
primitive donnait lieu & un mouvement non uniforme,
et le retour du courant pouvait se faire sur bois si I'on
ne compensait pas la variation de la résistance par une
variation d’effort;
qu'un grand bras a ¢té une fois difficile & enclancher
par suite du mauvais état de 'aimant, et supposant méme
que l’enclanchement eut été impossible cela ne pouvait
pas nuire & la séeurité, puisque, la couverture se faisant
méeaniquement au poste lui-méme, le garde aurait bien
vu qu'il ne couvrait pas, et y suppléer par un signal &
main aussi longtemps que ce dérangement subsisterait;
d’ailleurs ce cas exa g éré ne s'est pas présenté et méme
dans ces circonstances désavantageuses, le garde a réen-
clanché le bras de son sémaphore au troisiéme tour
de manivelle;
la voie estrestée quelques fois (mais rarement) indiement
fermée, et n'a été ouverte que sur demande et par une
seconde manceuvre il faut remarquer que ce cas ne s’est
présenté que pour des manceuvres faites, dans les premiers
jours de juillet, et exécutées par un personnel forcément
inexpérimenté;
dans les grands froids du mois de novembre 1874, les
petits bras d’annonce de quelques sémaphores sont tombés
plus difficilement, mais il ne faut voir la qu'un défaut
tout matériel d’ajustage et de graissage auquel il a été
facile de remédier.

Postes intermédiaires. Des postes provisoires
intermédiaires ont été installés en quelques heuares a l'occasion
des courses de Chantilly les 24 et 31 mai 1874 et enlevés le
méme jour. Ils étaient au nombre de 10 et ont donné lieu a
des expériences intéressantes faites par la compagnie sur ce
service spéeial. Le 31 mai 1874 on a expédié en grande vitesse
16 trains sur la distance de 41 kilométres, qui sépare Chantilly
de Paris, il s'est écoulé en tout 140 minutes entre le départ du
premier et I'arrivée du dernier de ces trains. Le 28 mai un
service analogue a eu lieu. Le transport de retour par les
17 trains lancés a compris 8400 voyageurs, 4400 de premiére
classe et 4000 de seconde classe: il s’est écoulé en tout 129
minutes depuis le départ du premier & l'arrivée du dernier.

Les agents placés aux postes fixes et aux postes intermé-
diaires ont observé les heures de passage des trains et ces
observations résumées dans un tabieau graphique font voir que
cette marche a été des plus réguliére; ce qui fait voir que les
trains quoique trés serrés n'ont été ni arrétés ni ralentis, par
le fonctionnement de ces appareils.

Mélange des fils. — Les inventeurs ont paré aux
inconvénients des mélanges de fils en faisant déclancher
le grand bras qui ouvre la voie par un courant de sens con-
traire & celui par lequel travaillent les postes télégraphiques;
la voie ne peut donc pas étre indlement ouverte par suite de
communication entre les fils des sémaphores et ceux du télé-
graphe ordinaire qu’on peut placer sur les mémes poteaux.
Quant aux mélanges des fils des sémaphores eux mémes on y
obvie en placant 'un d'un cdté de la voie ct l'autre de l'autre;
on sait que sur les lignes a double voie et grand trafic on a
assez généralement double rangée de poteaux.

Désaimantation. Celle-ci n'est pas a craindre, les
aimants Hughes étant toujours armés.

Interruption de circuit. Il reste & examiner le
cas d'une interruption de circuit par rupture de fils ou pour
toute autre cause. La fermeture de la voie étant exclusivement
mécanique, l'interruption du circuit ne peut empécher, sur la
double voie, que deux choses: la réouverture de la voie en
arriére, 'annonce du train en avant; sur la simple voie, I'inter-
ruption du circuit empéche l'ouverture de la voie au poste
méme et I'annonce du train en avant.

Aussi sur la ligne 4 double voie: Dans le premier cas il
n’y a aucun danger & craindre et l'on marchera en block
permissive system jusqu'a ce que les fils étant rétablis
les sémaphores fonctionneront de nouveau réguliérement. Dans
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le second cas, ol la rupture aurait lieu alors qu'aucun train
n’est dans la section, le premier train trouvera la voie ouverte
sans que son annonce ait pu étre signalé au poste suivant, les
trains suivants rentreront dans le cas précédent. Si donc la
rupture des fils a été occasionnée par la chite d’un arbre, 2
travers la voie ou un éboulement il n’y aura de danger que
pour le premier train qui parcoura la section et que le séma-
phore n’aura pu avertiv de ce danger. Tous les autres trains
sont informés par le sémaphore A qui est placé & l'arrét et que
le poste B ne peut ouvrir. ;

Sur la ligne a simple voie, le poste A étant obligé de
passer par lintermédiaire du poste B pour ouvrir la voie en A,
la rupture du fil entre A et B bloque d’elle méme et aux deux
bouts la section, il n’y aurait donc de danger que pour le seul
train qui se trouverait engagé dans la section au moment méme
ott la rupture a lieu, train sur lequel tout systéme de signaux
quelconque ne serait également sans prisé.

Cette condition de sécurité produite par Pinterruption du
cirenit peut méme étre utilisée. Ainsi les gares en interrompant
les communications électriques par un commutateur, peuvent
bloquer la voie au poste voisin et sont ainsi couvertes & dis-
tance, les gardes lignes, en faisant leur parcours, peuvent, en
cas d’obstacles accidentels, tels que chiites d’arbres, éboulement,
écroulement de pont, bréche occasionnée par des inondations,
raptures de rails ete. ete. couper les fils sémaphoriques au
point ol est I'obstacle, et la section se trouve bloquée aux deux
extrémités.

Orages. Un coup de foudre direct et de sens déterminé
peut seul déclancher les appareils. C'est une hypothése
presque chimérique. Pendant les expériences faites en 1874 sur
la ligne de Chantilly qui sont tombées sur un été et un automne
qui ont 6té {rés orageux surtout aux environs de Paris, il n’a
6té constaté aucun cas de déclanchement semblable.

Perfectionnement proposé par MM. Heurteau ct
Guillot de la compagnie d’Orléans. En étudiant
I'application du systéme Lartigue au réseau de cette compagnie
ces MM. ont eu l'idée de chercher une garantie supplémentaire
pour parer aux déclanchements par l'orage. Leur disposition
est la suivante: La voic est fermée en A par conséquent un
train est engagé dans la section et annoncé en Bj; le grand
bras du poste A et le petit bras du poste B sont donc apparents.
Les communications électriques sont disposées de telle sorte
que pendant tout le temps que les choses sont dans cet état
un courant positif est envoyé de B-dans l'appareil n0 1 de A;
la force attractive de I'aimant qu’enclanche le grand bras de A
n’en est qu’augmentée. Si dans cette situation et pour une
cause quelconque, le grand bras de A est déclanché et tombe,
une sonnerie d’alarme se fait entendre dans les deux postes A
et B et les agents sont prévenus; celui du poste 4, notamment,
apprend ainsi que son poste est indiement ouvert, et que le
train engagé dans la section n’est plus protégé par le jeu nor-
mal des appareils; il correspond alors avec le poste B pour
faire rentrer les choses dans la situation normale.

Enclanchement réciproque des signaux a
vue et des aiguilles. La puissance de déclanchement de
Pélectro-aimant Hughes et la solidité des piéces des appa-
reils de manceuvre et des autres parties des sémaphores per-
mettent d’enclancher directement les aiguilles de croisement par
les signaux, ou les signaux par les aiguilles; c'est 'inter-
locking-System des Anglais, derniére et précieuse garantie
donnée a la sécurité aux points de bifurcation. Ce résultat peut
étre obtenu par les plus simples combinaisons de la mécanique.

(A suivre.)
*
*

Herrmann’s Rechenknecht.

Unter den Messinstrumenten, die gelegentlich der diess-
jéhrigen Versammlung des schweizerischen Ingenieur- und Ar-
chitecten-Vereins zur Ausstellung gelangten, befand sich in
einem Exemplar auch der von Herrn Professor Herrmann
construirte und durch die Firma Wiesenthal & Comp. in
Aachen patentirte , Rechenknecht® vertreten; derselbe
bietet als eine neuartige Verwirklichung des Bestrebens, die
Genauigkeit der im Gebrauche stehenden logarithmischen Mass-
stdbe dadurch zu vergrossern, dass man statt der Linealfliche
oder Linealkante den Umfang einer kreisformigen Scheibe zum
Triager logarithmischer Theilungen macht, mancherlei Interesse,
wesshalb wir nicht unterlassen, dieses recht handgefecht ein-
gerichtete Instrument eingehender zu besprechen.

Der erste und grosste der Theilkreise triagt die Logarithmen
der Zahlen 1 bis 10; sein Durchmesser ist circa 7 %, mithin
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