
Zeitschrift: Die Eisenbahn = Le chemin de fer

Herausgeber: A. Waldner

Band: 8/9 (1878)

Heft: 2

Artikel: Note sur les mesures destinées à assurer la sécurité sur les lignes de
chemins de fer et en particulier sur l'emploi du Block-System (fin)

Autor: [s.n.]

DOI: https://doi.org/10.5169/seals-6692

Nutzungsbedingungen
Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich für deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veröffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanälen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation
L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En règle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
qu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use
The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 01.12.2025

ETH-Bibliothek Zürich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch

https://doi.org/10.5169/seals-6692
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en


Bd. VIII. Nr. 2. DIE EISENBAHN.
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— Etat des travaux du grand tunnel du Gothard au 81 decembre 1877.

— La Dynaraite et ses controfac.ons. — Internationale Ausstellung in
Paris 1878. Uebersicht der schweizerischen Aussteller nach ('lassen und
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Berichtigung. — Correspondenz von St-Penis, La Reunion. — Conour-
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der Gesellschaft ehemaliger Studirender des eidgenössischen Polytechnikums

in Zürich.
TECHNISCHE BEILAGE. — Les Tramways de Geneve. Situation, materiel.

(v. le No. 1).

NOTE
sur les mesures destinees ä assurer la securite sur les lignes

de chemins de fer et en particulier sur l'emploi du

Block-System.
(Fin.)

Prix et depenses de l'installation semaphorique.

A. Prix e 1 em e nta i re s.

I. Prix des appareils.

Appareil de rnancsuvre fr. 400

500

600
100 (variable)
100

Poste extreme. Pieces du mät. Echelle et
eclairage

Poste intermediaire. Pieces du mät. Echelle
et eclairage

Mät et peinture
Pile et accessoires

II. Prix d'un poste extreme.

Deux appareils de manoeuvre ä Fr. 400
Pieces du mät y compris echelle et eclairage
Mät et peinture
Pile et accessoires
Pose et imprevu

III. Prix d'un poste intermediaire

Quatre appareils de manoeuvre ä fr. 400
Pieces du mät y compris echelle et eclairage
Mät et peinture
Piles et accessoires
Pose et imprevu

De lä nous pouvons deduire les

B. Prix d'une Installation semaphorique.
Supposons d'abord pour fixer les idees, une ligne de 40

kilometres divisee en 10 sections au moyen de 2 postes
extremes et 9 postes intermediaires

2 postes extremes ä fr. 1600 fr.
intermediaires ä fr. 2500 „

fr. 800
re ') 500

» 100

» 100

H 100

Total fr. 1600

re.

fr. 1600

ge 600
100

» 100

» 100

Total fr. 2500

9

40 kilometres de fil de ligne ä 200 fr. le kilometre
Imprevu

3 200
22 500

8 000
900

Total fr. 34 600

soit 865 fr. par kilometre. Ce prix varie avec la longueur des
sections conformement au tableau ci-apres etabli pour une ligne
de 40 kilometres.

Frais d'exploitation. — Personnel d'entretien.
Chaque poste electro-semaphorique est garde par un agent

unique place ä ce poste meme qui le manoeuvre.
Cet agent n'a besoin d'aucune connaissance speciale. Voici

comment s'explique ä se sujet Mr. Couche, ingenieur en chef
de la voie au chemin de fer du Nord dans un rapport du 23
fevrier 1873 adresse au Comite de Direction de la Compagnie:

„Quant ä la manoeuvre des appareils semaphoriques, eile
n'entrainerait ni la creation d'un nouveau personnel, ni l'augmen-

Longueur moyenne Prix total Prix par kilometre
des sections

kilometres fr. fr.

3 42 000 1050

4 34 600 865

5 29 600 750

6 27 000 675

7 24 600 615

8

]

22 000 550

tation du personnel exige d'autre part par les necessites du
service
„qu'il n'existe aueun organe delicat susceptible de derangement;
que l'agent de l'intelligence la plus ordinaire est capable de le
manipuler. L'effort qu'exige cette manoeuvre ne depasse pas 3 ä

4 kilogrammes.
„Dans ces conditions, les employes charges dans les stations

de faire fonetionnerles disques, etaux passages ä niveau, les gardes,
hommes ou femmes prepos6s actuellement aux barrieres, pour-
ront desservir les postes semaphoriques: quelques minutes suffi-
ront pour leur apprendre ä se servir des appareils, et le travail
supplementaire qui en resultera pour eux 'sera absolutnent insig-
nifiant "

„Entretien des appareils. Quant ä la depense
d'entretien, eile sera limitee aux frais de l'eclairage, et ä ceux
d'une pile d'une douzaine d'61ements, qui, n'ayant ä produire
que de rares emissions de courant (deux par train), durera
certainement plusieurs annees sans avoir besoin de renouveller."

Les frais d'eclairage au petrole avec une lampe de 7 lignes
(service de nuit complet) s'eleventä 120 fr. par an (ä l'huile 150 fr.).

Les frais de surveillance sont evalues ä 10 fr. par kilometre.
Les frais d'entretien des appareils de 35 ä 55 par kilometre
suivant la distance des postes, et dans la meme mesure les frais
d'interet et d'amortissement de 33 ä 63 fr. par kilometre.

Considerations generales et comparaison avec
les autres systemes. Cette etude nous montre que les
electro-semaphores permettent de realiser le Block-system, avec
toutes ses Varietes sur des lignes ä double voie et ä simple voie.
Les manoeuvres sont simples, le röle de l'eleetricite se borne
ä produire des effets dont le manque est un surcroit de securite.
Le prix d'etablissement et le coüt d'entretien est modere. Les
signaux sont faits direct e'm ent aux trains sans reproduetion
par des agents. L'experience de Chantilly a confirmö le
programme des inventeurs.

Si l'on compare ces appareils ä ceux de MM. Siemens et
Halske que nous avons decrit, on peut faire les observations
suivantes:

1° Dans les appareils Lartigue, non seulement les signaux
ä vue sont solidarises avec les signaux' electriques, mais
encore ils fönt corps avec eux, tandis qu'ils en sont separes
dans l'appareil Siemens. Le calage des signaux ä vue
s'opere dans ceux-ci, ä l'aide d'une serie d'organes delicats,
arretant une piece lourde, et mus par l'eleetricite; dans
les appareils de Mr. Lartigue, le calage est mecanique et ne
pourrait ceder que si l'electro-aimant Hughes venait ä

ceder lui-meme, ce qui est impossible, cet 61ectro-aimant

ayant, comme nous 1'avons vu, une force portante de
plusieurs kilogrammes, dont l'action effective peut etre
multipliee autant que l'on veut par un choix convenable
des proportions des bras de levier, sur lesquels il agit.

2° Avec les appareils Siemens une section bloquee ne peut
etre red6bloquee qu'ä la condition de bioquer la section
suivante. Nous avons vu quelles ötaient les consequences
de cette disposition quand les trains doivent se garer
dans une Station pour en laisser passer d'aHjtoes. Avec
les appareils Lartigue, gräce ä la distinetion des manoeuvres,
quand .un train se gare dans une Station on peut rendre
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libre une section que quitte un train sans annoncer le
depart de ce train, sans bioquer ou couvrir la section
snivante.

On peut neantnoins, si on le juge utile, etablir entre
les deux appareils une liaijon teile que la manoeuvre
pour bioquer une section soit inseparable de la manoeuvre
pour debloquer la section pr6c6dente.

3° Le Systeme Lartigue n'exige pas commo le Systeme Sie¬

mens, des appareils spöciaux pour les bifurcations et pour
les postes de gare.

4° Ils exigent moins d'attention et moins de presence con-
tinue de la part des agents qui les desservent et cela
sans que la securite en soit, en quoi que ce soit, com-
promise.

Les appareils de M. Hipp, dont nous avons parle, sont plu-
tot des appareils de couverture de gare, que des appareils des-
tin6s ä realiser le block-systeme d'une maniere continue; le
signal ä jalousies se rapprocherait plutöt de ce programme, j'en
donne la description, que M. Hipp a bien voulu me communiquer
pendant que j'etais occupe ä la redaction de ce travail.

„Le disque tournant est remplace ici par un Systeme de

jalousies rouges, qui, lorsqu'elles sont dress6es verticalement, au
moyen d'un courant forment une surface rouge, ce qui indique
voie fermee tandis que, etant coucmles horizontalement, elles
laissent voir l'air entre elles et forment ainsi une surface
blanche qui indique „voie libre."

„Ce signal peut etre employe non seulement pour fermer les
stations, mais aussi, et cela par le train lui-merae, pour fermer
la voie sur une certaine etendue, afin d'eviter la collision de
deux trains qui se suivent. Dans ce but la locomotive presse
avec le tour de ses roues contre un levier ä contact, place ä
l'interieur des rails, et dresse ainsi les jalousies sur rouge; la
voie se trouve ainsi fermöe jusqu'ä ce que la locomotive se
trouvant ä une certaine distance, ferme d'une faQon analogue,
un autre contact electrique et par le courant ainsi etabli, fait
tomber les jalousies, c'est-ä-dire ouvre de nouveau la voie."

„Tout le mecanisme etant enferme dans an cadre ä glaces,
et garanti contre l'action perturbatrice du vent."

Cet appareil produisant des signaux s'adressant aux meca-
niciens entre dans le deuxieme groupe.

M. Hipp nous a encore communique la description d'un
autre appareil qu'il a construit et qu'il appelle:

Signal de train.

„Ce signal indique, dans les gares tres frequentees l'arrivee
des trains et la direction d'ou ils viennent; un signal pareil se
trouve ä la distance voulue devant la gare; l'employe, place
pres du signal, annonce le train qui arrive, et depuis la gare
on repond si le train peut entrer en gare ou s'il doit attendre.
La meme Operation se fait, en sens inverse, pour les dßparts
des trains, suivant la construction des signaux. Pareils signaux
fonetionnent avec succes dans les gares de Berne, Bienne, Zoug,
Lucerne, Winterthour, Ölten etc.*

Le premier de ces appareils differe des appareils Siemens
et Lartigue, en ce qu'il est automatique c'est ä dire mis
en mouvement par les trains eux memes, et en ce qu'il ne
remplit pas un programme aussi complet. H doit etre d'un
mecanisme delicat et plus sujet ä derangements que ceux-ci
et surtout que l'appareil Lartigues.

Le second repose sur un principe qu'il serait plus facile
d'adapter au Block-system continu. Nous ne pouvons juger de
son mecanisme que nous ne connaissons pas.

En resume les appareils speeiaux ä l'aide desquels on peut
realiser le Block-system et dont les r6sultats sont confirmes par
la pratique, comme les plus satisfaisants, sont les appareils
Tyer et Preece, les indicateurs de Begnault, les signaux ä
jalousies et indicateurs de train de Mr. Hipp, les electro-
semapbores de MM. Siemens et Halske et ceux de MM.
Lartigue, Tesse et Prudhomme. Nous avons dit
que ceux de Tyer et Preece avaient le defaut capital de
ne pas avoir de solidarite entre les signaux optiques et les
signaux electriques. Les appareils de MM. Siemens et Halske
constituent, ä ce point de yue, un progres considerable, mais il
nous paratt indiscutable que les appareils de MM. Lartigue,

Tesse et Prudhomme leur sont preferables et constituent
une Solution moins delicate, plus pratique et repondant plus
completement aux besoins de l'exploitation des chemins de fer.

Nous avons donne plus haut le prix de revient de l'etablissement

et de l'entretien des appareils Lartigue, nous allons y
comparer les autres appareils.

II est assez difficile de donner des prix moyens
d'etablissement des appareils du premier groupe tels que les
appareils Tyer, Regnault etc. parceque ces appareils doi-
vent 6tre installes dans des abris couverts qui, quelques fois
existent dejä et que, dans d'autres cas, il faudrait construire
specialement.

Les prix des appareils, proprement dits, sont les suivants:
Appareil Tyer. Un poste double ou intermediaire

coute 900 frs. environ.

Appareilliegnault. — Un poste simple pour Station
extreme coute 530 francs. Un poste double ou intermediaire
coute 940 frs.

En outre de la depense des abris il faut ajouter les prix
des fils de ligne, et ceux des semaphores ou disques destinees
ä rep6ter et ä reproduire aux mecaniciens les indications
electriques.

Avec des postes espaces de 3 ä 4 kilometres le prix
d'etablissement n'est pas inferieur h 600 ou 700 frs. par kilometre.

Les prix des appareils Siemens et Halske ne nous
sont connus que d'apres les renseignements publies par le
ministöre des travaux publics de Belgique pour l'etablissement de
ces appareils entre Melle et Ostende. Le prix d'installation doit
6tre compris entre 1000 et 1200 francs par kilometre, pour des
postes dont l'espacement moyen est de 3,5 kilometres.

Nous avons vu plus haut que pour les appareils
Lartigue le prix d'etablissement est de 1050 frs. par kilometre
pour des postes espaces de 3 kilometres et de 865 frs. pour des
postes distants de 4 kilometres, on peut donc admettre pour des
postes ä 3,5 kilometres la moyenne, soit 955 francs par
kilometre.

En resume les depenses d'installation different peu de
700 frs. par kilometre pour les appareils du premier groupe
et de 1000 frs. pour ceux du deuxieme groupe.

Les depenses d'exploitation proprement dites sont de deux
sortes: l'entretien des appareils et les depenses de personnel,
d'eclairage. Les depenses d'entretien, eclairage etc. sont d'en-
viron 40 ä 50 frs. par an et kilometre pour les appareils du
premier groupe, elles ne different guere de ce Chiffre pour les
appareils Lartigues, et elles sont un peu plus elevees pour les
appareils Siemens, surtout ä cause des nettoyages frequents
auxquels ils obligent.

En comptant les interets et l'amortissement on a de 100 ä
170 frs. par an pour les appareils du premier groupe environ
150 frs. pour ceux de L a r t i g u e et un peu plus pour ceux
de Siemens.

A ces depenses il faut ajouter les frais de personnel qui
sont nuls, comme nous l'avons dit, pour les appareils Lartigue
manoeuvres par le personnel ordinaire des gares et les gardes-
barrieres, tandis qu'ils ne sont pas sans importance avec les
appareils Begnault, Siemens et Hipp exigeant des

agents speeiaux aux stations et surtout avec les appareils
Tyer qui en demandent ä tous les postes. Les resultats eco-
nomiques sont donc en tous points conformes aux resultats
techniques, et doivent confirmer la prefärence ä donner aux
appareils dp second groupe sur ceux du premier, et parmi
ceux du second groupe ä ceux de Lartigue plus econo-
miques d'installation et d'exploitation que ceux de Siemens,
et pouvant en outre tres facilement 6tre utilises pour trans-
former en postes permanents les postes telegraphiques facul-
tatifs.

On voit donc que les appareils capables de realiser sim-
plement et economiquement le Blocksystem sont nombreux, et
qu'on peut, sans depenses exager6es, augmenter notablement la
puissance de transport d'une voie ferree, tout en augmentant.
aussi la securite contre les collisions.

Comme question economique nous ajouterons que sur des
lignes ä voie unique, avec des garages assez rapprochea et l'appli-
cation du Blocksystem avec des appareils convenablement rap-
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ETAT DES TRAVAUX DU GRAND TUNNEL DU GOTHARD
ff« Sl Decembre 1H77.

La distance entre la täte du tunnel ä Geeschenen et la tete du tunnel de direction *ä Airolo est de 14920 metres. Ce
chiffre comprend donc aussi, pour 145 metres, le tunnel de direction. La partie courbe du tunnel definitif du c6t6 d'Airolo, de
125 metres de longueur, ne figure pas sur ce tableau.

1

Embouckure Nord Embouchure Sud Etat
corres- Differen-

Designation dos 6l6ments de comp arai son
Goesohenen Airolo Total

fin

decembre

pondant
au
programme
fixe le

23/25 sept.
1875

ces

en plus

ou

en moins

Etat
ä la fin

du mois
precedent

Progres

mensuel

Etat fin

decembre

Etat
ä la fin

du mois
prec6dent

Progres

mensuel

Etat fin

decenibre

Galerie de direction longueur effective, metr. coyr. 4975,0 72,0 5047,0 4573,3 40,3 4613,6 9660,6 9908,0 - 247,4

EJargissement en calotte, longueur moyenne, „ „ 4207,8 132,8 4340,6 3926,0 174,0 4100,0 8440,6 7948,0 + 492,6
Cunette du Strosse, „ •) 1 T 2954,5 58,6 3013,3 2796,0 113,0 2909,0 5922,3 7890,0 -1967,7
Strosse „ q * n 2314,7 56,6

69,0

2371,3 2265,0 80,0 2345,0 4716,3 6528,0 -1811,7
Escavation complete „ n * » 1998,0 2067,0 1954,0 6,0 1960,0 4027,0- — —
Ma^onnerie de voüte, 1 W 1 2588,6 177,0 2765,6 3132,7 67,0 3199,7 5965,3 7032,1 —1066,8'

du piedroit Est, „

„ du piedroit Ouest, „

„ „ 2256,3

1861,6

108,7

86,5

2365,0

1948,1

¦ 1904,4

2539,3

46,8

105,5

1951,2

2644,8

4316,2

4592,9
} 6512,6

i

— 2058,1

du radier „ r r> » 6,1 — 6,1 — - — 6,1 — - 1

n de l'aqueduc „ » » 51 2386,0 197,6 2583,6 2452,0 145,0 2597,0 5180,6 _ - _
1

• • 1742,0 70,0 1812,0 1871,0 59,2
1

1930,2 3742,2 6080,0 — 2337,8

proebes, on peut augmenter la puissance de transport et la
securite, et faire face ä un trafic considerable, qui sans cela
aurait exige la double voie, et reculer le moment ou l'on sera
force de recourir ä cette depense tres notable du doublement
de la voie.

* *

La Dynamite et ses contrefac/Ons.

(Ärticles anterieurs Vol. III, No. 21, pag. 193; Vol. IV, No. 16, pag. 224:
Vol. V, No. 4 pag. 26.)

Comme suite ä ce que nous avons dejä publie sur la
dynamite, nos lecteurs liront avec interet le document officiel
suivant, relatif aux essais comparatifs de sautage qui ont ete
executes avec la dynamite et avec la se hast ine pendant les
travaux du port de Stads garden ä Stockholm:'

„On a employe pour le sautage aux travaux d'agrandisse-
ment du port de Stads garden depuis le 27 aoüt jusqu'au
22 septembre 1877 les produits de la „Sebastin-Actie-Bolaget"
(societe anonyme pour la fabrication de la sebastine). Pendant
cette periode, on a observe que l'explosif en question se mon-
trait tres variable comme qualite, que ses effets egalaient ceux
-de la dynamite lä oü la röche etait tres-dure et sans fissure,
tandis que dans les roches tres fissurees son efficacite devenait
moindre. Dans les trous de mine contenant de l'eau en plus
ou moins grande quantite, la sebastine se desagregeait ä un
tel point qu'on dut, pour arriver ä la faire detonner, la renfermer
dans les etuis etanches en metal. En outre pour toutes les
charges, on devait employer un bourrage beaucoup plus tasse,
et meme on etait oblige, pour empecher les projections, de re-
couvrir les trous de mine avec une plus grande quantite de
fascines; cela provient de ce que la sebastine produit des effets
beaucoup plus superficiels sans agir en profondeur comme la
dynamite.

„Quant aus frais, les chiffres suivants pourront servir de
guide pour leur comparaison : on a consomme pendant les pe-
riodes designees ci-dessus 10141ivres suädoises (431 kilogrammes)
de sebastine avec lesquelles on a extrait 84 cub. stanger
(2201 met. cub.); la main d'oeuvre comprenait 1688 journees
4'ouvrier. Cela fait en moyenne par cub. stangs (26 metres
cub. 200) une consommation de 1207 livres d'explosif (5 kilogr.
130) et en main d'oeuvre 20 journees de travail. \

„Sur le m6me chantier on a fait 837,4 cub. stanger (21 940
met. cub.) de rocher avec l'emploi de la dynamite depuis le

1 janvier jusqu'au 26 aoüt de la präsente annee. Ce travail
a exige 8060 livres (3425 kilogr.) de dynamite et comme main
d'oeuvre 11541 journees de travail. Cela fait une consommation
de 9,62 livres (4 kilog.) de dynamite et un nombre de journees
de travail egal ä 13,7 par cub.- stang. Ainsi pour la sebastine
la consommation d'explosif a 6te ä peu pres 25 °/o plus grande,
et les frais de main d'oeuvre environ 46 °/o plus forts qu'avec la
dynamite. Si on compte la journee de travail ä une moyenne
de. 3 fronor (4 frs. 16) le sautage avec la sebastine revient
dans le cas ci-dessus ä 18,99 fronor (26 frs. 40) par cub.stang
plus eher qu'avec la dynamite.

„Stockholm, le 29 septembre 1877.

„signe: V. E. Lilienberg"
Chef des travaux hydrauliques de la ville.

De la precedente attestation il ressort clairement que la
difference des frais de sautage d'un cub. stang avec la sebastine

et avec la dynamite est beaucoup plus grande que le prix
d'aehat de la dynamite, sans parier du temps considerable qu'on
gagnera en employant ce dernier explosif. Ainsi avec la
dynamite il faut ä peine 14 jours de travail pour arriver au
m£me resultat qu'on n'obtiendrait qu'en 20 jours avec la sebastine.

On peut r^sumer cet article par le tableau suivant:
Pour 100 «y3 d"3 rocher abattu.

Explosif Consommation Journees
employe d'explosif de travail

Sebastine kilogr. 19,5 76
Dynamite „ 15,2 52,2 '

Il faut bien remarquer que ces travaux de sautage ont eu
lieu sur une tres-grande echelle et dans le granit de Suede, un
des plus durs qu'on connaisse. Ils peuvent donc sertlr de point
de depart pour une comparaison serieuse entre la dynamite, la
sebastine et toutes les contrefagons similaires du produit Nobel.
Ils demontrent d'ailleurs d'une maniere officielle la supe-
riorite de la dynamite. J. d. F.'

Internationale Weltausstellung in Paris 1878.

Wir geben in Folgendem eine Uebersichtstabelle der bis
Ende letzten Jahres angemeldeten Aussteller nach Cantonen,
Gruppen und den letztern unterstehenden Classenffeordnet. Natürlich

kann dieselbe nicht auf vollständige Genauigkeit Anspruch
machen, giebt aber dennoch Material an die Hand, um sich von
der schweizerischen Betheiligung einen Begriff machen und Ver-
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