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sur les procédcs de déturtrage des canalis-tions
de distribution d'eau
Les essc¢is de detartrag ;& des conduites d'eau effectués recci:c.at

peruettent d'etablir une LOmpuraiSOn entre les divers proced.s ex ¢-
rimentcs. Bien que ces essals ne soient pas encore termings ,1a con-
naissence des résultats sbtenus Juoqu‘ici facilitera le ch01” dua
procede & appliquer dans chuque cas d'espice en attendant qua 1'.tnle
de cette question permette de tirer des cenclusions dériaitiviz. :

Trois procedés dificrents ont c¢té mis en ceuvre : procude . Loi-
nicue,rrocedd chimique, rocéde électrigue; chacun d'eux est anilysc

GE=rr Vgt g

Per ces procedes les taortres ou waticres ~traﬂdéres adnér..to
4 le purol interieure des turaux sont desagré.és au moyen de aolicttes
actionndes a 1'aide de turblncs ~1 de tambours tournants, ou =::c0ore
enleves en grattant ou en coupant ces dépdts a l'aide de dre-mnss
ou d'outils speciaux.

L'euplai de turbines avec wmollettes est rocserve de profinance
guz cchalisations de diundétre ézal ou supérieur a 300mu: dans les—
quelles une forte pression (3 Epz environ) permet d'actionner lu

turovine. Pour les conduites de petit diumitre et de faible lon user
(S0m cu maximuw) 11 est possible d'cvolr recours aux mollettes mon-
tées sur un tonbour t-urnant actionné par cfible., Dans les autres cus
on utilise des drugues ou triusses coupantes de formes diverscs solon

les sature et l'itportence des dopdts & enlever.
&) Turbines a mollettes

Lo conduite est couple - & l'origine du trongin a dCtartreI
ol 1'on intcrpose un ruccord sycecial quil comporte une trappe u,
visite zvec poulie et nresse c¢toupe destiné au passage ﬂ'un ¢dbls
de nanoeuvre . Lu turbine fixée sur ce cfble est introduite Pl
raccord dans la canalisstion ot elle est entrsince et misc en soticu
per le& Pre““lOL de 1'cau; les mollettes désagrégent le turtre ouw lcs
corps gul adhércent aux parois intcéricurss des tuyaux; les decliuts
sont cvacués en avsl par un orifiasc de Gy uggmspt sous 1l'effelt do
la pouss-=e de l'enu. L'avoacenent ou-le ra~~el ao ta-burbine egu
régle 2 1'aldc du odble de naiiosuvre.
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Ce dispositif pernet d'effcotuer le detartruge de tujauieris:

- s ] .
en une scule opération pour des longucurs atteignant Juugu'a LOQ PR
tres. L'avanccioent de la turbinc d:ipend bilsn entendu de la durssc 603

L

tartros a uéss; TEOGT .
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b) Mollettes su* tvamwour touriant

Dans ce proccéaé la turbine est remplacée nar un tambour sur
lequel viennent g¢ moitier ces mollesses de fories parfois tris
différentes. Le tambour ../ entrainé par une transmission flexit ¢
avec gaine '\au meyen d-un 1OTGUT, 1. . obdme tourae de 1500 a 2000
tours par minute. ; \

Les outils travaillent po frapore sous l'agtion de la force
centrifuge.

On introduit d'abord un m rteau 5 t8te oscillante pour ébhauvckrr
le travall et préparer le passige de li téte coupante a mollevucs
dans les tubes trés obstrués, Le travail peut &tre compléti & l'side
de brosses metalliques circula. res.

Les outils sont avances daas les tuyaux au fur et & mesurc de
la désagrégation des tartres ¥oa dépdts pouvant &tr- enlevis nar
circulation d'eau- :

Ce procédé est utilisé sur des tuyaux de faible diamétre de
40 & 200mm mais ne pevmeﬁ de'detartrer gu'une longueur nc dspassent
pas une trentaine de mdure

¢) dragues et trougses coupantesg

L'emploi de ces engins necessite une preéparation spéeciale;
il est tout d'abcrd nécessaire de Ww3INr un 1w.c:0rd avee trapne uc
visite identigus & celui qui est indiqué a la rubrique ci-avaut
"Turbines & mollettes". Uan paquet A’éponges relié & un filin est
introduit dans ce raccord; SO&S‘]'inluBIGb d 'une chasse d'&au 1cs
éponges se trouvent entrainées jusgquta tn endroit ol ellgs S6
bloquent,ginéralcucit dans un coude; »n. coupe est faite & cet en-
droit ol l'con pose un sseond 1arnord spécisl semblable au preuier,
mini tounefois d'unu obburuticu el d'un orifice de decharge.
Le filiu permet d'introduire un c8ble de tirage relié a la dragus
cu & la trousse coupanie.

Ce céble est tiré a l'aide d'un cabh~~%-n,un second cé 8ble permet
de rappeler lsza ortils en arrwere loresutils ge trouvent bloaues.
Les déchets de tartre sont évaonés en aval sous l'elfet de la clr-
culation de l'eau dans la ccuduite.

Lerague 1'état d'entartrement ne permet pas d'avoiy recours
aux dispositions précédentes pour le passage dn céble de *1*mr@
11l est possible d'1n+7uﬁn1re des *iges d'aclier filetdnses ,tre
flexibles,montées bout & t~m%t ,ui psrmettent de remplacer le lew‘.

Les outils emwloybs comportent soit. des augets coupants,
goit des couteaux’ en hélice,soit encore des lames articulées mon-
tées sur. un noyas 1A forme des outils’ depend du diamétre des
tuyaux et du degré de dureté des tertres 3 enlever.
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Ztablisscmernts spécialisgés.

Los procédcs a et ¢ ci-avant sont mis en oeuvre per les
Etablisscments ci-aprés :

- Steé Mscanique et liétallurgie - n°l7,rue Varet & Paris (15°)
- HKtablissements Chastagnier - n°s 16 et 18 rue des Miillu.dicrs
: Pavcis (11°)
Le procédd b wst mis en ocuvre par lecs Rtablissecments «UBERT
rue de 1'Abattoir & Buzsngais - Indre.

Particularitds.

Lcs procédés signalés en a et o obligent souvent a opérer per

trongons successifs afin de ne ras interrcupre le serviss atalircn=-
tatien pendent unc trop longue durée,

Ils prcésentent cn général ltavantage de rendre & la co-dnite
son diamétre initial et do 1la débarrasser des corps étran ers
qui pouveut s'y srouver par mégarde mais ils demeurcnt aardois
inopeérants lorsque l'on sc¢ trouve devant des dépdts trés durs,

Leur wise en oeuvre neécessite le couperient des conduites ce
qui peut devenir la cause de fuites plus nowmbreuses bPar les ;oints
Ssupplémentezires. Dans le dragage des conduites on se trouve souvert
limite aux trongons coumpris entre dcux coudes. :

Le procedé b ne peut €tre utili ss protiquement qus sur des
tuyaux reécupérés ou fuciles & aéposcr. De Plus,il permet disfici-
loment de se rendre coupte de 1'état de détartrage pour 1l'av.2cement
de 1l'outil dans le¢ tuyau & dctarsrer,

B - Prucédés chimigues

Les tartres sont dissous a l'aide d'ucido mariatiquc,.
L'acide cst injeccté dans la canalisition & 1'aide ds ponves.
ATin d 'éviter tout cantonncment d'air ou de¢ zez dons los points
hents de la cenalisation 11 c8t indisponsable d'établir des cvents
de glgce en place 6t principalement oun ces cantonnemcats s3o1% a
craindre.

. Les turtrcs se dissolvent dans l'acide et le tout cst ¢ cuc
apres saturation. Le détartrage exige plusieurs applicstiornz dlacide
Suivies chacune de chasscs pour cvaoucr les produits dec ¢3c¢roposition,
la derniére application doit 8tre suivic d'unc neutralisctior do
l'acide qui peuw* 1~-anper dans la conduite et d'un ringage abonc nt,

Le dégagement du 682 curbonique produit par 1'uetion do llecida
sur les tartres doit &tre evacue par les évents situés aux points
hauts de la canslisation au fur ¢t 4 mesure de¢ sa production.

i




Coci doit 8tre réalisé afin dféviter toute surpression
f&chouse dans la conduite :t de permettre a 1'acide dg wvenir cn
contact avee les tartres situés dans la partic hautc.

Cette disposition est souvent difficile a réaliser et l'on
& Tecours & une circulatien du ligquide en circuit forme a 1l'alde
d'une pompe ou a uae agitution par injocti~n d'air comprimc,

Ce procédé permet de tralter en une seule fois plusicurs
containes de métres de conduites

Etablissemonts soccialisés dans ces applications:

1
i
ct cf ct
@ @

Francaise @u Aétartrant - 2¢ rue Dareau - Paris (14°)

Le Detartrege Industrial - 9,140 M:ntr?siermﬂeu}lly:s—Salne

Le Purificateur RUFERT - £0Q rue Anatcle France a Chatenay-
' Malabry.

Particularites -

Des. précautiocns soat & prendre au cours des opérations tent
pour éviter de réspiver des gaz nocifs qui sc dégagent pir lois
évents que pour ne pas Etre atteint par les projections d'ocidc
susceptibles de se menifester par ccg wines ¢vents sous l'cIifct
de la pressien intérieure aceidconielle.

Le repérage des points hauts n'est d'ailleurs pas toujours
aigé sur des conduites enterrées.

Le dégageiient du gaz s'opposc frequemment a l'attagus por
l'acide des tuirtrcs 21%tuds & la partle superieure de la coaduitc
d'ol la suhsistance de volites copuvivs d¢ c'effondrer ulteriesurc-
ment et d'chbturer la canalisation.

Avant la remisc .en servicc,un contrfle rigourcux de le
qualité de l'eau doit Stre ~ffee*md surtout s'il s'agit d'uze
alimentation en eau potable. :

Enfin,ce procélé demeure souvent sans effet enr les oxyda-
tions intéri~nics dzanant lieu a la production de tubercules
ferruglinen .. : : ‘

TLa technique d'application de ce procédé dcmande & Etrc
misc au pclint et il est judicieux jusqu'a nouvel avis de yfusilicoy
= ot e el T B e s AN Llalten A refoulcment
dont les pentes soLlb geucialdrwut bilen réglées.
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C - Procedés €lectriques

Ces procedss sont hasdéa sur 1'émission do radiations actives
qui modifient le degré d'ioni-=tion moliculsirte des sels dissouns
dans l'eau co qui‘dimi?ue }eur propricéte agglomérante ou adhcsive
¢t provoqus une désagrégation des tartres existants. :

Des piles ~u activeurs sont placés dans les réservoirs orizi -

nels; 113 igdisent l'eeu qui transmet ces rodiations ds proche en
proches wes activeurs doivent Otre isolés ¢lectriquenent des
diverses partics de l'installaticn ot &tre inierges.

Il est recommandé d'qutre pert,d?effecetuer des chassas
frequentes pour Cvacuer les boucs firmées par la désagrégetion
décs tartres.

Cc tralteuent n'exige aucun arrét de la distribution
ntinflue en arcune maniére sur la qualité ds lleau qui peut
consommee sans danger au cours mémc de son application.

Scs effets sont trés lents & sc menifoster et demandens
parfois six & huit mois ou plus.

Les firmes qui lc uettent en oeuvrc sont les suiventes:

- Sté SOL.VITE - 90,rue Leugiey - Puris (17°)
- 5té 1l'Hydrotechnic iodcrna « 20 wna Viyeo-~anil - Paris (£°)

Particularitds

Selon les ess=is méalier 5 jusin'icl il & e¢té constaté une
légérc amélioration du débit des conAnitss dansg les trois premicrs
mois du traitement mais cette amélioretion n'a étc C16 passaseICo

L'zotion dus activeurs sur les dépdts ferrugineux ou tubercules
dans les conduites n'a encore donnc lieu jusqu'ici & aucune
amélioration du débit, Ce procédé demande donc a &tre soigneusc-
ment étudle et mis au point avant d'en poursuivre la generalisetione

D - Disvositions spéciales A prendre avanh le détartrege
des conduites.

Dans le buv ds déterminer le treitemont le plus ¢conomigne
¢t le miecux approprid¢ pour chaque cas particulier et permettss
de se rendre comptc dc l'amélioretion obtenuc,les opérations
doivent Stre mehées ainsi qu'il suit

Le degré d'engorgement dcs conduites peut &tre déte?ming :
soit au cours de réparations effectuces suf la distribution,soit
par des esures de debit. Lvant tout truitement il convient




de g'assurer de 17étenchéite vcs conduites afin qu: ane répar.tion
GU cours 8¢ ce traitement ne vienne pus fausser les résultats jui lod
sont propres. Touhte. fulte dol’ done Etre rechexrcice et Tepuree au

oréalable. Il est judicisux & prelever
pour les soumettre & l'amalys. du laber
sur le treitemeat de AéLartzo;c propesd

Ua coupsn de concoit
de témein; 8 ceL erfei,1

Scier un Srongcn pour que les 'ervres

des écheatillons de B rtrs
~tolre et prendre son .Vis

e _ lorsque 1'on emvisuge d':vol
recours aux nrocddés chimique ' cu cleoctniques. ;

ta dcil éualement Etre Sréleve poar servir
1 est ‘ecomawadd de deposer un tuysu et d'cL

dencurent intacte.

Les mesures de debit a er ‘sctuer avant dotartregze doivent &bre
faites correctenent au nwyen d un bac jauvgeur de ¢r.ndé copacita,

i1 faut tenir compte gu ccurs u* ces mesures de la hauteur du plan
d'eau duns 1e Téservolir dfclime itaticn ot,dans le cas ol 1'ecu neut

venir de deux obtés a la fuls,il coavient de Tepéter l'opsr.tlor 50
chague source d'alimentation. !es dcblts obtenus sont - comHurEs cvee
ceux caleculés par 1o formule do Darcy simplifice:

—— it

¢ = \_»
\{TL"'@T:‘- o

Q = avbit en mitres cubes per seconde
h

&

b
heuteur en metres de la charge d'cau suxr llorifice gxperiment.

dizamétrcee.

Pour comparer lés prix ds reviert 11 fuut ajouter sux prix indi.uss
znenses accessoired qul peuveat

par 1'Eatreprise de dcétartrage les di
jes d'esu plus ou moiils

aiffércr pour chugque traitemont telles que chass :
d'events,tedps passc pour T

fréguentes ou jmportcntes,;etahlise-mant

® = goefficisnts variables pour chaque Ajnmatre de condulte
' = 1-.nzucurs en m tres dc chuqus trongh de conduite pour un aci.

diffirentes menocuvres,remise en ctat des conduites coupées ou, muics
d'¢vents,renouvellemcnt des activeurs:etc..

Enfin,les eoicnd.s doivent ten

ir counte de 1'anclioratlion d4s

dsbit procurée pur le i<tartrage,ie prix dcrvnis. par 1'entreprise n'oucrt

dd en enticr ane larcgiuc le gébt s redsvient sensihlement ideantigue &au

débi+ tha~:igque &.10% on moins prés.
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{2 / Paris, le 25 janvier 1943.

=% . : :
SMOCIETE
NATIONALE
des
CHEMINS DE FER'
FRANCAIS

NOTICE
sur les emballages utilisés pour le transport
des batteries d'accumulateurs

Les emballages utilisés pour le transport des accumulateurs électriques expédiés par envois de détail doivent satis-
faire aux stipulations de Particle 118 bis du Réglement ministériel du 12 novembre 1897 pour le transport des marchan-
dises dangereuses,

D'une maniére générale, ces stipulations imposent, concurremment avec celles de I'article 1°r des Tarifs Généraux,
Pemploi de caisses solides dans lesquelles les bacs des accumulateurs doiveni étre assujetiis et les accumulateurs
garantis conire les courts-circuits et immobilisés avec interposition de matieres absorbantes, formant tampon, Ces
maticres peuvent &tre de la fibre ou de la laine de bois, de la paille et méme du carton, L’aménagement doit étre tel
que le liguide acide ou caustique ne puisse jaillir au dehors en quantiiés dangereuses.

Les caisses employées pour le transport des batteries d’accumulateurs doivent, pour répondre aux conditions du
.Réglement de 1897, étre constituées de la maniére suivante :
Caisses en bois.

Ces caisses doivent étre solidement baties a I'aide de planches suffisamment épaisses et bien assemblées. Compte
tenu des difficultés actuellement rencontrées par les expéditeurs, les caisses & claire-voies peuvent éire tolérées, i
condition que les intervalles ne dépassent pas 4 centimatres,



Caisses en carton.
Le réglement de 1897 admet 1'utilisation de ces caisses :

— pour les accumulaieurs remplis d’acide sulfurigue (accumulateurs au plomb), lorsque le bac est en matidre assez
résistante et suffisamment épais pour répondre & la durée et aux exigences du transport ; les caisses doivent, en outre,
offrir toute garantie conire les glissements, chutes ou avaries;

— pour lgs accumulateurs remplis de lessive de potasse (accumulateurs en ferro-nickel).

En raison du poids des accumulateurs, les caisses doivent 8tre constituées en carion de trés bonne gualilé préseil—
tant notamment une haute résistance & la perforation. A cet égard, les emballages spécialement étudiés pour les trans-
ports de 'espeéce et pouvant éire considérées comme fixant les usages du commerce comprennent un conditionnement
intérieur approprié : plateaux de fond, coins d’angle, cloches pour recouvrir les hornes et assurer I'immobilisation du
contenu ; en outre, les caisses présentent des trous d’aération et sont parfois munies de poignées.

Dans les circonstances actuelles, ce conditionnement intérieur peut étre remplacé par un conditionnement différent
(matelassage, interposition de morceaux de carton, ete.,.) propre a renforcer les caisses, afin qu'elles présentent au
moins les garanties exigées par le Réglement du 12 novembre 1897. Mais, comme il importe d'éviter la péremption de
I'usage du commerce, les gares doivent alors appliquer les dispositions du § I de I'Annexe proviscire n° 1 au Fascicule
10 du Réglement Général sur I'examen des réclamations,

L’attention des gares doit élre appelée, non seulement sur le fait que les emballages classiques pour accumulateurs,
tels que les caisses type « niche & chien », deviennent quasi introuvables, mais sur I'insuffisance de plus en plus mar-
quée de la qualité des cartons.

Les prescriptions du réglement du 12 novembre 1897 étant impératives, les gares doivent, conformément aux dispo-
sitions de I'Annexe provisoire n® 1 au Fascicule 10 précité, refuser les caisses n'offrant pas la garantie voulue et
conseiller aux expéditeurs de recourir a4 I'emploi des caisses en bois.

$0/W. 48,107, — Paris, lmprimerie adminisirative Centrale, 8, rus do Furstenberg. (2066) - Marché 181




Paris, le 25 janvier 1943.
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sur les emballages utilisés pour le transport
des batteries d'accumulateurs

Les emballages utilisés pour le transport des accumulateurs électriques expédiés par envois de détail doivent satis-
faire aux stipulations de I'article 118 bis du Réglement ministériel du 12 novembre 1897 pour le transport des marchan-
dises dangereuses.

D'une maniére générale, ces stipulations imposent, concurremment avec celles de 'article 1¢* des Tarifs Généraux,
I'emploi de caisses solides dans lesquelles les bacs des accumulateurs doivent &tre assujeitis et les accumulateurs
garantis conlre les courts-circuits et immobilisés avec interposition de matiéres absorbantes, formant tampon. Ces
matiéres peuvent étre de la fibre ou de la laine de bois, de la paille et méme du carton. L'aménagement doit étre tel
que le liquide acide ou caustique ne puisse jaillir au dehors en quantités dangereuses.

Les caisses employées pour le transport des baiteries d’accumulateurs doivent, pour répondre aux conditions du
Réglement de 1897, étre constituées de la maniére suivanie :

Caisses en bois.

Ces caisses doivent étre solidement baties a I'aide de planches suffisamment épaisses et hien assemblées. Compte
tenu des difficultés actuellement rencontrées par les expéditeurs, les caisses 2 elaire-voies peuvent &tre folérées, i
condition que les intervalles ne&épasscm pas 4 centimatres.



Caisses en carton.
Le réglement de 1897 admet I'utilisation de ces caisses :

—- pour les accumulateurs remplis d’acide sulfurique (accumulateurs au plomb), lorsque le bac est en matiére assez
résistante et suffisamment épais pour répondre & la durée et aux exigences du transport ; les caisses dmveut en outre,
offrir toute garantie contre les glissements, chutes ou avaries;

— pour les accumulateurs remplis de lessive de potasse (accumulateurs en ferro-nickel).

En raison du poids des accumulateurs, les caisses doivent &tre constituées en carton de trés honne qualiié présen-
tant notamment une haute résistance & la perforation. A cet égard, les emballages spécialement étudiés pour les trans-
ports de I'espéce el pouvant éire considérés comme fixant lés usages du commerce comprennent un conditionnement
intérieur approprié : plateaux de fond, coins d’angle, cloches pour recouvrir les hornes et assurer I'immobilisation du
contenu; en outre, les caisses présentent des trous d’aération et sont parfois munies de poignées.

Dans les circonstances actuelles, ce condilionnement intérieur peut éire remplacé par un conditionnement différent
(matelassage, interposition de morceaux de carton, etc...) propre a renforcer les caisses, afin qu’'elles présentent au
moins les garaniies exigées par le Réglement du 12 novembre 1897. Mais, comme il importe d'éviter la péremption de
I'usage du commerce, les gares doivent alors appliquer les dispositions du § I de I’Annexe provisoire n° 1 au Fascicule
10 du Réglement Général sur 'examen des réclamations,

L'attention des gares doit élre appelég, non seulement sur le fait que les emballages classiques pour accumulateurs,
tels que les caisses type « niche a chien », deviennent quasi introuvables, mais sur I'insuffisance de plus en plus ma.r-
quée de la qualité des cartons.

Les prescriptions du réglement du 12 novembre 1897 étant impératives, les gares doivent, conformément aux dispo-
sitions de I’Annexe provisoire n® 1 au Fascicule 10 précité, refuser les caisses n'offrant pas la garaniie voulue et
conseiller aux expédifeurs de recourir & 'emploi des caisses en bois.

B0/W. 49.107. — Vans, luu terie administrative Centrale, 8, rue do Furstenberg. (2066 - Marché 191




Paris, le 25 janvier 1943.

S OCIETE
NATIONALE

des
CHEMINS DE FER
FRANCAILS

NOTICE
sur les emballages utilisés pour le transport
des batteries d'accumulateurs

Les emballages utilisés pour le transport des accumulateurs électriques expédiés par envois de détail doivent satis-
faire aux stipulations de I'article 118 bis du Réglement ministériel du 12 novembre 1897 pour le transport des marchan-
dises dangereuses.

D'une maniére générale, ces stipulations imposent, concurremment avec celles de I’article 1¢* des Tarifs Généraux,
’emploi de caisses solides dans lesquelles les bacs des accumulateurs doivent &tre assujetiis et les accumulateurs
garantis contre les courts-circuits et immobilisés avec interposition de matiéres absorbantes, formant tampon. Ces
matiéres peuvent étre de la fibre ou de la laine de bois, de la paille et méme du carton, L’aménagement doit étre tel
que le liquide acide ou caustique ne puisse jaillir au dehors en quantités dangereuses.

Les caisses employées pour le transport des batteries d’accumulateurs doivent, pour répondre aux conditions du
Réglement de 1897, étre constiluées de la maniére suivante :

Caisses en bois. :
Ces caisses doivent étre solidement baties a I’aide de planches suffisamment épaisses et hien assemblées. Compte

>

tenu des difficultés actuellement rencontrées par les expéditeurs, les caisses a claire-voies peuvent &ire tolérées, i
condition que les intervalles ne dépassent pas 4 centimatres.




Caisses en carton.

Le réglement de 1897 admet 1'utilisation de ces caisses :

— pour les accumulateurs remplis d’acide sulfurique (accumulateurs au plomb), lorsque le bac est en matiére assez
résistante et suffisamment épais pour répondre & la durée et aux exigences du transport; les caisses doivent, en outre,
offrir' toute garantie contre les glissements, chutes ou avaries ;

— pour les accumulateurs remplis de lessive de potasse (accumulateurs en ferro-nickel).

En raison du poids des accumulateurs, les caisses doivent &tre constiluées en carton de trés bonne qualilé présen-
tant notamment une haute résistance & la perforation. A cet égard, les emballages spécialement éludiés pour les trans-
ports de I'espéce et pouvani éire considérés comme fixant les usages du commerce comprennent un conditionnement
intérieur approprié : plateaux de fond, coins d'angle, cloches pour recouvrir les bornes et assurer I'immobilisation du
contenu ; en outre, les caisses présentent des trous d’aération et sont parfois munies de poignées.

Dans les circonstances actuelles, ce conditionnement intérieur peut éire remplacé par un conditionnement différent
(matelassage, interposition de morceaux de carton, etc...) propre a renforcer les caisses, afin qu’elles présentent au
moins les garanties exigées par le Réglement du 12 novembre 1897. Mais, comme il importe d'éviter la péremption de
I'usage du commerce, les gares doivent alors appliquer les dispositions du § I de I’Annexe provisoire n° 1 au Fascicule
10 du Réglement Général sur I'examen des réclamations.

L’attention des gares doit élre appelée, non seulement sur le fait que les emballages classiques pour accumulateurs,
tels que les caisses iype « miche & chien », deviennent quasi introuvables, mais sur l'insuffisance de plus en plus mar-
quée de la qualité des cartons.

Les prescriptions du réglement du 12 novembre 1897 étant impératives, les gares doivent, conformément aux dispo-
sitions de I'Annexe proviscire n° 1 au Fascicule 10 précité, refuser les caisses n'offrant pas la garantie voulue et
conseiller aux expéditeurs de recourir & 1'emploi des caisses en bois.

80/W. 49.107. — Paris, Imprimerie administrative Centraie, 8, rue de Furstenborg. (2066) - Marché 191



Paris, le 25 janvier 1943.

S OCIETE
NATIONALE

% des NOTICE
HEMINS DE FER sur les emballages utilisés pour le transport
FRANCAIS des batteries d'accumulateurs

Les emballages ulilisés pour le transport des accumulateurs électriques expédiés par envois de délail doivent satis-
faire aux slipulations de I'article 118 bis du Réglement ministériel du 12 novembre 1897 pour le transport des marchan-
dises dangereuses.

D'une maniere générale, ces stipulalions imposent, concurremment avec celles de 1’article 1¢ des Tarifs Généraux,
I'emploi de caisses solides dans lesquelles les bacs des accumulateurs doivent étre assujeitis et les accumulateurs
garantis contre les courts-circuits et immobilisés avec interposition de matiéres absorbantes, formant tampon. Ces
matieres peuvent étre de la fibre ou de la laine de bois, de la paille et méme du carton, L’aménagement doit étre tel
que le liquide acide ou caustique ne puisse jaillir au dehors en quaniités dangereuses.

Les caisses employées pour le transport des batteries d’accumulateurs doivent, pour répondre aux conditions du
Réglement de 1897, étre constituées de la maniére suivante :

Caisses en bhois.

Ces caisses doivent étre solidement baties a I’aide de planches suffisamment épaisses et hien assemblées. Compte
tenu des difficultés actuellement rencontrées par les expéditeurs, les caisses a claire-voies peuvent &tre tolérées, &
condition que les intervalles ne dépassent pas 4 centimatres.



Caisses en carton.

Le réglement de 1897 admet 'utilisation de ces caisses :

— pour les accumulaleurs remplis d’acide sulfurique (accumulateurs au plomb), lorsque le bac est en matiére assez
résistante et suffisamment épais pour répondre a la durée et aux exigences du transport; les caisses doivent, en outre,
offrir toute garantie contre les glissements, chutes ou avaries ;

— pour les accumulateurs remplis de lessive de potasse (accumulateurs en ferro-nickel).

En raison du poids des accumulateurs, les caisses doivent &tre constituées en carion de trés bonne quaiiié présen-
tant notamment une hautie résistance & la perforation. A cet égard, les emballages spécialement étudiés pour les trans-
ports de 1'espéce et pouvant éire considérés comme fixant les usages du commerce comprennent un conditionnement
intérieur approprié : plateaux de fond, coins d'angle, cloches pour recouvrir les bornes et assurer 'immobilisation du
contenu ; en outre, les caisses présentent des trous d’aération et sont parfois munies de poignées.

Dans les circonstances actuelles, ce conditionnement intérieur peut éire remplacé par un conditionnement différent
(matelassage, interposition de morceaux de carton, etc.,.) propre a renforcer les caisses, afin qu’elles présentent au
moins les garanties exigées par le Réglement du 12 novembre 1897. Mais, comme il importe d'éviter la péremption de
I'usage du commerce, les gares doivent alors appliquer les dispositions du § I de ’Annexe provisoire n° 1 au Fascicule
10 du Réglement Général sur 'examen des réclamations.

L'attention des gares doit étre appelée, non seulement sur le fait que les emballages cldssiques pour accumulateurs,
tels que les caisses type « niche & chien », deviennent quasi introuvables, mais sur I'insuffisance de plus en plus mar-
quée de la qualité des cartons.

Les prescriptions du réglement du 12 novembre 1897 étant impératives, les gares doivent, conformément aux dispo-
sitions de 1'Annexe provisoire n® 1 au Fascicule 10 précité, refuser les caisses n'offrant pas la garantie voulue et
conseiller aux expédileurs de recourir i I'emploi des caisses en bois.

$0/W. 49,107, — Paris, Imprunerie administrative Centrale, 8, rue de Furstenberg. (2066) - Marché 191



Paris, le 25 janvier 1943.

Sociire
NATIONALE

o e NOTICE
CHEMINS DE FER

FRANCAIS

sur les emballages utilisés pour le transport

des batteries d'accumulateurs
EREETRRA °

Les emballages utilisés pour le transport des accumulateurs électriques expédiés par envois de déiail doivent satis-
faire aux siipulations de I'article 118 bis du Réglement ministériel du 12 novembre 1897 pour le transport des marchan-
dises dangereuses, : :

D’une maniére générale, ces stipulations imposent, concurremment avee celles de I'article 1¢* des Tarifs Généraux,
I'emploi de caisses solides dans lesquelles les bacs des accumulateurs doivent étre assujettis et les accumulateurs
garantis contre les courts-circuits et immobilisés avec interposition de matiéres absorbantes, formant tampon. Ces
matiéres peuvent étre de la fibre ou de la laine de bois, de la paille et méme du carton. L'aménagement doit étre tel
que le liquide acide ou caustique ne puisse jaillir au dehors en quantités dangereuses.

Les caisses employées pour le iransport des batteries d’accumulateurs doivent, pour répondre aux conditions du
Reéglement de 1897, étre constiiuées de la maniére suivanie :

Caisses en bois.

Ces caisses doivent étre solidement baties 4 I’aide de planches suffisamment épaisses et bien assemblées. Compte
tenu des difficultés actuellement rencontrées par les expéditeurs, les caisses a claire-voies peuvent &tre tolérées, a
condition que les intervalles ne dépassent pas 4 centiméatres. x




Caisses en carton.

Le réglement de 1897 admet I'utilisation de ces caisses :

— pour les accumulateurs remplis d’acide sulfurique (accumulateurs au plomb), lorsque le bac est en matiére assez
résistante et suffisamment épais pour répondre a la durée et aux exigences du transport; les caisses doiventi, en outre,
offrir toute garantie contre les glissements, chutes ou avaries;

— pour les accumulateurs remplis de lessive de potasse (accumulateurs en ferro-nickel).

En raison du poids des accumulateurs, les caisses doivent éire constituées en carton de trés bonne qualité présen-
tant notamment une haute résistance & la perforaiion. A cet égard, les emballages spécialement éludiés pour les trans-
ports de ’espéce et pouvant éire considérés comme fixant les usages du commerce comprennent un conditionnement
intérieur approprié : plateaux de fond, coins d’'angle, cloches pour recouvrir les bornes et assurer 'immobilisation du
contenu ; en outre, les caisses présentent des trous d’aération et sont parfois munies de poignées.

Dans les circonstances actuelles, ce conditionnement intérieur peut &ire remplacé par un conditionnement différent
(matelassage, interposition de morceaux de carton, etc...) propre a renforcer les caisses, afin qu’elles présentent au
moins les garanties exigées par le Réglement du 12 novembre 1897. Mais, comme il importe d'éviter la péremption de
I'usage du commerce, les gares doivent alors appliquer les dispositions du § I de 1'Annexe provisoire n° 1 au Fascicule
10 du Réglement Général sur I'examen des réclamations.

L'attention des gares doit éire appelée, non seulement sur le fait que les emballages classiques pour accumulateurs,
tels que les caisses lype « niche a chien », deviennent quasi introuvables, mais sur I'insuffisance de plus en plus mar-
quée de la qualité des cartons.

Les prescriptions du réglement du 12 novembre 1897 étant impératives, les gares doivent, conformément aux dispo-
sitions de I'Annexe proviscire n® 1 au Fascicule 10 précité, refuser les caisses n'offrant pas la garantie voulue et
conseiller aux expéditeurs de recourir 4 I'emploi des caisses en bois.

$0/W. 49,107, — Parid, Imprunerie administrative Cencraie, 8, rus de Furstenberg. (2066) - Marché 1891



Paris, le 25 janvier 1943.

S BCTETE
NATIONALE
CJCJ
CHEMINS DE FER
FRANCAIS

NOTICE
sur les emballages utilisés pour le transport
des batteries d'accumulateurs

Les emballages ulilisés pour le transport des accumulateurs électriques expédiés par envois de détail doivent saiis-
faire aux siipulations de I'article 118 bis du Réglement ministériel du 12 novembre 1897 pour le transport des marchan-
dises dangereuses.

D’une maniére générale, ces stipulations imposent, concurremment avec celles de 1'article 1°F des Tarifs Généraux,
I'emploi de caisses solides dans lesquelles les bacs des accumulateurs doivent &ire assujettis et les accumulateurs
garantis contre les courts-circuits et immobilisés avec interposition de matiéres absorbantes, formant tampon. Ces
matiéres peuvent étre de la fibre ou de la laine de bois, de la paille et méme du carton, L'aménagement doit étre tel
que le liquide acide ou caustique ne puisse jaillir au dehors en quantités dangereuses.

Les caisses employées pour le transport des batteries d’accumulateurs doivent, pour répondre aux conditions du
Réglement de 1897, étre constiluées de la maniére suivanie :

Caisses en bois.

Ces caisses doivent étre solidement baties a I'aide de planches suffisamment épaisses et bien assemblées. Compte
tenu des difficultés actuellement rencontrées par les expéditeurs, les caisses 2 claire-voies peuvent étre folérées, a
condition que les intervalles ne dépassent pas 4 centimatres.



Caisses en carton.

Le réglement de 1897 admet I'utilisation de ces caisses :

— pour les accumulaleurs rempiis d’acide sulfurigque (accumulateurs au plomb), lorsque le bac est en matiére assez
résistante et suffisamment épais pour répondre & la durée et aux exigences du transport; les caisses doivent, en outre,
offrir toute garantie conlre les glissements, chutes ou avaries;

— pour les accumulateurs remplis de lessive de potasse (accumulateurs en ferro-nickel).

En raison du poids des accumulateurs, les caisses doivent étre constituées en carton de trés bonne qualiié présen-
tant notamment une haute résistance a la perforation. A cet égard, les emballages spécialement étudiés pour les trans-
ports de I'espéce et pouvant éire considérés comme fixant les usages du commeree comprennent un conditionnement
intérieur approprié : plateaux de fond, coins d’angle, cloches pour recouvrir les bornes et assurer I'immaobilisation du
contenu ; en outre, les caisses présentent des trous d’aération et sont parfois munies de poignées.

Dans les circonstances actuelles, ce conditionnement intérieur peut éire remplacé par un conditionnement différent
(matelassage, interposition de morceaux de carton, etc...) propre a renforcer les caisses, afin qu’elles présentent au
moins les garanties exigées par le Réglement du 12 novembre 1897. Mais, comme il importe d’éviter la péremption de
I'usage du commerce, les gares doivent alors appliquer les dispositions du § I de I’Annexe provisoire n° 1'au Fascicule
10 du Réglement Général sur I'examen des réclamations.

L'attention des gares doit étre appelée, non seulement sur le fait que les emballages classiques pour accumulateurs,
tels que les caisses iype « niche a chien », deviennent quasi introuvables, mais sur I'insuffisance de plus en plus mar-
quée de la qualité des cartons.

Les prescriptions du réglement du 12 novembre 1897 étani impératives, les gares doivent, conformément aux dispo-
sitions de I"Annexe provisoire n® 1 au Fascicule 10 précité, refuser les caisses n'offrant pas la garantie voulue et
conseiller aux expéditeurs de recourir a 'emploi des caisses en bois.
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Paris, le 25 janvier 1943.

S OCTEETE
NATIONALE

c{e‘s NOTICE
CHEMINS DE FER sur les emballages utilisés pour le transport
FRANCAJ-S des batteries d'accumulateurs

Les emballages utilisés pour le transport des accumulateurs électriques expédiés par envois de déiail doivent salis-
faire aux siipulations de 'article 118 bis du Réglement ministériel du 12 novembre 1897 pour le transport des marchan-
dises dangereuses.

D’une maniére générale, ces stipulations imposent, concurremment avec celles de l'article fer des Tarifs Généraux,
I’emploi de caisses solides dans lesquelles les bacs des accumulateurs doivent étre assujetiis et les accumulateurs
garantis contre les courts-circuits et immobilisés avec interposition de matiéres absorbantes, formant tampon. Ces
matiéres peuvent étre de la fibre ou de la laine de bois, de la paille et méme du carton. L'aménagement doit éire tel
que le liquide acide ou caustique ne puisse jaillir au dehors en quaniités dangereuses.

Les caisses employées pour le transport des batteries d’accumulateurs doivent, pour répondre aux conditions du
Réglement de 1897, étre constituées de la maniére suivante :

Caisses en bois.

Ces caisses doivent étre solidement baties a I'aide de planches suffisamment épaisses et bien assemblées. Compte
tenu des difficultés actuellement rencontirées par les expéditeurs, les caisses & claire-voies peuvent étre tolérées, a
condition que les intervalles ne dépassent pas 4 centimétres.



Caisses en carton.

Le réglement de 1897 admet I'utilisation de ces caisses :

— pour les accumulaleurs remplis d’acide sulfurigue (accumulateurs au plomb), lorsque le bac est en matiére assez
résistante et suffisamment épais pour répondre a la durée et aux exigences du transport ; les caisses doivent, en outre,
offrir toute garantie conire les glissements, chutes ou avaries;

— pour les accumulateurs rempiis de lessive de potasse (accumulateurs en ferro-nickel).

En raison du poids des accumulateurs, les caisses doivent éire constituées en carton de trés bonne qualiié présen-
tant notamment une haute résistance 4 la perforation. A cet égard, les emballages spécialement étudiés pour les trans-
ports de I'espéce et pouvant éire considérés comme fixant les usages du commerce comprennent un conditionnement
intérieur approprié : plateaux de fond, coins d’angle, cloches pour recouvrir les bornes et assurer 'immobilisation du
contenu ; en outre, les caisses présentent des trous d'aération et sont parfois munies de poignées.

Dans les circonstances actuelles, ce conditionnement intérieur peut éire remplacé par un conditionnement différent
(matelassage, interposition de morceaux de carton, etc...) propre a renforcer les caisses, afin quelles présentent au
moins les garanties exigées par le Réglement du 12 novembre 1897. Mais, comme il importe d'éviter la péremption de
I'usage du commerce, les gares doivent alors appliquer les dispositions du § I de I’Annexe proviscire n° 1 au Fascicule
10 du Réglement Général sur I'examen des réclamations.

L'attention des gares doit éire appelée, non seulement sur le fait que les emballages classiques pour accumulateurs,
tels que les caisses type « niche & chien », deviennent quasi introuvables, mais sur I'insuffisance de plus en plus mar-
quée de la qualité des cartons.

Les prescriptions du-réglement du 12 novembre 1897 étant impératives, les gares doivent, conformément aux dispo-
sitions de I'Annexe provisoire n® 1 au Fascicule 10 précité, refuser les caisses n'offrant pas la garantie voulue et
conseiller aux expéditeurs de recourir & 1'emploi des caisses en bois.
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Paris, le 25 janvier 1943.

S OCIETE
NATIONALE

z des ' NOTICE
HEMINS DE FE sur les emballages utilisés pour le transport
FRANCALS des batteries d'accumulateurs

Les emballages utilisés pour le transport des accumulateurs électriques expédiés par envois de détail doivent satis-
faire aux siipulations de 'article 118 bis du Réglement ministériel du 12 novembre 1897 pour le transport des marchan-
dises dangereuses,

D'une maniére générale, ces stipulations imposent, concurremment avee celles de 'article 1¢r des Tarifs Généraux,
I'emploi de caisses solides dans lesquelles les bacs des accumulateurs doivent atre assujettis et les accumulateurs
garantis contre les courts-circuits et immobilisés avec interposition de matiéres absorbantes, formant tampon. Ces
matiéres peuvent &tre de la fibre ou de la laine de bois, de la paille et mdme du carton. L'aménagement doit étre tel
que le liquide acide ou caustique ne puisse jaillir au dehors en quantités dangereuses.

Les caisses employées pour le {ransport des batteries d’accumulateurs doivent, pour répondre aux conditions du
Reglement de 1897, étre constituées de la maniére suivante :

Caisses en bois.

Ces caisses doivent étre solidement baties 4 I’aide de planches suffisamment épaisses et bien assemblées. Compte
tenu des difficultés actuellement rencontrées par les expéditeurs, les caisses & claire-voies peuvent é&ire tolérées, a
condition que les intervalles ne dépassent pas 4 centimeétres.




Caisses en carton.
Le réglement de 1897 admet 1'utilisation de ces caisses :

— pour les accumulaleurs remplis d’acide sulfurigue (accumulateurs au plomb), lorsque le bac est en matiére assez

résistante et suffisamment épais pour répondre 4 la durée ef aux exigences du transport; les caisses doivent, en outre,
offrir toute garantie conire les glissements, chutes ou avaries;

— pour les accumulateurs remplis de lessive de potasse (accumulateurs en ferro-nickel).

En raison du poids des accumulateurs, les caisses doivent éire constituées en carton de trés bonne gualilé présen-
tant notamment une haute résistance a la perforation. A cet égard, les emballages spécialement étudiés pour les trans-
ports de I'espéce et pouvant éire considérés comme fixant les usages du commerce comprennent un conditionnement
intérieur approprié : plateaux de fond, coins d’angle, cloches pour recouvrir les bornes et assurer I'immobilisation du
contenu ; en outre, les caisses présentent des trous d’aération et sont parfois munies de poignées.

Dans les circonstances actuelles, ce conditionnement intérieur peut étre remplacé par un conditionnement différent
(matelassage, interposition de morceaux de carton, etc...) propre a renforcer les caisses, afin qu'elles présentent au
moins les garaniies exigées par le Réglement du 12 novembre 1897. Mais, comme il importe d'éviter la péremption de
I'usage du commerce, les gares doivent alors appliquer les dispositions du § I de I’Annexe provisoire'n® 1 au Fascicule
10 du'Réglement Général sur 'examen des réclamations.

L’attention des gares doit éire appelée, non seulement sur le fait que les emballages classiques pour accumulateurs,
tels que les caisses type « niche a chien », deviennent quasi introuvables, mais sur l'insuffisance de plus en plus mar-
quée de la qualité des cartons.

Les prescriptions du réglement du 12 novembre 1897 étant impératives, les gares doivent, conformément aux dispo-

sitions de 1I'Annexe provisoire n® 1 au Fascicule 10 précité, refuser les caisses n'offrant pas la garantie voulue et
conseiller aux expéditeurs de recourir & 'emploi des caisses en bois.
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Paris, le 25 fanvier 1943,

S OCIETE
NATIONALE
des
CHEMINS DE FER
FRANCAILS

NOTICE
sur les emballages utilisés pour le transport
des batteries d'accumulateurs

Les emballages utilisés pour le transport des accumulateurs électriques expédiés par envois de détail doivent satis-
faire aux slipulations de I'article 118 bis du Réglement ministériel du 12 novembre 1897 pour le transport des marchan-
dises dangereuses,

D'une maniére générale, ces stipulations imposent, concurremment avec celles de 1'article 1¢r des Tarifs Généraux,
'emploi de caisses solides dans lesquelles les bacs des accumulateurs doivent 8tre assujetiis et les accumulateurs
garantis contre les courts-circuits et immobilisés avec interposition de matiéres absorbantes, formant tampon. Ces
maltiéres peuvent étre de la fibre ou de la laine de bois, de la paille et méme du carton, L’aménagement doit étre tel
que le liquide acide ou caustique ne puisse jaillir au dehors en quantités dangereuses.

Les caisses employées pour le transport des batteries d’accumulateurs doivent, pour répondre aux conditions du
Reéglement de 1897, étre constiluées de la maniére suivante :

Caisses en bois.

Ces caisses doivent étre solidement baties a I’aide de planches suffisamment épaisses et bien assemblées. Compte
tenu des difficultés actuellement rencontrées par les expéditeurs, les caisses & claire-voies peuvent atre tolérées, a
condition que les intervalles ne dépassent pas 4 centimatres.



Caisses en carton.

Le réglement de 1897 admet 1'utilisation de ces caisses :

— pour les accumuiatleurs remplis d’acide sulfurigque (accumulateurs au plomb), lorsque le bac est en matiére assez
résistante et suffisamment épais pour répondre & la durée ef aux exigences du transport ; les caisses doivent, en outre,
offrir toute garantie conire les glissements, chutes ou avaries;

— pour les accumulateurs remplis de lessive de potasse (accumulateurs en ferro-nickel).

En raison du poids des accumulateurs, les caisses doivent étre constituées en carion de trés bonne qualité présen-
tant notamment une haute résistance a la perforation. A cet égard, les emballages spécialement étudiés pour les trans-
ports de I'espéce et pouvant éire considérés comme fixant les usages du commerce comprennent un conditionnement
intérieur approprié : plateaux de fond, coins d’angle, cloches pour recouvrir les bornes bt assurer I'immobilisation du
contenu ; en outre, les caisses présentent des trous d'aération et sont parfois munies de poignées.

Dans les circonstances actuelles, ce conditionnement intérieur peut étre remplacé par un conditionnement différent
(matelassage, interposition de morceaux de carton, etc..,) propre a renforcer les caisses, afin qu'elles présentent au
moins les garanties exigées par le Reglement du 12 novembre 1897. Mais, comme il importe d'éviter la péremption de
I'usage du commerce, les gares doivent alors appliquer les dispositions du § I de I’Annexe provisoire n° 1 au Fascicule
10 du Reéglement Général sur I'examen des réclamations.

L'attention des gares doit élre appelée, non seulement sur le fait que les emballages classiques pour accumulateurs,
tels que les caisses type « niche & chien », deviennent quasi introuvables, mais sur I'insuffisance de plus en plus mar-
quée de la qualité des cartons.

Les prescriptions du réglement du 12 novembre 1897 étant impératives, les gares doivent, conformément aux dispo-
sitions de I"Annexe provisoire n°® 1 au Fascicule 10 précité, refuser les caisses n’offrant pas la garantie voulue et
conseiller aux expéditeurs de recourir a I’emploi des caisses en bois.
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Paris, le 25 janvier 1943.

.‘ ’ ’
LS OO 1LETE
NATIONALE

dics
CHEMINS DE FER
FRANCAILS

NOTICE
sur les emballages utilisés pour le transport
des batteries d'accumulateurs

Les emballages utilisés pour le transport des accumulateurs électriques expédiés par envois de détail doivent satis-
faire aux siipulaiions de I'article 118 bis du Réglement ministériel du 12 novembre 1897 pour le transport des marchan-
dises dangereuses.

D'une maniere générale, ces stipulations imposent, concurremment avec celles de 'article 1¢F des Tarifs Généraux,
I'emploi de caisses solides dans lesquelles les bacs des accumulateurs doivent étre assujetiis et les accumulateurs
garantis contre les courts-circuits et immobilisés avec interposition de matiéres absorbantes, formant tampon. Ces
malieres peuvent étre de la fibre ou de la laine de bois, de la paille et méme du carton. L'aménagement doit étre tel
que le liquide acide ou caustique ne puisse jaillir au dehors en quaniités dangereuses.

Les caisses employées pour le transport des batieries d’accumulateurs doivent, pour répondre aux conditions du
Réglement de 1897, étre constiluées de la maniére suivante :

Caisses en bois.

Ces caisses doivent étre solidement baties a I'aide de planches suffisamment épaisses et bien assemblées. Compte
tenu des difficultés actuellement rencontrées par les expéditeurs, les caisses & claire-voies peuvent &tre tolérées, a
condition que les intervalles ne dépassent pas 4 centimatres.



Caisses en carton.

Le réglement de 1897 admet I'utilisation de ces caisses :

— pour les accumulateurs remplis d’acide sulfurique (accumulateurs au plomb), lorsque le bac est en matiére assez
résistante et suffisamment épais pour répondre a la durée et aux exigences du transport ; les caisses doivent, en outre,
offrir toute garantie conire les glissemenis, chutes ou avaries;

— pour les accumulateurs remplis de lessive de potasse (accumulateurs en ferro-nickel).

En raison du poids des accumulateurs, les caisses doivent éire constituées en carton de treés bonne qualiié présen-
tant notamment une haute résistance 4 la perforation. A cet égard, les emballages spécialement étudiés pour les trans-
' ports de 'espéce et pouvant éire considérés comme fixant les usages du commerce comprennent un condilionnement
intérieur approprié : plateaux de fond, coins d'angle, cloches pour recouvrir les bornes et assurer I'immobilisation du
contenu ; en outire, les caisses présentent des trous d'aération et sont parfois munies de poignées.

Dans les circonstances actuelles, ce conditionnement intérieur peut étre remplacé par un conditionnement différent
(matelassage, interposition de morceaux de carton, etc,..) propre & renforcer les caisses, afin qu’elles présentent au
moins les garanties exigées par le Réeglement du 12 novembre 1897. Mais, comme il importe d'éviter la péremption de
I'usage du conmerce, les gares doivent alors appliquer les dispositions du § I de I’'Annexe provisoire n° 1 au Fascicule
10 du Réglement Général sur 'examen des réclamations,

L’attention des gares doit éire appelée, non seulement sur le fait que les emballages classiques pour accumnulateurs,
iels que les caisses type « niche a chien », deviennent quasi introuvables, mais sur I'insuffisance de plus en plus mar-
quée de la qualité des cartons.

Les prescriptions du réglement du 12 novembre 1897 étant impératives, les gares doivent, conformément aux dispo-

sitions de 1’Annexe provisoire n® 1 au Fascicule 10 précité, refuser les caisses n’offrant pas la garaniie voulue et
conseiller aux expéditeurs de recourir & 'emploi des caisses en bois.
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Paris, le 25 fanvier 1943,

S OCIETE
NATIONALE

CHEMINS DE FER sur les emballages utilisés pour le transport
FRANCALS des batteries d'accumulateurs

. .

Les emballages ulilisés pour le transport des accumulateurs électriques expédiés par envois de détail doivent satis-
faire aux siipulations de l'article 118 bis du Réglement ministériel du 12 novembre 1897 pour le transport des marchan-
dises dangereuses.

D'une maniére générale, ces stipulations imposent, concurremment avec celles de I’article 1¢* des Tarifs Généraux,
I'emploi de caisses solides dans lesquelles les bacs des accumulateurs doivent dire assujetiiis el les accumulateurs
garantis conire les courts-circuits et immobilisés avec interposition de matiéres absorbantes, formant tampon. Ces
matiéres peuvent étre de la fibre ou de la laine de bois, de la paille et méme du carton. L'aménagement doit étre tel
que le liquide acide ou caustique ne puisse jaillir au dehors en quantités dangereuses.

Les caisses employées pour le iransport des batteries d’accumulateurs doivent, pour répondre aux conditions duw
Reéglement de 1897, étre constituées de la maniére suivante :

Caisses en bois.

Ces caisses doivent étre solidement baties a I’aide de planches suffisamment épaisses et bien assemblées. Compte
tenu des difficultés actuellement rencontrées par les expéditeurs, les caisses & claire-voies peuvent &ire tolérées, a
condition que les intervalles ne dépassent pas 4 centimatres.



Caisses en carton.

Le réglement de 1897 admet_l'utilisation de ces caisses :

— pour les accumulateurs remplis d’acide sulfurique (accumulateurs au plomb), lorsque le bac est en matiére assez
résistanie et suffisamment épais pour répondre & la durée et aux exigences du transport ; les caisses doivent, en outre,
offrir toute garantie conire les glissements, chutes ou avaries;

— pour les accumulateurs remplis de lessive de potasse (accumulateurs en ferro-nickel).

En raison du poids des accumulateurs, les caisses doivent élre constituées en carton de trés bonne qualité présen-
tant notamment une haute résistance a la perforation. A cet égard, les emballages spécialement étudiés pour les trans-
ports de I’espéce et pouvant éire considérés comme fixant les usages du commerce comprennent un conditionnement
intérieur approprié : plateaux de fond, coins d’angle, cloches pour recouvrir les bornes et assurer I'immobilisation du
contenu ; en outre, les caisses présentent des trous d’aération et sont parfois munies de poignées.

Dans les circonstances actuelles, ce conditionnement intérieur peut étre remplacé par un conditionnement différent
(matelassage, interposition de morceaux de carton, etc.,.) propre & renforcer les caisses, afin qu'elles présentent au
moins les garanties exigées par le Reéglement du 12 novembre 1897. Mais, comme il importe d'éviter la péremption de
I'usage du commerce, les gares doivent alors appliquer les dispositions du § I de 1’Annexe provisoire n® 1 au Fascicule
10 du Réglement Général sur I'examen des réclamations.

L’attention des gares doit éire appelée, non seulement sur le fait que les emballages classiques pour accumulateurs,
tels que les caisses type « niche & chien », deviennent quasi introuvables, mais sur 'insuffisance de plus en plus mar-
quée de la qualité des cartons.

Les prescriptions du réglement du 12 novembre 1897 étani impératives, les gares doivent, conformément aux dispo-
sitions de I'Annexe proviscire n® 1 au Fascicule 10 précité, refuser les caisses n'offrant pas la garantie voulue et
conseiller aux expéditeurs de recourir a 'emploi des caisses en bois.
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CHEMINS DE FER

Paris, le 25 janvier 1943.

S OCELTE
NATIONALE

des NOTICE
sur les emballages utilisés pour le transport
des batteries d'accumulateurs

FRANCAIS

Les emballages utilisés pour le transport des accumnulateurs électriques expédiés par envois de déiail doivent satis-
faire aux siipulations de I'article 118 bis du Réglement ministériel du 12 novembre 1897 pour le transport des marchan
dises dangereuses.

D'une maniére générale, ces stipulations imposent, concurremment avee celles de 1'article 1¢r des Tarifs Généraux,
I'emploi de caisses solides dans lesquelles les bacs des accumulateurs doivent étre assujettis et les accumulateurs
garantis conire les courts-circuits et immobilisés avec interposition de matiéres absorbantes, formant tampon. Ces
matiéres peuvent éire de la fibre ou de la laine de bois, de la paille et méme du carton., L'aménagement doit étre tel
que le liquide acide ou caustique ne puisse jaillir au dehors en quantités dangereuses.

Les caisses employées pour le iransport des batteries d’accumulateurs doivent, pour répondre aux conditions du
Reglement de 1897, étre constituées de la maniére suivante :

Caisses en bois.

Ces caisses doivent étre solidement baties a4 I’aide de planches suffisamment épaisses et bien assemblées. Compte
tenu des difficultés actuellement rencontirées par les expéditeurs, les caisses 4 claire-voies peuvent é&ire folérées, a
condition que les intervalles ne dépassent pas 4 centimatres.




Caisses en carton.
Le réglement de 1897 admet 1'utilisation de ces caisses :

— pour les accumulateurs rempiis d’acide sulfurigue (accumulateurs au plomb), lorsque le bac est en matiére assez
résistante et suffisamment épais pour répondre & la durée et aux exigences du transport; les caisses doivent, en outre,
offrir toute garantie conire les glissements, chutes ou avaries;

— pour lgs accumulateurs remplis de lessive de potasse (accumulateurs en ferro-nickel).

En raison du poids des accumulateurs, les caisses doivent étre constituées en carton de trés bonne gualité présen-
tant notamment une haute résistance a la perforation. A cet égard, les emballages spécialement étudiés pour les trans-
ports de 1'espéce et pouvant élre considérés comme fixant les usages du commerce comprennent un conditionnement
intérieur approprié : plateaux de fond, coins d'angle, cloches pour recouvrir les bornes et assurer I'immobilisation du -
contenu ; en outre, les caisses présentent des trous d’aération et sont parfois munies de poignées.

Dans les circonstances actuelles, ce conditionnement intérieur peut étre remplacé par un conditionnement différen?
(matelassage, interposition de morceaux de carton, ete...) propre & renforcer les caisses, afin qu'elles présentent au
moins les garanties exigées par le Reglement du 12 novembre 1897. Mais, comme il importe d'éviter la péremption de
I'usage du commerce, les gares doivent alors appliquer les dispositions du § I de ]’Annexe provisoire n° 1 au Fascicule
10 du Reglement Général sur I'examen des réclamations,

L’attention des gares doit éire appelée, non seulement sur le fait que les emballages classiques pour accumulateurs,
tels que les caisses type « niche 4 chien », deviennent quasi introuvables, mais sur l'insuffisance de plus en plus mar-
quée de la qualité des cartons.

Les prescriptions du réglement du 12 novembre 1897 étant impératives, les gares doivent, conformément aux dispo-
sitions de 1'Annexe provisoire n® 1 au Fascicule 10 précité, refuser les caisses n'offrant pas la garaniie voulue et
conseiller aux expéditeurs de recourir a 'emploi des caisses en hois.
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Paris, le 25 janvier 1943.

“ ’
LS e LE T E
NATIONALE

des NOTICE
CHEMINS DE FER sur les emballages utilisés pour le transport
FRANCALS 3 des batteries d'accumulateurs

Les emballages utilisés pour le transport des accumulateurs électriques expédiés par envois de déiail doivent satis-
faire aux siipulations de 'article 118 bis du Réglement ministériel du 12 novembre 1897 pour le transport des marchan-
dises dangereuses.

D’une maniére générale, ces stipulations imposent, concurremment avec celles de 'article 1°f des Tarifs Généraux,
'emploi de caisses solides dans lesquelles les bacs des accumulateurs doivent &ire assujetiis et les accumulateurs
garantis conire les courts-circuits et immobilisés avec interposition de matiéeres absorbantes, formant tampon. Ces
matiéres peuvent étre de la fibre ou de la laine de bois, de la paille et méme du carton. L'aménagement doit éire tel
que le liquide acide ou caustique ne puisse jaillir au dehors en quantités dangereuses.

Les caisses employées pour le iransport des balteries d'accumulateurs doivent, pour répondre aux conditions du
Réglement de 1897, étre constituées de la maniére suivante :

Caisses en bois.

- Ces caisses doivent étre solidement baties a I'aide de planches suffisamment épaisses et bien assemblées. Compte
tenu des difficultés actuellement rencontrées par les expéditeurs, les caisses & claire-voies peuvent dtre tolérées, i
condition que les intervalles ne dépassent pas 4 centimatres.



Caisses en carton.
Le réglement de 1897 admet 1'utilisation de ces caisses :

— pour les accumulaleurs remplis d’acide sulfurigue (accumulateurs au plomb), lorsque le bac est en matiére assez
résistante et suffisamment ¢pais pour répondre & la durée et aux exigences du transport; les caisses doivent, en outre,
offrir toute garantie conire les glissements, chutes ou avaries ;

— pour les accumulateurs remplis de lessive de potasse (accumulateurs en ferro-nickel).

En raison du poids des accumulateurs, les caisses doivent éire constiiuées en carion de trés bonne gualilé présen-
tant notamment une haute résistance a la perforation. A cet égard, les emballages spécialement étudiés pour les trans-
ports de I'espéce el pouvant élre considérés comme fixant les usages du commerce comprennent un conditionnement
intérieur approprié : plateaux de fond, coins d’angle, cloches pour recouvrir les bornes et assurer I'immobilisation du
contenu ; en outre, les caisses présenient des trous d’aération et sont parfois munies de poignées.

Dans les circonstances actuelles, ce conditionnement intérieur peut étre remplacé par un conditionnement différent,
(matelassage, interposition de morceaux de carton, etc.,,) propre & renforcer les caisses, afin qu'elles présentent au
moins les garanties exigées par le Réglement du 12 novembre 1897. Mais, comme il importe d'éviter la péremption de
I'usage du commerce, les gares doivent alors appliquer les dispositions du § I de ’Annexe provisoire n° 1 au Fascicule
10 du Reglement Général sur I'examen des réclamations.

L’attention des gares doil étre appelée, non seulement sur le fait que les emballages classiques pour accumulateurs,
tels que les caisses type « niche 4 chien », deviennent quasi introuvables, mais sur I'insuffisance de plus en plus mar-
quée de la qualité des cartons.

Les prescriptions du réglement du 12 novembre 1897 étant impératives, les gares doivent, conformément aux dispo-
sitions de 1’Annexe provisoire n® 1 au Fascicule 10 précité, refuser les caisses n'offrant pas la garaniie voulue et
conseiller aux expéditeurs de recourir & 'emploi des caisses en bois.
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Paris, le 25 janvier 1943.

S DCILETE
NATIONALE

5 def NOTICE
HEMINS DE FER sur les emballages utilisés pour le transport
FRANC AlS des batteries d'accumulateurs

Les emballages utilisés pour le transport des accumulateurs électriques expédiés par envois de détail doivent satis-
faire aux stipulations de I'article 118 bis du Réglement ministériel du 12 novembre 1897 pour le transport des marchan-
dises dangereuses.

D'une maniére générale, ces stipulations imposent, concurremnment avee celles de I'article 1¢* des Tarifs Généraux,
I'emploi de caisses solides dans lesquelles les bacs des accumulateurs doivent dire assujetlis et les accumulateurs
garantis contre les courts-circuits et immobilisés avec interposition de matiéres ahsorbantes, formant tampon. Ces
matiéres peuvent étre de la fibre ou de la laine de bois, de la paille et méme du carton, L’aménagement doit étre tel
que le liquide acide ou caustique ne puisse jaillir au dehors en quantités dangereuses.

Les caisses employées pour le transport des batteries d’accumulateurs doivent, pour répondre aux conditions du
Réglement de 1897, étre constituées de la maniére suivante :

Caisses en bois.

Ces caisses doivent étre solidement baties 4 I’aide de planches suffisamment épaisses et bhien assemblées. Compte
tenu des difficultés actuellement rencontrées par les expédileurs, les caisses & claire-voies peuvent &fre tolérées, A
condition que les intervalles ne dépassent pas 4 centimatres.



Caisses en carton.
Le réglement de 1897 admet I'utilisation de ces caisses :

— pour les accumulateurs remplis d’acide sulfurique (accumulateurs au plomb), lorsque le bac est en matiére assez
résistante et suffisamment épais pour répondre 4 la durée et aux exigences du transport; les caisses doivent, en outre,
offrir toute garantie conire les glissements, chutes ou avaries;

— pour les accumulateurs remplis de lessive de potasse (accumulateurs en ferro-nickel).

En raison du poids des accumulateurs, les caisses doivent étre constituées en carton de trés bonne qualiié présen-
tant notamment une haute résistance 4 la perforation. A cet égard, les emballages spécialement étudiés pour les trans-
ports de 1'espéce et pouvant éire considérés comme fixant les usages du commerce comprennent un condilionnement
intérieur approprié : plateaux de fond, coins d'angle, cloches pour recouvrir les bornes et assurer I'immobilisatien du
contenu ; en outre, les caisses présenient des trous d'aération et sont parfois munies de poignées.

Dans les circonstances actuelles, ce conditionnement intérieur peut éire remplacé par un conditionnement différent
(matelassage, interposiiion de morceaux de carton, efc...) propre & renforcer les caisses, afin qu'elles présentent au
moins les garanties exigées par le Reglement du 12 novembre 1897. Mais, comme il imporie d'éviter la péremption de
I'usage du commerce, les gares doivent alors appliquer les dispositions du § I de I'Annexe provisoire n° 1 au Fascicule
10 du Reéglement Général sur I'examen des réclamations.

L'attention des gares doit élre appelée, non seulement sur le fait que les emballages classiques pour accumulateurs,
tels que les caisses type « niche a chien », deviennent quasi introuvables, mais sur I'insuffisance de plus en plus mar-
quée de la qualité des cartons.

Les prescriptions du réglement du 12 novembre 1897 étant impératives, les gares doivent, (Ollfulmément aux dispo-

sitions de 1'Annexe provisoire n® 1 au Fascicule 10 précité, refuser les caisses n’offrant pas la g.na.nne voulue et
conseiller aux expéditeurs de recourir & I'emploi des caisses en bois.
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Paris, le 25 janvier 1943,

S OCIETE
NATIONALE

- des NOTICE
HEMINS DE FER sur les emballages utilisés pour le transport
FRANCAIS des batteries d'accumulateurs

Les emballages utilisés pour le transport des accumulateurs électriques expédiés par envois de détail doiveni satis-
faire aux stipulations de I'article 118 bis du Réglement ministériel du 12 novembre 1897 pour le transport des marchan
dises dangereuses,

D’une maniére générale, ces stipulalions imposent, concurremment avee celles de I'article 1¢* des Tarifs Généraux,
I'emploi de caisses solides dans lesquelles les bacs des accumulateurs doivent étre assujettis et les accumulateurs
garantis conire les courts-circuits et immobilisés avec interposition de matiéres absorbantes, formant tampon. Ces
matiéres peuvent étre de la fibre ou de la laine de bois, de la paille et méme du carton. ‘aménagement doit dtre tel
que le liquide acide ou caustique ne puisse jaillir au dehors en quantités dangereuses.

Les caisses employées pour le transport des batieries d'accumulateurs doivent, pour répondre aux conditions du
Réglement de 1897, étre constiluées de la maniére suivante : g

Caisses en bois.

Ces caisses doivent étre solidement baties a I’aide de planches suffisamment épaisses et bien assemblées. Compte
tenu des difficultés actuellement rencontrées par les expéditeurs, les caisses & claire-voies peuvent &tre tolérées, a
condition que les intervalles ne dépassent pas 4 ceniimatres.



Caisses en carton.

Le réglement de 1897 admet 'utilisation de ces caisses :

— pour les accumulateurs remplis d’acide sulfurigue (accumulateurs au plomb), lorsque le bac est en matiére assez
résistante et suffisamment épais pour répondre a la durée et aux exigences du transport; les caisses doivent, en outre,
offrir toute garantie contre les glissements, chutes ou avaries;

— pour les accumulateurs remplis de lessive de potasse (accumulateurs en ferro-nickel).

En raison du poids des accumulateurs, les caisses doivent étre constituées en carton de trés bonne qualité présen-
tant notamment une haute résistance & la perforation. A cet égard, les emballages spécialement étudiés pour les trans-
ports de I’espéce et pouvant éire considérés comme fixant les usages du commerce comprennent un conditionnement
intérieur approprié : plateaux de fond, coins d'angle, cloches pour recouvrir les bornes et assurer I'immobilisation du
contenu ; en outre, les caisses présentent des trous d’aération et sont parfois munies de poignées.

Dans les circonstances actuelles, ce conditionnement intérieur peut étre remplacé par un conditionnement différent
(matelassage, interposition de morceaux de carton, etc.,.) propre & renforcer les caisses, afin qu'elles présentent au
moins les garanties exigées par le Réglement du 12 novembre 1897. Mais, comme il importe d’éviter la péremption de
I'usage du commerce, les gares doivent alors appliquer les dispositions du § I de I'Annexe provisoire n° 1 au Fascicule
10 du Réglement Général sur I'examen des réclamations.

L'attention des gares doit élre appelée, non seulement sur le fait que les emballages classiques pour accumulateurs,
tels que les caisses type « niche & chien », deviennent quasi introuvables, mais sur 'insuffisance de plus en plus mar-
quée de la qualité des cartons.

Les prescriptions du réglement du 12 novembre 1897 étant impératives, les gares doivent, conformément aux dispo-
sitions de 1'Annexe provisoire n® 1 au Fascicule 10 précité, refuser les caisses n'offrant pas la garaniie voulue et
conseiller aux expéditeurs de recourir & I’emploi des caisses en bois.
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S OCIETE paris, le 25 janvier 1943
NATIONALE

des NOTICE
CHEMINS DE FER sur les emballages utilisés pour le transport
FRANCAILS des batteries d'accumulateurs :

Les emballages ulilisés pour le transport des accumulateurs électriques expédiés par envois de détail doivent satis-
faire aux stipulations de I'article 118 bis du Réglement ministériel du 12 novembre 1897 pour le transport des marchan-
dises dangereuses.

D’une maniére générale, ces stipulations imposent, concurremment avec celles de 'article 1°* des Tarifs Généraux,
I'emploi de caisses solides dans lesquelles les bacs des accumulateurs doivent dtre assujetiis et les accumulateurs
garantis contre les courts-circuits et immobilisés avec interposition de matiéres absorbantes, formant tampon. Ces
matiéres peuvent éire de la fibre ou de la laine de bois, de la paille et méme du carton, L’aménagement doit &tre tel
que le liquide acide ou caustique ne puisse jaillir au dehors en quantités dangereuses.

Les caisses employées pour le transport des baiteries d’accumulateurs doivent, pour répondre aux conditions du
Réglement de 1897, étre constituées de la maniére suivanie :

Caisses en bois.

Ces caisses doivent étre solidement baties a I’aide de planches suffisamment épaisses et hien assemblées. Compte
tenu des difficultés actuellement rencontrées par les expéditeurs, les caisses & claire-voies peuvent &tre tolérées, i
condition que les intervalles ne dépassent pas 4 centimatres. .




Caisses en carton. 7
Le réeglement de 1897 admet 1'utilisation de ces caisses :

— pour les accumulaleurs remplis d’acide sulfurigue (accumulateurs au plomb), lorsque le bac est en matiére assez
résistante et suffisamment épais pour répondre & la durée et aux exigences du transport ; les caisses doivent, en outre,
offrir toute garantie conire les glissements, chutes ou avaries;

— pour les accumuliateurs remplis de lessive de potasse (accumulateurs en ferro-nickel).

En raison du poids des accumulateurs, les caisses doivent étre constituées en earion de tres bonne qualiié présen-
tant notamment une haute résistance a la perforation. A cet égard, les emballages spécialement étudiés pour les trans-
ports de 1'espéce et pouvant éire considérés comme fixant les usages du commercé comprennent un conditionnement
intérieur approprié : plateaux de fond, coins d’angle, cloches pour recouvrir les bornes et assurer I'immobilisation du
contenu ; en outre, les caisses présentent des trous d’aération et sont parfois munies de poignées.

Dans les circonstances actuelles, ce conditionnement intérieur peut étre remplacé par un conditionnement différent
(matelassage, interposition de morceaux de carton, ele...) propre a renforcer les caisses, afin qu’elles présentent au
moins les garanties exigées par le Réglement du 12 novembre 1897. Mais, comme il importe d'éviter la péremption de
l'usage du commerce, les gares doivent alors appliquer les dispositions du § I de I'Annexe provisoire n° 1 au Fascicule
10 du Réglement Général sur I'exarnen des réclamations.

L'attention des gares doit étre appelée, non seulement sur le fail que les emballages classiques pour accumulateurs,
tels que les caisses type « niche & chien », deviennent quasi introuvables, mais sur 'insuffisance de plus en plus mar-
quée de la qualité des cartons.

Les prescriptions du réglement du 12 novembre 1897 étant impératives, les gares doivent, conformément aux dispo-
sitions de I'Annexe provisoire n°® 1 au Fascicule 10 précité, refuser les caisses n'offrant pas la garantie voulue et
conseiller aux expéditeurs de recourir & I'emploi des caisses’en bois.
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Paris, le 25 janvier 1943.

S OCIETE
NATIONALE

-, e - NOTICE
: HEMINS DE ‘FER sur les emballages utilisés pour le transport
FRANGCAILS des batteries d'accumulateurs

Les emballages utilisés pour le transport des accumulateurs électriques expédiés par envois de détail doivent satis-
faire aux siipulations de 'article 118 bis du Réglement ministériel du 12 novembre 1897 pour le transport des marchan
dises dangereuses.

D'une maniére générale, ces stipulations imposent, concurremment avee celles de I'article 1° des Tarifs Généraux,
I'emploi de caisses solides dans lesquelles les bacs des accumulateurs doivent étre assujeliis et les accumulateurs
garantis contre les courts-circuits et immobilisés avec interposition de matiéres absorbantes, formani tampon. Ces
matiéres peuvent étre de la fibre ou de la laine de bois, de la paille et méme du carton. L'aménagement doit &ire tel
que le liquide acide ou caustique ne puisse jaillir au dehors en quantités dangereuses.

Les caisses employées pour le transport des batteries d'accumulateurs doivent, pour répondre aux conditions du
Reglement de 1897, étre constifuées de la maniére suivante :

Caisses en bois.

Ces caisses doivent étre solidement béties a I’aide de planches suffisamment épaisses et bien assemblées. Compte
tenu des difficultés actuellement rencontrées par les expéditeurs, les caisses & claire-voies peuvent &ire tolérées, i
condition que les intervalles ne dépassent pas 4 centimétres.




Caisses en carton.
Le réglement de 1897 admet 1'utilisation de ces caisses :

— pour les accumulateurs remplis d’acide sulfurigque (accumulateurs au plomb), lorsque le bac est en matiere assez
résistante et suffisamment épais pour répondre & la durée et aux exigences du transport; les caisses doivent, en outre,
offrir toute garantie conire les glissements, chutes ou avaries;

— pour les accumulateurs remplis de lessive de potasse (accumulateurs en ferro-nickel).

En raison du poids des accumulateurs, les caisses doivent élre constituées en carton de trés bonne qualité présen-
tant notamment une haute résistance a la perforation. A cet égard, les emballages spéualemeut étudiés pour les trans-
ports de I’espéce et pouvant éire considérés comme fixant les usages du commerce comprennent un conditionnement
intérieur approprié : plateaux de fond, coins d'angle, cloches pour recouvrir les bornes et assurer I'immobilisation du
contenu ; en outre, les caisses présentent des trous d'aération et sont parfois munies de poignées.

Dans les circonstances actuelles, ce conditionnement intérieur peut éire remplacé par un conditionnement différent
(matelassage, interposition de morceaux de carton, ete...) propre a renforcer les caisses, afin qu'elles présentent au
moins les garanties exigées par le Réglement du 12 novembre 1897. Mais, comme il importe d'éviter la péremption de
I'usage du commerce, les gares doivent alors appliquer les dispositions du § I de ’Annexe provisoire n® 1 au Fascicule
10 du Réglement Général sur I'examen des réclamations.

L’attention des gares doit élre appelée, non seulement sur le fait que les emballages classiques pour accumulateurs,
tels que les caisses fype « miche & chien », deviennent quasi introuvables, mais sur I'insuffisance de plus en plus mar-
quée de la qualité des cartons.

Les prescriptions du réglement du 12 novembre 1897 étant impératives, les gares doivent, conformément aux dispo-
sitions de 1I'Annexe proviscire n°® 1 au Fascicule 10 précité, refuser les caisses n'offrant pas la garantie voulue et
conseiller aux expéditeurs de recourir a I'emploi des caisses en bois.
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Paris, le 25 janvisr 1943.

S GELETTE
NATIONALE

. e NOTICE :
HEMINS DE FER sur les emballages utilisés pour le transport
FRANC ALS des batteries d'accumulateurs

Les emballages utilisés pour le transport des accumulateurs électriques expédiés par envois de détail doivent satis-
faire aux siipulations de 'article 118 bis du Réglement ministériel du 12 novembre 1897 pour le transport des marchan
dises dangereuses.

D’une maniére générale, ces stipulations imposent, concurremment avec celles de I'article 1¢r des Tarifs Généraux,
I'emploi de caisses solides dans lesquelles les bacs des accumulateurs doivent éire assujetlis et les accumulateurs
garantis contre les courls-circuits et immobilisés avec interposilion de matiéres absorbantes, formant tampon. Ces
matiéres peuvent éire de la fibre ou de la laine de bois, de la paille et méme du carton. L'aménagement doit, étre tel
que le liquide acide ou caustique ne puisse jaillir au dehors en quantités dangereuses.

Les caisses employées pour le transport des batteries d’accumulateurs doivent, pour répondre aux conditions du
Reéglement de 1897, étre constituées de la maniére suivante :

Caisses en bois.

Ces caisses doivent étre solidement baties a I’aide de planches suffisamment épaisses et bien assemblées. Compte
tenu des difficultés actuellement rencontrées par les expéditeurs, les caisses a claire-voies peuvent étre tolérées, a
condition que les intervalles ne dépassent pas 4 centimeétres.




Caisses en carton.

Le réglement de 1897 admet 1'utilisation de ces caisses :

— pour les accumulateurs remplis d’acide sulfurigue (accumulateurs au plomb), lorsque le bac est en matiere assez
résistante et suffisamment épais pour répondre & la durée et aux exigences du transport; les caisses doivent, en outre,
offrir toute garantie conire les glissements, chutes ou avaries ;

— pour les accumulateurs remplis de lessive de potasse (accumulateurs en ferro-nickel),

En raison du poids des accumulateurs, les caisses doivent éire constiluées en carton de trés bonne qualité présen-
tant notamment une haute résistance a la perforation. A cet égard, les emballages spécialement étudiés pour les trans-
ports de I'espéce et pouvant éire considérés comme fixant ies usages du commerce comprennen! un conditionnement
intérieur appmprié plateaux de fond, coins d’angle, cloches pour recouvrir les bornes et assurer I'immobilisation du
contenu ; en outre, les caisses présentent des trous d’aération et sont parfois munies de poignées.

Dans les circonstances actuelles, ce conditionnement intérieur peut éire remplacé par un conditionnement différent
(matelassage, interposition de morceaux de carton, ete...) propre & renforcer les caisses, afin qu'elles présentent au
moins les garanties exigées par le Réglement du 12 novembre 1897. Mais, comme il importe d'éviter la péremption de
I'usage du commerce, les gares doivent alors appliquer les dispositions du § I de I'Annexe provisoire n° 1 au Fascicule
10 du Réglement Général sur I'examen des réclamations.

L'attention des gares doit éire appelée, non seulement sur le fait que les emballages classiques pour accumulateurs,
tels que les caisses type « niche & chien », deviennent quasi introuvables, mais sur I'insuffisance de plus en plus mar-
quée de la qualilé des cartons. -

Les prescriptions du réglement du 12 novembre 1897 étant impératives, les gares doivent, conformément aux dispo-
sitions de I"Annexe proviscire n® 1 au Fascicule 10 précité, refuser les caisses n'offrant pas la garantie voulue et
conseiller aux expéditeurs de recourir 4 I'emploi des caisses en bois.
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CHEMINS DE FER

ﬁ . . -
TRy Paris, le 25 janvier 1943.
SOCIETE :

NATIONALE

des NOTICE

sur les emballages utilisés pour le transport

FRANCAIS

des batteries d'accumulateurs

Les emballages utilisés pour le transport des accumulateurs électriques expédiés par envois de délail doivent satis-
faire aux slipulations-de I'article 118 bis du Réglement ministériel du 12 novembre 1897 pour le transport des marchan-
dises dangereuses,

D'une maniére générale, ces stipulations imposent, concurremment avec celles de I'article 1¢* des Tarifs Généraux,
I'emploi de caisses solides dans lesquelles les bacs des accumulateurs doivent étre assujettis et les accumulateurs
garantis contre les courts-circuits et immobilisés avec interposition de matiéres absorbantes, formant tampon. Ces
matiéres peuvent &tre de la fibre ou de la laine de bois, de la paille et méme du carton. L’aménagement doit étre tel
que le liquide acide ou caustique ne puisse jaillir au dehors en quantités dangereuses.

Les caisses employées pour le transport des batteries d’accumulateurs doivent, pour répondre aux conditions du
Reglement de 1897, étre constituées de la maniére suivanie :
Caisses en bois.

Ces caisses doivent étre solidement béties a I'aide de planches suffisamment épaisses et hien assemblées. Compte
tenu des difficultés actuellement rencontrées par les expéditeurs, les caisses a claire-voies peuvent dtre tolérées, i
condition que les intervalles ne dépassent pas 4 centimatres.



Caisses en carton.

Le réglement de 1897 admet 1'utilisation de ces caisses :

— pour les accumulaleurs remplis d’acide sulfurigue (accumulateurs au plomb), lorsque le bac est en matiére assez
résistante et suffisamment épais pour répondre 4 la durée et aux exigences du transport; les caisses doivent, en outre,
offrir toute garantie conire les glissements, chutes ou avaries;

— pour les accumulateurs remplis de lessive de potasse (accumulateurs en ferro-nickel).

En raison du poids des accumulateurs, les caisses doivent étre constituées en carton de trés bonne qualité présen-
tant notamment une haute résistance i la perforation. A cet égard, les emballages spécialement étudiés pour les trans-
ports de 'espéce et pouvant éire considérés comme fixant les usages du commerce comprennent un conditionnement
intérieur approprié : plateaux de fond, coins d’angle, cloches pour recouvrir les bornes et assurer I'immobilisation du
contenu ; en outre, les caisses présentent des trous d’aération et sont parfois munies de poignées.

~ Dans les circonstances actuelles, ce conditionnement intérieur peut éire remplacé par un conditionnement différent
(matelassage, interposition de morceaux de carton, ete...) propre a renforcer les caisses, afin qu'elles présentent au
moins les garanties exigées par le Réglement du 12 novembre 1897. Mais, comme il importe d'éviter la péremption de
I'usage du commerce, les gares doivent alors appliquer les dispositions du § I de I’Annexe proviscire n® 1 au Fascicule
10 du Réglement Général sur 'examen des réclamations.

L’attention des gares doit étre appelée, non seulement sur le fait que les emballages classiques pour accumulateurs,
tels que les caisses type « niche &-chien », deviennent quasi introuvables, mais sur 'insuffisance de plus en plus mar-
quée de la qualité des cartons.

Les prescriptions du réglement du 12 novembre 1897 étant impératives, les gares doivent, conformément aux dispo-
sitions de I'Annexe proviscire n® 1 au Fascicule 10 précité, refuser les caisses n'offrant pas la garaniie voulue et
conseiller aux expéditeurs de recourir & 'emploi des caisses en bois.

20/W. 49.107. — Paris, Imprimerie sdministrative Centrale, 8, rue de Furstenberg. (2086) - Marché 191



Paris, le 25 janvier 1943.

S OCIETE
NATIONALE
t{e.s
CHEMINS DE FER
FRANCAIS

NOTICE
sur les emballages utilisés pour le transport
: des batteries d'accumulateurs

Les emballages ulilisés pour le transport des accurnulateurs électriques expédiés par envois de délail doivent satis-
faire aux siipulations de I'article 118 bis du Réglement ministériel du 12 novembre 1897 pour le transport des marchan-
dises dangereuses.

D’une maniére générale, ces stipulations imposent, concurremment avec celles de 'article 12 des Tarifs Généraux,
I'emploi de caisses solides dans lesquelles les bacs des accumulateurs doivent étre assujeitis et les accumulateurs
garantis contre les courts-circuits et immobilisés avec interposition de matiéres ahsorbantes, formant tampon. Ces
matiéres peuvent étre de la fibre ou de la laine de bois, de la paille et méme du carton. L’aménagement doit étre tel
que le liquide acide ou caustique ne puisse jaillir au dehors en quantités dangereuses.

Les caisses employées pour le transport des batteries d’accumulateurs doivent, pour répondre aux conditions du
Réglement de 1897, éire constituées de la maniére suivante :

Caisses en bois.

Ces caisses doivent éire solidement baties a I'aide de planches suffisamment épaisses et bien assemblées. Compte
tenu des difficultés actuellement rencontrées par les expéditeurs, les caisses & claire-voies peuvent éire tolérées, a
condition que les intervalles ne dépassent pas 4 centimaires,



Caisses en carton.
Le réglement de 1897 admet 1'utilisation de ces caisses ¢

— pour les accumulateurs remplis d’acide sulfurique (accumulateurs au plomb), lorsque le bac est en matiére assez
résistante et suffisamment épais pour répondre a la durée et aux exigences du transport ; les caisses doivent, en outre,
offrir toute garantie contre les glissements, chutes ou avaries;

— pour les accumulateurs remplis de lessive de potasse (accumulateurs en ferro-nickel).

En raison du poids des accumulateurs, les caisses doivent &ire constituées en carton de trés bonne qualilé présen-
tant notamment une haute résistance a la perforation. A cet égard, les emballages spécialement étudiés pour les trans-
ports de l’espéce et pouvant élre considérés comme fixant les usages du commerce comprennent un conditionnement
intérieur approprié : plateaux de fond, coins d’angle, cloches pour recouvrir les bornes et assurer 'immobilisation du
contenu ; en outre, les caisses présentent des trous d’aération et sont parfois munies de poignées.

Dans les circonstances actuelles, ce conditionnement intérieur peuf éire remplacé par un conditionnement différent
(matelassage, interposition de morceaux de carton, etc...) propre & renforcer les caisses, afin qu'elles présentent au
moins les garanties exigées par le Réeglement du 12 novembre 1897. Mais, comme il importe d'éviter la péremption de
I'usage du commerce, les gares doivent alors appliquer les dispositions du § I de I'Annexe provisoire n°® 1 au Fascicule
10 du Réglement Général sur I'examen des réclamations.

L'attention des gares doit étre appelée, non seulement sur le fait que les emballages classiques pour accumulateurs,
tels que les caisses iype « niche & chien », deviennent quasi introuvables, mais sur I'insuffisance de plus en plus mar-
quée de la qualité des cartons.

Les prescriptions du réglement du 12 novembre 1897 étant impératives, les gares doivent, conformément aux dispo-
sitions de I'Annexe proviscire n° 1 au Fascicule 10 précité, refuser les caisses n'offrant pas la garaniie voulue et
conseiller aux expéditeurs de recourir & I'emploi des caisses en bois.

80/W, 49.107. — Faris, lwpruterie administrative Centraie, 8, rue de Furstenberg. (2066) - Marché 181
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S.N.C.F. Octobre 1944

P

Service Central )
du Mouvement GARES DE TRIAGE

32me Division v

15.226 GENERALITES

Lea triages comportant essentiellement deux faisceaux : le faisceau de
triage proprement dit et le faisceau de réception; dans tous les triagea impor-
tants, ces deux faisceaux doivent Stre placés bout i bout et de part et d'autre
de l2 bosse sur laquelle s'effectuunt‘las opérations de débranchement.

Dans la grande majorité des triages frangais, les operations de formation
ont &té effectuées jusqu'a présent sur les voies du faisceau de triage (cer-
taines de ces voles étant spécialement affectées & la formation des trains om-
nibus), les manoeuvres ayant lieu en général & la bosse de Tormation opposée A
la bosse de débranchement.

Dana les triages importants ol i1 est désirable d'éviter toute interférence
entre les opérations de débranchement et de départ des trains, il y a intért A
établir sur leas aStés du faisceau principal de triage des faisceaur spécilaux de
formation; dans le méme eaprit, ainsi que powr dégager le faisceau de triage des
trains directs en attente de traction, il convient, gquand «'esat possible, de
prévoir wn faisoceau d'attente au départ dans le prolongeman* du faisceau princi-
pal.

Enfin dans les grands triages, il est ddsirable d'établir un ou deux fais-
ceaux de relals latéralement au faiscesau de triags.

Le triaga doit 8tre, en principe, unique pour les deux sens de ciroulation,
car deux faisceaux, impair et pair, sont d'exploitation plus couteuse et retar=-
dent 1'acheminement des wagons par suite des échanges indvitables.

POSITION DU TRIAGE ET DU DEPOT PAR RAPPORT AUX VOIES PRINCIPALES.

Deux dispositions peuvent &tre adoptées pour le faisceau de triage uniques

- le faisceau est A l'extérieur des voies principales; 1l est alors fréquemment
nécessaire de construire des sauts-de-mouton afin d'éviter le double cisail-
lement d'une des voies, en outre le dépdt doit &ire Stabli du m@ume c3té que
le triage par rapport aux voies principaless

so/w. 30185, Lith. A

le faisceau eat 3 l'intérieur des wvoies principales; il y a lieu dans ce cas

d'étudier le tracé de ces voies afin de rdserver la place nécessaire a une

extension future du triage; de plus, le dépdt doit alors &tre implanté,autant
que possible,i 1'intérieur des voles principalea; sinon, il est nécessaire de
prévoir un saut-de-mouton pour le franchissement des voles “machines",.

ORIENTATION DU TRIAGE ET CHOIX DU SENS DE DEBRANCHEMENT.

L'orientation du triasge, dans le cas assez rare ol une certaine latitude
existe sur ce point, et, plus souvent, le choix des sens de débranchement doi-
vent tenir compte de la direction des vents dominants loocaux.
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VOIES DE CIRCULATION,

Le tracé de ces voles devra 8tre judicieusement combiné avac 1'organisation
des divers chantiers afin d'obtenir le rendement optimum dans 1'exécution des
manoeuvres.

Les voies de circulation encadrent généralement le triage; diverses aolu-
tions peuvent &tre envisagées pour 1'acheminement des trainas (figures 1 et 2)
suivant qu'il existe ou non un faisceau d'attente au départ ou un. tiroir de yé~
ception par rebroussement.

Par ailleurs, les voies de circulation des trains, ainsi que les voles de
_relation avec le dépdt devront Stre établies de telle sorte que lea reccupements
entre trains ou entre trains et machines scient réduits au minimum. Dans les
triages importants, on y parviendra, en ce qui concerne le 23me point, en fai-
sant contourmer les faisceaux par les machines; si les parcours dewiennom® dwoe-
portants, on pourra envisager de les réduire notablement en prévoyant des ou-
vrages pour les voies "machines" aux abords des bosses, 9i toutefoie la é-
sence de nappes aquiféres ne constitue pas de sujétiona trop importanics.

Figure 1

SOLUTION A 3 FAISCEAUX ET TIROGIR DE RECEPTION PAR REBROUSSEMENT
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Figure 2

SOLUTION SANS FAISCEAU D'ATTENTE AU DEPART NI TIROIR DE RECEPTIOH
- PAR REBROUSSEMENT
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QUVRAGES ROUTIERS.

Lea ouvrages a construire pour la trsverads du trisge par des routes de-
vront, de préférence, etre des P.I. afin que la présence des piles ne géne pas

la wvisibilité dans le trisge et ne soit pas wne sujdtion lors de remaniements
futurs des voies, :

la méme restriction que pour les souterrains "machines" s'applique & ces
ouvyrages,

CARACTERTSTIONES DU TRACE F¥ PLAN

LONGUFUR UTILE DES VOLES.

la longueur utile des woies des troils Maisceamx doit 84re égale A celle
des traine lese plua longs sirculant swr les lignes ad jacentes wajorde d'une
marge de séourité d'environ 50 m.; jusqu’d présent, dans les projets récenta,
1o lorgmeur utile maximum des voles etait de 800 mdtres.

Toutefois, pour ménager llavenir, les voles des faisceaux de triage de=
vront 3%tre portées i 900 m. environ lorsqu'il s'mgit de grandes lignes 3 pro-
fil convenable et quand les dépenses correspandantes restent réduites; par
contre, las volies des faiscsaux de réception, d'attente au départ ot de relais

devyont @tre maintenues i 800 mdtres su maximem en réservant la possibilité de
les porter & 900 wdtres.

ENTEEVOLES.

a) Réception - 5 mdtres sutant que pos:'s:i}t-le {comptés d'axe on sxe); les entre~
voies contenant des obstacles (pyldnes, supports de caténsire ou . d'éoclai-
ruge) devront avoir 5m,35. Psr eilleurs, si les dispositions locales 1l'exi-

gent, une entrevoie sur deux pourrs atre réduite jusqu'a la cote minimum
de 4{m,20.

n) Iriage = en principe alternativement 4m,50 et 5m, une entravoie awr deux
stant plus spéoialement affectée & la circulstion des agents (visiteurs,
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pointeurs, enrayeurs)s ces cotes ne devront pas descendre en dessous de 4m,20 et
4m,80; lorsque le triage sera électrifié, les pyldnes devront gtre implantés dans
une entrevoie de 5m,35, encadrée de deux entrevoies larges.

o) Attente au départ, relais : 4m,50, 5m,00 si possible.

RECEPTION DES TRAINS.

le solution idéale consiste en 1'étsblissement d'une boucle qui permet de
staffranchir de 1la sujétion des réceptions 2 1'emvers interrompsnt le débranche-

ment.

A défaut de cette disposition qui ne peut que rarement étre réalisée, on
doit prévoir pour éviter toute interférence entre les réceptions & contré sens
et le débranchement soit un tiroir en bout du faiscesu de réception ou mieux une
disposition du type de celle de la figure 2 (sas permettant de conserver en at-
tente un train regu & contre-sens, tout en dégageant les voies principalaa).

EVOLUTION DE LA MACHINE DE BOSSE.

Afin de permettre 1l'évolution de la maschine de bosse simltanément avec une
récepi):ion de train, 11 y & lieu de prévoir des sas ou impasse (fig. 3, 4 et
4 bis ). X

Figure 3 Figure 4

~—— RECEPTION

Sas /

.

RECERTION




MISE EN TETE DES MACHINES.
Il est judicieux de prévoir, dans les triages importants pour la mise en
attente des machines avant mise en téte des trains, un sas ou une impssse. en

relation, d'une part, avec la voie de circulation des machines, d'autre part,
avec les voles de triage ou d'attente au départ (fig. 5).

Figure 5

Sers oles machines

Impasse olgtlente
ales machines

L
bl

DEPART DES TRAINS A CONTRE-SENS DU DEBRANCHEMENT.

Toutes dispositions doivent &tre prises dans les triages tr2s importants
pour éviter que les départs de trains interrompent le débranchement.

Les faisceaux de formation et d'attente au départ, lorsqu'il en existe,

permettent de satisfaire & cette condition.
§
Sinon, il pourra &ire intéressant de prévoir un dispositif de voies tel
que des trains puissent partir de quelques voies latérales du faisceau de
triage en méme temps que l'on débranche.

DISTANCE ENTRE SOMMET DE BOSSE ET GARAGES FRANCS DU FAISCEAU DE RECEPTION.

Le scmmet de bosse considéré est le sommet réel, o'est-d-dire le point du
profil od la tangente est horizontale. Son altitude devra pouvoir étre vérifide
facilement 3 1'aide de rep2res. Le garage franc de 2 voies est la pointe ou
1l'entraxe est de 3m,57. 1la distence entre sommet de bosse et garages-francs du
faisceau de réception doit étre 1la plus courte possible; 2 titre d'exemple, et
tout en conservant pour les évite-bosse une déclivité rsisonnable, elle est de
l'ordre de 110 m. (fig. 6 - 8 voies de réception) et de 140 m. (fig. 7 - 16
voies de réception).

DISTANGE ENTRE SOMMET DE BOSSE ET GARAGES FRANCS DU PATSCEAU DE TRIAGE.

Le tracé de la t8te du faiscesu de trisge doit étre aussi ramassé que pos-
sible; la distance entre sommet de bosse et gerages francs est de l'ordre de :

) m.S1
9 m, (1) - d° - 40 - w AP

=

) pour un faisceau de 32 voies avec évite-bosse Efig. 6;
RS T

(1) fes distances sont obtenues en utilisant des pinceaux de 8 voies avec appa~-
reils symétriques tg. 0,167. Par silleurs, ls distance de 255 m. exige,par rap-
port 2ux cotes normales d’entrevoles (page 3), un surécartement d'environ 2 m.
du faisceau de triage.

2
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Figure Z
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DISTANCE ENTRE SOMMET DE BOSSE DE DEBRANCHEMENT ET POINTE DE LA lére AIGUILLE.

Loragque la commande de ceite aiguille est automatique, cette distance doit
8tre au wminimum de 25 m, afin que les wagons soient suffisamment espacés
lorsqu’ils abordent 1'aiguilie qul eat appelée & lés séparer.

S1i la commande est manuella, cette limite doit &tre portée & 40 m.

VOIES DE BOSSE DE DEBRANCHEMENT.

Dans les trisges importants, i1 est intéressant de prévoir deux voies sur
la bosse de débrasnchement (fig., 7)s cette solution permet en effet d'approcher
1s queue d'un train de 1a bosae pendant que s'achéve le débranchement du train
précédent.

DETRBMINATION DE L4 LONGUEUR DES FREINS DE VOIE.

Cette question est traitde en amexe.

I¥PLANTATION DES FREINS DE VOIE.

Les ootes A respeoter powr 1'implantation des freins de vole prineipaux
sont indiquées figure 8. .

Les freins Westinghouse peuvent, dans des oas exceptiomels, stinscrire
dans des courbes de R = 1200 m,

Figure 8

EROHL ICH




FREIN DE BOSSE.

L'emplacement d'un frein de bosse sera, jusquia nouvel avis, réservé du cdté
réception dsns tous les triages importants. . -

Le r8le du frein de bosse est d'atténuer autant que possible les répercus-~
sions des quelités différentes de roulement des wagons; sa longueur doit @&tre
déterminde en conséquence. I1 n'est pas nécessaire de le oonstruire pour qu'il
puisse ar toutes circonstances provogquer 1l'arrdt des wagons en oas 4! inocidentss
lorsque cus freins seront installés, la distance entre le sommet de bosse et la
pointe de la premidre aiguille devra ¢tre de 28m pour un frein Westinghouse de
9 wdtres, et de 25 m powr wn frein Frolich de 6m.

Il y a 4d'ailleurs lieu de noter que dans ls cas général oh ces cotes seront |
appliquies, le frein d'espacement zera toujours capsble d'assurer l'arrét des

)
WAZONE .
RA.YONS_)“DES COUHBES DE 1A TETE DU FAISCEAU DE TR[AGE, ,1‘

On doit chercher 4 obtenir des résistances aux courbes aussi égales gue
poasible sur toutes les wvodles.

Le rayon minimun des courbes de ls t8te du faiscesu est de 150 mdtresjtou-
tefois, dans les € mdtres précédant les freins, cette limite doit 8tre portée
A& 200 métres, »

DISTANCE ENTRE LA SORTIE DU FREIN DE VOIE ET 1A POINTE DE LA PREMIERE AIGUILLE.

4 métres,

PINCEAUX.
On adoptera en principe une t8te de faisceau de triage avec pincgaux de 8
\ : voies, lea garasges francs étant alignés sur un arc de cercle afind'étre a
égale distance du sommet de boaze,

Toutefois, des pinceaux de 6 voies pourront &tre prévus, aprés justifica-
tion par les Réglons, lorsque le trisge présentera des caractéristiques excep-
| tionnelles : dmportance du triage exigeant un débit tris dlevé, dispositions
géographiques apécisles conduimsant 2 prévoir une densité particulidrement élevée
du débranchement sur certaines parties du faisceau.

TETE DU_FAISCEAU DE FORMATICN.

Elle sera constitude de deux demi-faiscerux au moins desservis chacun par
un tireir. Cetbte disposition présente de grands avantages pour la rapidité des
manoewvres ds formation, puisque le chemin 2 parcourir par les rames jusqu'a
1taiguille gu'elles doivent dégager avant d'8tre débranchédes est sensiblement
réduit par rapport 2 la sclution le plus souvent adoptée actuellement, consia-
tant en wn tiroir desservant tout le faisceau.

Les manoeuvres qui s'effectuent sur ce chantier peuvent s'accomoder fort
bien de ce tracé de voies, puisqu'il s'agit surtout de mouvements de tiroir et
ce sera encore plus vrai aprés la guerre lorsqu'auront disparu les halles de
transbordement et les acheminements spéciaux qui exigeaient & la dernidre mi~-
nute l'adjonction de wagons & divers trains en formation. Les guelques reports
de wagons (déveyés, fourgons) d'un demi-faisceau sur l'autre s'effectueront par
1tintermédiaire de la bretelle qui reliera les deux tiroirs au-deld de 1a bosse,
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‘ Toutefois, dans des cas exceptionnels et sur justification des Régions, un
des deux tiroirs pourra @tre raccordé a 1'ensemble des voies du faisceau.

DISTANCE ENTRE SQMMET DE LA BOSSE DE FORMATION ET POINTE DE LA lére AIGUILLE.

Au minimum 40 métres, car la commande de l'aiguille ne sera pas automatique,

CARACTERISTIQUES DU TRACE EN PROFIL

FAISCEAU DE RECEPTION, 4'ATTENTE AU DEPART ET DE RELAIS.,

Les voies doivent &tre au maximum en pente de 3 m/m par mdtres le faisceau
de réception (1) devra &tre d'une altitude 2ussi élevée que possible afin de ré-
duire 1'importance de la contre pente des bosses, qui, dans certains cas, peut
8tre de nature 2 provoquer des diffioultés d'exploitation par suite d'impuissance
des machines de débranchement.

BOSSES.

Ls hauteur des bosses doit &tre déterminde de telle fagon que dans les con-
ditions les plus défavorables (basse température, vent debout) un wagon mauvais
rouleur s'arréte 2a une centaine de mdtres des garages-francs des voies du fais-
ceaun de triage,

Le profil de la bosse de débranchement comportera immédiatement aprés l'ar-
rondt du sommet ume forte déclivité imprimant sux wagons une vitesse élevée,con-
dition essentielle pour débrancher les trains & une cadence satisfaisante.

Le profil sera tracé ensuite avec une déclivité plus faible jusqu'aux freins
de voie principaux, ceux-oi étant au moins en pente de 0®,010 par métre afin qu'wn
wagon arrété dans le frein se remette en marche de lui-meéme.

Enfin, entre les freins de voies et les garages francs du faisceau de triege,
le profil aura une pente de 0™,0025 par mdtre, étant entendu qui si ltexpérience
le justifie, on substituers un palier & cette pente (2).

Les déclivités maxima & respecter pour ces tracés sont :
a) pour les machines de manoeuvres 0,050 par métre,
b) pour les machines de ligne 0.035 par meétre,

Les raccordements des déclivités doivent s'effectuer en voile coursnte et,
par suite, dans les appareils, ces raccordements ne doivent intéresser ni 1l'si-
guillage ni le croisement,

Les valeurs minima des rayons convexes de ces raccordements sont :

aa pour les machines de manceuvre 250 mdtres,
b) pour les machines de ligne 500 métres;

celles des rayons minima concaves :

&) pour les machines de manoeuvres 300 métres,
b) pour les machines de ligne 800 métres.

El) ainsi gque les tiroirs de formation, i
2) Toutefols, la Région Sud-Est établira en palier 1a zone des appereils B]% aval des
freins principaux, afin de poursuivre ses expériences d'enrayage definitif,
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FAISCEAU DE TRTAGE.

Le profil en 1 du faisceaun de triage doit faveoriser le taassement.des
wagons sur les vodes (voir le profil type figuwre 9).
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Lles voles de formation, lorsgu'elles ne sont pas reliées A la bosae de dé-
branchement, devront également avoir un profil favorisant le tassement dss w&-
gons, analogue, autant que possible, A celui de la figure 9, mais dlspoaé an
sens inverse, compte tenu du sens de roulement des wagons.

PROFIL EN TRAVERS DU FAISCEAU DE TRIAGE.

: Dans les grands trisges, ce profil doit &tre bombé pour compenser 18 ré-
sistance aux courbes plus élevée sur les voies extérieures du falsceasu.

DISPOSITIFS ANNEXES DES FAISCEAUX

VOIE DES MACHINES DE MANOEUVRES.

Une voie avec fosse et grue hydrauligque pour les wachines de manocawvres
vapeur est nécessaire i proximité de chasune des bosses de débranchement &t de
formation. Une seuls wole sera par contre 2 prévoir dans les triages utilisant
norumalement des machines ds manceuvres éleoiriquesy elle sers utilisése psx lea
-machines de manoeuvres vapeur pendant lss pannes de scurant.

Les looomotives de menceuvres doivent trouver sur place les instsllaiions
nécessaires pour effsotuer sans retouwr au dépdt plusieurs périodes succeamives
de travail, o'sat-i~dire A proxiwité d'une des voies de foasse :

- Vestisire lavabo pouwr que le persomel puisse prendre at guitter son travail
sur place,

- Parc de chergement rapide de combustible (encombrement 30 x 6 m),

~ Local de service oomportant réserve d'huile, pidcea de distribubtion cowrante,
étau, établi, outillage de petites réparations de dépannage.

Les installations sont & prévoir A proximité des btosses de débranchement
et de formation cu & proximité de 1ltune d'entre elles si la circulation 4'une
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bosse A l'autre est facile. Elles doivent pouvoir etre utiiiades per toutes les
locomotives de manoeuvres du trisge et par les locomotives de route affectées
aux trains locaux (rames d'échangsa},

CHANTIER DE REPARATION RAPIDE DES WAGONS FT ENTRETIEN .

Les wagons & réparer rapldement sont débranchés sur une vole, relice &4 la
t8te du faiscesu de débranchemant et de longuewr suffisante pour absorber les
wagons pendant wme périsde de 18 heures environ. Cette vole dorme socds au chan-
tier proprement dit, slimenté par cabsetan, constitud de 2 voles, soit en cul de
sac, solt relides A la téte de formation (figure 10).

i Lorequ'un entretien de liére ou ds 2&me catdgurie peut otre installé sur le
28té du friscean de triage, ls chanticr de réparation rapide lui est incorpers.Un
blanc est laissé entre l'entretien ot le triage pour psrmettre une extension fu-
ture de ce dernier. L'entretien est alimenté par un faisoszu d'échange swr lequel
les wagons sont débranchés directement (figuwrz 11).

Les voles indiguéea en .pointillé sur les figures 10 et 11 pourront atre uti-
lisdes par 1'Exploitation pour assurer dee cpérations accesacives telles que mise
en attents des fourgons, etd...

CHANTIER DE REFRCTION DES CHARGEMENTS .

Les probldmes posds par 1'expleitation de ces chantiers étant du néne ordre
que ceux concernant les chantiers de réparation rapide, cea chantiers doivent
@tre, en principe, juxtapoaés. Les wagons dont les shargements sont déplacés et
ceux légdrement avarids seront débranchés sur la nfime voie: les moyens de mAnoeu-
yre spécislement prévus pour la chantier de réperation rapide serviront pour ali-
menter celni de réfection des chargements (voir fig. 10 et 11).

CHANTIER DE DESTHFECTION,

Un chantier de désinfection est 3 prévoir a’'il y a lieu,en principe A proxi-
mité du triage; toutefois, si la gare looale est gare-cenire dfacheminement ACCE-
1ér6 et effectue un fort trafic de beatiavx, le ohantier de ddésinfection y sera
construits on y conduira les wagons A déainfscter parvenus au trisge par dea
trains P.Ve

PISTE.

Une piste longemnt 1ls triage, desservira les bitimsnts les plus importanis,
afin de permettre un transport fscile des agrds (lanternes par exemple), des
plis et dcritures des trains,du matériel des Services MI et VB. 3& luargeur sera
de 3 m 81 1'on envisage d'y faire oirculer des camlomnettes, de 1m 75 s'1l stagit
seulement de tricycles & moteuwr. Par ailleurs, le bord de la piste devra 8tre au
woins & 2w30 de 1l'sxe de 1a voie voisine.

DISPCSITIFS FIXES D'ESSAIS DE FREINS.

Un appereillage nécessaire aux essais de freins 4 poste fixe devra @tre pré-
‘v2 sur les voles ds départ des trains (voies des faisceaux de triage et d'attente
an départ), ‘les prises d'air étant installées dans une entrevole sur deuxe
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I1 n'y a, par contre, pas lieun d'équiper les voies du faisceau de réception
ni, en principe, celles du faisceau de relais,

Cet appareillage sera accompagné d'un dispositif de correspondance consti-
tué de lampes blanches installées aux extrémités des voies -et, éventuellement,
en des points intermédiaires, si les faisceaux sont en courbe; aux diverses opé-
rations des essais de frein correspondra l'allumage des lampes par bouton-pous-
soir suivant wn code de signaux conventionnels qui pourront &tre appuyés par le
déclenchement de sonneries ou de cloches. ;

Ces différents dispositifs devront &tre établis & fleur de sol, de fagon &
ne pas constituer des obstacles dans les entre-voies,

POSTES

D'une fagon générale, les postes ne devront pas @tre orientés vers 1'Ouest,
afin d'éviter 1'éblouissement des agents,

POSTE D'AIGUILLAGE.

Dans les triages importants (plus de 2000wagons par jour environ), le
poste cdté débranchement sera, en principe, du type "tout automatique" commandé
du poste de sommet de bosse, avec, comme secours, un panneau manuel dans le
poste; cdté formation, le poste sera électrique 4 commande individuelle des ai-
guilles., i

Dans. les trisges moyens traitant de 1000 & 2000 wagons par jour, le poste
de débranchement sera électrique A commande individuelle des aiguilles.

Enfin, dans les triages peu importants (jusqu'a 1000 wagons par jour envi-
ron), les aiguilles seront manceuvrées mécaniquement; le poste sera en Principe
surélevé, le plancher étant & 2m 50 environ au-dessus du solj si besoin est, on
utilisera un rail is0lé sur la ldre aiguille du faiscesu si le poste en est élal-

gné.
BATIMENTS
Un exemple d'implantation des bltiments dans un grand triage est indiqué fi-
gure 12,

Figure 12

———< RECERTION
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Ltaffestation des divers bAtimenis eet la suivante 3
1 - Chef de msnoeuvres réception, lampistes visiteurs,

2 = Chef de Service débranchement, pointeurs-releveurs, vestiaires-lavabosz,

3 = Chef de bosase,

4 - Freinewr de bosse,

5 - Poste de débranchement et freineur principal,

6 = Bitiment principal s services génSraux, P.C.T.,, Chef de Service formation,
pointeurs-releveurs, veatinires-lavabos, éventuellsment sgents de train,

T = Poste de formation,

8 = Chef de Service dédpart, wisiteurn. .

Figure {3
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1 et 8 pourront, dans certains cas, étre Ewcoles respectivement aux postes
dtaiguiliage dtentrde et de sortis du triage; de méme,les bAtiments 2 et 5 ou 6
et 7 pouwrront Gire groupes chaque fois que 1la chose sera poassible.

Le P.C.T, sera installé dens le bAtiment principal A praximité des bureaux du
Chef de gara et du Sous-Chef de gare. On lui dommera, si possible, quelques vues
gur le triage. Le batiment lui-méme sera, compte tenu des dispositions locales,
placéd de @référence du ofté formation plutdt que du cté débranchement.

Un exemple de compartimentage type des bAtiments 2 at 6 est indiqué figures
1?) et ldt

LIATSONS

CHEF DE BOSSE -~ MECANICIENS DES NMACHINES DE DEBRANCHEMENT,

Dans les grands triages, on utilisera la 7.5.F. avec, comme dispositif de
secours, une trompe dlectrigue gqui émettira selon le code des signaux de manoeu-
vres.

A défaut de T.85.F., on utilisera un prrmeau de débranchement. Dans quelques
gas particuliers - grande longueur ou courbure des voies, mauvailse orientation par
rapport an =oleil, brumes frégqnentes ~ um ou deux parmeaux répétiteura powrront
2tre 4tablis dans le corps du faeisceau ou le long des tiroirs de formation. Er ou-
tre, si 1la bosse comporie deux voies et 8'il est prévu de débrancher & deux machi-
nas aw chantier considéré, on implantera au sommet d2 la bosse deux pamesux de
débranchement portant des repireas.

Les ohangements d!'indication des pammeaux seront appuyés par un son de trom-
pe électrique guil servira de sscours en cas de non fonctiormement des parmeaux.

Les pamneaux seront commandés du sommet de 1a bosse, avec possibilité powr
ie freineur de faire présenter 1'indication "Arrstn,

CHEF DE BOSSE - Alf‘U’IImEBR (5?11 v en & un) EY FREINEUR.

On utilisera wn dispositif D.E.M.M. et, de plus, ces agents pourront cor-
reapondre bilatéralement par haut-parleurs.

%EF DE_B%% - CHEF ENRAYEUR; AIGUILLEUR (8'il ¥ en & un) ET FREINEUR -

Lisisod bilatérale par haut-parleurs.
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FREINEURS-ENRAYFURS; CHEF ENRAYEUR - ENRAYEURS.

Le freineur et le chef-enrayeur disposeront chacun d'un micro commandant l
en paralla2le les haut-parleurs s'adressant aux emrayeurs.

TELEPHONES - P.,C.Ts = ECLAIRAGE - SIGNALISATION ‘

Ces questions seront traitées dans des Notices apéciales.
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rvant d'aborder 1'évolution des postes électriques les
plus modernes, il' n'est pas inutile de jeter un coup d'oeil en
arridre et de rappeler les caractéristiques générales des instal-
lations qui se placent & l'origine de cette technique,

Les premiers postes de concentration étalent des postes
a4 leviers individuels, chaque appareil étant commandé par son
levier, (Beaucoup de pays étrangers en sont d'ailleurs restés
a4 cette premidre étape, qu'il s'agisse d'installations & commande
mécanique, ou & manceuvre pneumatique, hydraulique, ou, enfin,
électrique),

Principe du poste La figure 1 rappelle le principe d'un poste
a leviers indivi- a leviers individuels qul commandent les signaux et
duels. les aiguilles, dont le croguis est donné a la partie

surérieure. Cette commande s'effectue par l'intermé-

diaire de barres verticales et de commutateurs des-
tinés a établir ou & couper le courant de manoeuvre, puisqu'il
n'est question ici gue de postes électriques, Chaque signal
(1 et 2), chaque aiguille ?3 et 4), est commandé dans ces condi-
tions, au moyen d'un coumutateur, d'une barre et d'un levier
constamment sclidaires, En outre, dans la table scnt disposées
des barres horizontales d'enclenchements, dcnt le r8le est pure-
ment négatif et consiste & emp&cher l'exécution de mouvements
interdits : c'est ainsi que le levier 1 renversé (carré 1 ouvert)
immobilise le levier 3 et s'oppose a la translation de l'aiguille 3.
Ainsi, ces barres horizontales d'enclenchements ont pour fonction
de matérialiser les conditions du programme d'exploitation, mais
#lles ne commandent aucun appareil.

Aucune autre mention ne sera‘faite ici du poste A leviers
individuels, bien que les récentes études de la S.N.C.F,, &
peine achevées, l'aient conduite & en reprendre les données, &
en étendre les cas d'emploi, & en réduire sensiblement le prix,

Principe du poste C'est au poste & leviers d'itinéraires

a leviers d'itineé- qu'sat consacrée la présente note, La figure 2 a été
raires, établie avec une disposition de voie et d'appareils

identique~ & cells du cas précédent,

: Les leviers d'aiguillies ont disparu. Les leviers de
signaux se sont transformés en leviers d'itinéraires. Dans ces
conditions, l'aiguilleur renverse, si toutefols ce mouvement est
possible, le levier d'itinéraire correspcndant au mouvement &
préparer : B/U par exemple ; et ce levier commande les différentes
aiguilles 3 et 4 du parcours qui ne se trouvent pas déja en bonne
position, pourvu gue rien ne s'oppose & leur déplacement
C'est ainsi que, le renversement du levier B/U place la



barre d'aiguille 3 dans la position & gauche et la barre
d'aiguille 4 dans la positicn & droite, si elles n'y sont pas
déja. Le levier A/U se trouve, du méme coup, immobilisé par 1'in-
termédiaire des taguets d'enclenchement, Ceux-ci n'ont plus
pour seul rdle, comme dans le poste précédent, de rappeler a
1'aiguilleur certaines interdictiond de manoeuvres concernant
le levier d'un appareil,; par exemple d'une aiguille, dont ils
lui signalent que la manoceuvre ne doit pas &tre opérée, compnte
tenu de ce gque dans un poste & leviers individuels,; le taquet
d'enclenchement, comme nous l'avons vu, Jjoue essentiellement

le rble de la matérialisation d'une consigne, Au contraire,
dans un poste & leviers d'itinéraires, ce n'est pas l'aiguilleur
qui commande directement l'aiguille ; celle-ci est solliciteée
de se mouvoir, sous l'effet de sa barre, laquelle se trouve
entratnée par l'intermédiaire de la barre d'un levier d'itiné-
raire. :

I1 est nécessaire de rappeler ici que, dans la terminolo=-
gle des postes électriques, on a pris l'nabitude de désigner
la table d'enclenchements ol sont réalisées les conditions
entre barres d'itinéraires et barres d'aigullles, sous le nom
de "combinateur", Ce terme se retrouvera tout auy long de cette
not!.

I1 n'est pas douteux qu'en matiére d'installations €lec-
triques, ceux qui, les premiers, ont utilisé et répandu le
poste & leviers d'itinéraires (il s'agissait d'ailleurs d'ingé-
nieurs appartenant aux chemins de fer frangais), ont dl avoir
le sentiment d'accomplir un acte hardi, du fait que 1l'aiguil~
leur n'avait plus sous son contrdle immédiat chacune des opéra-
tions élémentaires, mais seulement la situation résultante, une
fais leur exécution terminée,

Cette hardiesse pourtant a été amplement justifiée par
1l'expérience, puisque les postes & leviers d'itinéraires n'ont
cessé de se perfectionner et que leur emploi s'est de plus en
plus imposé sur les chemins de fer, a telles enseignes que, au
cours des derniéres années, les chemins de fer étrangers se
sont eux-mémes inspirés de 1'expérience frangaise,

Sous la forme schématique de la figure 2; on voit que le
poste & leviers d'itinéraires, comme le poste & leviers indivi-
duels de la figure 1, ne comporte comme organes électriques que
les commutateurs pour la commande des appareils (commutateurs
de signaux et commutateurs d'aiguilles).

Il v a lieu de remarquer, en outre, que chaque barre

d'aiguille reste dans la position ol elle se trouve, en l'absence

de sollicitation contraire; c'est-a-dire gue si, par exemple, le
signal B, qui exige l'aiguille 3 & gauche et l'aiguille 4 &
droite, vient d'8tre ouvert, la barre de 1l'aiguille 3 restera
& gauche et la barre de l'aiguille 4 & droite, une fois ce
signal refermé par le redressement du levier d'itinéraire B/U,
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Les conditions de sécurité prévues dans les programmes
de ces postes ont, presque dés l'origine, comporté un certain
nombre de dispositions de sécurité complémentaires, dont 1l'une
d'entre elles doit &tre ici mise en lumidre, car elle joue un
r6le important dans l'évolution des postes & leviers d'itiné~
ralres, & savoir l'enclenchement de transit,

Principe du transit Sous sa forme la plus répandue dans les
riglde installations dont la construction remonte.& une

quinzaine d'années environ, cet enclenchement est
réalisé en transit rigide, dont la figure 3
donne le schéma de principe., On voit que, le levier de 1'itiné-
raire A/ B ayant été renversé et le signal d'entrée A s'étant
ouvert, dé&s que la circulation engage l'itinéraire, le relais
de transit tributaire des relals de voie de 1l'itinéraire s‘op-
pose au redressement complet du levier, ce qul empéche de ma=
noeuvrer un levier d'itinéraire incompatible., (A cet effet, ce
levier entraine une glissidre ayant une seule encoche correspon=
dant & un enclenchement en position renversée du levier).

Le transit rigide ainsi réalisé présente,au point de wvue ,
mouvement, 1'inconvénient blen connu suivant :

~ L'aiguilleur ne peut engager un mouvement empruntant
1'itinéraire A/ B, tant que celui-ci n'est pas entidrement
dégagé, Il ne peut pas, par exemple, préparer un itinéraire
sécant, une fois l'aiguille de traversée dégagée par la circu-
lation; ni autoriser une manoesuvre sur une aiguille du parcours,
tant que 1'itinéraire correspondant n'a pas été libéré dans sa

totalité,
Fractionnement des - Pour donner plus de facilité & 1l'Bxploita-
itinéraires, tion, et aussi pour réduire le nombre des leviers,

on a , dans certains cas, recouru au fractionne-
ment des itinérslires, tout en conservant le prin=-
cipe du transit rigide,

La figure 4 donne un exemple d'itinéraires fractionnés
rour un croquis de voies pris comme référence et qui servira
pour les diverses explications de la présente note., (Il est
supposé que, sur les voies représentées, tous les mouvements
possibles, dans l'un et l'autre sens, sont prévus au programme
d'exploitation), Il est facile de voir que, s'il existe un
levier par itinéraire; le nombre total de leviers est de 54,
Au contraire, avec les points de fractionnement indiqués,

L et M, ce nombre est réduit & 38, Dans ces conditions, cer-
tains 1tinéraires tels que A/U n'exigent qu'une seule manoeu=
vre de levier ; d'autres, comme B/V, en demandent deux : B/L +
L/V. Enfin, un itinéraire comme F/T se commande par l'intermé-
diaire de trois leviers : F/M + M/L + L/T. Il est & remarquer
qu'une autre disposition peut encore &tre prise ¢ celle des



postes Descubes, qui consiste & avoir un levier d'entrée et un
levier de sortie ou, comme disait M., Descubes, un levier d'ori-
gine et un levier de destination, soit, dans le cas présent, un
nombre total de leviers de 12 seulement,

La formule des postes Descubes donne certaines facilités
pour la réalisation, aussi bien dans les postes classiques que
dans les postes modernes & enclenchements électriques. Ces faci-
1lités ' résultent du fait que 1l'aiguilleur lui-méme opere d'assez
nombreuses sélections, celles qui correspondent & l'origine et
4 la destination, et cela pour chacune des zones dont se compose
1a gare considérée ; mais il en résulte, par rapport aux autres
formuleg une certaine sujétion pour 1'@xploitation, du falt que
chaque itinéraire, ou plutdt chaque trongon d'itinéraire, doit
normalement OGomporter la manceuvre de deux leviers, C'est alnsi
que, dans d& grandes gares comme celles de NANCY ou de CHALONS,
la traversée de la gare comporte 4 zones exigeant, dans certains
cas, la manipulation successive de 8 leviers. Une telle disposi=-
tion réduit donec les avantages du poste & leviers d'itinéraires,
Il faut ajouter que, dans ces installations, 11 n'est pas possi-
ble de commander simultanément deux itinéraires compatibles : il
faut que toutes les manoeuvres de leviers intéressant le premier
itinéraire solent toutes terminées, avant de pouvolir renverser le
premier levier correspondant & la préparation du second. Aussi,
malgré 1'intérét technique du poste Descubes; ce n'est pas dans
cette voie que nos études ont été orientées, du fait que le
Service Central du Mouvement nous a falt connaftre le grand
intérét qu'il attachait & ce que les commandes d'itinéraires se
fassent au moyen d'un nombre de leviers aussi réduit gque possi~
ble, pour un itinéraire déterminé, la meilleure formule étant
d'evoir une seule manceuvre par itinéraire, dans tous les cas
o 11 n'en résulte pas, au totai, un nombre prohibitif de
leviers,

Pour revenir au poste & transit rigide, dont la flgure
précédente a donné le principe, le fractionnement des itinéraires

appliqué dans ce poste procure des facilités de mouvement, puis- ~

que certains itinéraires sont décomposés en 2 ou 3 trongons,
1'occupation de chaque trongon enclenchant le levier correspon-
dant et chaque levier pouvant &tre redressé au fur et & mesure
du dégagement par la circulation du trongon intéressé, E¥n revan=-
che, ce fractionnement présente l'inconvénient d'exiger la ma-

v

noeuvre de plusieurs leviers pour la formation de ces itinéraires,

Au surplus, il faut ajouter que, de toutes fagons; en dehors
méme de 1'intér8t présenté par cette disposition pour faciliter
les mouvements, on est quelquefols amené & la prévoir, dens les
installations complexes, pour la seule raison que, 8i 1l'on n'y
avait pas recours, le nombre des leviers du poste serait vrai-
ment excessif,

i




Principe du transit Quoi qu'il en soit, il existe un autre
souple moyen que le ffactionnement des itinéraires,

pour donner des facilités de manosuvres dans
les gares équipées avec des cabines électriques,

Certains postes, dont les premiers remontent & prés d'une
dizaine d'années, ont été équipés avec ce qu'on appelle la
formule du "t;ansit souple™,

cette disposition permet & 1'Exploitation d'effectusr
toutes les manoesuvres dans un poste & leviers d'itinéralres,
sans qu'il soit indispensable d'avoir plus d'un levier pour
les itinéraires de passage, ces leviers servant également pour
les manoceuvres et sans qu'il soit nécessaire de dégager comple-
tement les itinéraires corresspondants.

C'est ainsi que, sur le schéma des voies indiqué & la -
figure 4 (en supposant qu'ildexiste pas de point de fraction-
nement), on utiliserait, pour réaliser l'itinéraire de manoeu-
vre X/ D/ V/ B, successivement les leviers d'itinéraires
X/Dy D/V, V/B, sans toutefols que la circulation ait & libérer
ces itineraires. Il suffit qu'ells dégage les sections isolées
des aiguilles de manoeuvre, Ces points peuvent 8tre matérialie
sés par des signaux de manoeuvre ou par des repéres queloongues
sur le terrain,

Le schéma de principe du transit souple, d'ailleurs réduit
4 sa disposition élémentaire, est donné & la figure 5, On volt
qu'il comporte des relais de transit tels que Tr, plaeés sous
la dépendance ded relais de vole, Une fois formé 1vitinéraire AB
et le signal ouvert, le relals de transit Tr, est désexcité, du
> fait que le commutateur du leviser A B coupe Sa source, Il en
est de méme pour toutes les alguilles de 1l'itinéraire considéré,
dont les relais de trensit sont tous désexcitéset dont la com=~
mande est impossible, bien que leur propre circuit de vole ne
soit pas encore occupé., Quand la cireulation a franchi le
. signal et qu'elle engage le circuit de voie 1, l'aiguilleur
redresse le levier, ce qui rétablit le source ; mails le relais
vy est tombé, si bien que Trf reste inerte, Il ne se réexcite

qutune fois le circuit de voile C.V,1 1ibéré par la cireulation,
3 On obtient ainsi toutes facilités pour modifier les aiguilles
au fur et & mesure qu'elles sont dégagées par la circulation,
Supposons par exemple que cette derniére soit arr8tée & quai,
au deld du circuit de voie 3, mais sans avoir dégagé 1'itiné-
raire AB. Une voiture doit 8tre ajoutée en queue de cette
eirculation, voiture arrivant d'une voie de service par 1l'ai-
guille 2 renversée, I1 est donc nécessaire de pouvoir manosu-
vrer cette aigullle, Celle-ci, bien que le train occupe 1'itiw
néraire, peut &tre amenée de la position & droite & la position
& gauche, du fait que le relais Tr.2 est réexcité, 1a machine-
de manoeuvre peut ainsi, avec la voiture, arriver sur le ecire
cuit de voie V.1. Il faut maintenant changer & nouveau la

(E-B B K-




rosition de 1l'aiguille 2 pour permettre & la machine d'amener 1la
voiture sur la queue du train., Cette manoeuvre est possible, par
le renversement du levier AB, du fait que, malgré 1l'occupation du
circuit de voie V,1 et la chute du relais correspondant, le relais
de transit Tr.2 reste excité en auto-collage. \

Ce montege comporte toutefois une complication notablement
supérieure aux dispositions concernant le transit rigide, En
outre, le schéma le moins compliqué de transit souple, celui qui a
d'ailleurs été réalisé jusqu'ici, présente un inconvénient de prin-
cipe, du fait qu'une défaillance de shunt par une circulation a
pour effet de rétablir l'alimentation des relais de transit et,
par conséquent, de supprimer les conditions de sécurité correspon-
dantes, (Cet inconvénient, qui d'ailleurs n'apparaft que dans cer~
tains cas d'application du transit souple;, semble n'avoir donné
lieu jusqu'ici & auqun incident, du fait que les gares équipées
dans ces conditions ne sont généralement pas empruntées par des
circulations légéres),

Postes & transit. Nous avons vu que la grande différence entre
rigide le transit rigide et le transit souple, c'est que le

premier consiste & figer 1'itinéraire sur toute son

étendue, tandis que le second fait intervenir succes-
sivement chacune des aiguilles situées sur cet itinéraire. Par
quoi se traduit cette différence en ce ‘qui concerne l'appareillage
de la table, dans les montages corresponuant & l'un et a l'autre
de ces deux types de postes %

La figure 6 rappelle les dispositions schématiques d'un
poste & transit rigide, Seuls, les leviers d'itinéraires nécessi-
tent, en priicipe tout au moins, la présence d'un verrou d'enclen-
chement, dont le r8le est d'emp&cher le redressement du levier,
tant que l'itinéraire est occupé ; c'est ainsi que le levier B/U
renversé est enclenché par le transit s tandis que le levier A/U
droit ne 1l%est pas.

. La figure 7 indique la strutture du poste C.S.E.E, Il
comprend essentiellement un levier entratnant un arbre primaire,
dont est solidaire un arbre secondaire, lequel réalise l'action
sur les barres d'aigullles, par l'intermédiaire de cames et de
manivelles, Le verrou immobilise, quand il est privé de courant,
l'arbre primaire, au moyen d'une came d'enclenchement calée sur
cet arbre., L'annulation s'effectue par la remontée de la came
d'enclenchement, ce qui provoque, par allleurs, l'apparition
d'index correspondant & la position du levier,

Ia figure 8 falt apparafire les organes constitutifs
du poste ASTER. Il se compose de leviers entrafnant une crémail-
lére; laquelle agit sur les plans d'aiguilles, Le verrou de
levier immobilise un arbre solidaire de celui-ci., Le verrou est
annulé par l'intermédiaire d'un fil d'acier,




Postes & transit La figure ¢ donne la structure d'un poste
souple & transit souple : les conditions qui viennent

d'8tre indiquées et qui font intervenir chaque
alguille individuellement, exigent que chague
barre d'aiguille solt pourvue d'un verrou particulier placé
sous la dépendance du relais de tramsit correspondant., C'est
ainsl que le levier B/U ayant été renversé et l'itinéraire B/U
engagé, l'algullleur peut redresser ce levier, une fois le signal
B franchi par la oirculation, Mais les aiguilles 3 et 4 ne pour-
ront changer de position que lorsque les relais de transit réali-
mentaront les verroue de barres d'aiguilles correspondants,

Les éléments de complication apportés par le transit
souple dans le poste classique sont donc lss suivants : un en=-
semble de relais dénommé "grille™ de transit souple est nécese
salre, dont le schéma est généralement plus comgliqué que dans
le cas du transit rigide ; des verrous doivent 8tre disposés
systématiquement sur les barres d'aiguilles, En outre, pour come.
parer ces postes aux formules les plus modernes, il convient de
signaler que, dans les grandes cabines & transit souple ou a
transit rigide, le nombre de leviers et d'organes.d'enclenchements
est tel qu'on est obligé d'avolir recours & des barres de grande
longueur 3 l'ensemble’ constitue un meuble dont la réalisation
demande de grands soins, qui est relativement collteux et qui
comporte pour l'entretien certaines sujétions, les appareils ne
présentant pas toujours up accés facile. La figure 10 montre les
organes d'un poste Mors a transit souple, Dans cette table, la
commande des aigullles est assurée par des barres (horizontales)
entrafinéesau moyen de taquets portés par des barres "primaires"
{verticales) solidaires des leviers (les barres "secondaires"
également verticeles, assurent, en fin de manceuvre, la fonction

"signal"),
Caractéristiques Les postes classiques & leviers d'itinée
generales degs raires constituent de belles réalisations, S'ils
postes classigues exigent des emplacements assez importants, s'ils

demandent un entretien vigilant, 1ls permettcat

f de répondre d'une faqgon trds satisfaisante aux
,besolins de 1'Exploitation : le nom méme qu'ils ont regu indique
d'allleurs la consécratiom qui leur est accordée par les Services
utilisateurs, Les postes & transit souple, souvent donnés en
modéle, qui remplissent le mleux ce programme et qul ont été mis
en service au gours des derniéres années sont les suivants §
Caen, Le Mans, Rennes, réallséds par la Socciété Mors ; Lisieux et
Mézidon par la Compagnie Thomson-Houston, \

Origine des postes La S.N.C.F. a cependant été amenée &
nouveaux étudier des installations présentant des caractéris.

tigues différentes,




I1 convient, pour bien saisir les raisons gqui ont déter-
miné ces études et ces réalisations nouvelles, d'avoir égard &
un caractdre partliculier de 1l'évolution des postes d'alguillages,
telle qu'elle vient d'8tre résumée, Dans les postes mécaniques
od) les signaux sont commandés par fils, la menoeuvre de ces
signaux ne peut s'effectuer que sous l'action de l'alguilleur -
abstraction faite de l'aubinage -. Au contraire, lorsque la
signalisation est électrique, l'ouverture ou la fermeture du
signal peut s'opérer soit quand l'aiguilleur manoeuvre le levier
oorrespondant, soit d'une fagon spontanée et automatique, quand
certaines conditions se trouvent remplies, C'est ainsi qu'avec
des signaux mécaniques, la réalisation la plus simple et la plus
courante du contr8le impératif des alguilles protégées par un
signal, comporte une action fugitive : ce contrdle intervient
seulement au moment ol l'aiguilleur se prépare a ouvrir son
signal, en permettant ou interdisant la manoeuvre dfouverture.
La réalisation la plus commode du contrdle impératif fugitif
comporte un intermédiaire électrique : ce sont les commutateurs
d'aiguilles qui donnent le contr8le de la bonne position des
appareils de voie. L'enclenchement du levier de signal ne pesut
done pratiquement s'opérer que par un organe électromécanique ;
c'est ‘le verrou;de levier, qui a donné lieu & un certain nombre
de perfectionnéments depuis plusigurs années et dont le fonction-
nement est satisfaisant, encore qu'il exige un montage trés
précis et un entretien minutieux,

Si l'emploi de verrous est indispensable pour la signali-
sation mécanique, il n'en est pas .de méme en signalisation élec-
trique. Reprencns l'exemple de contrble impératif, Au lieu de le
faire jouer seulement au moment du renversement du levier,; il
devient possible de le faire intervenir directement sur le relals
de commande du signal, ce qui simplifie l'installation ~ du fait
que le verrou devient inutile pour assurer cette fonction - tout
en rendant ce contrdle plus efficace, puisgu'il devient permanent :
8itdt que 1l'aiguille décontrB8le, le signal qui le protége présente
automatiquement les feux du carré,

; Il est facile de voir qu'un raisonnement analogue peut 8tre
fait pour les divers enclenchsments des postes d'aiguillages, si
bien qu'avec des installations purement électriques, on peut envi-
sager la suppression totale des verrous, en recoourant dans tous
les cas & des actions directes sur les relais de commandes d'ail=
%uiilas et de signaux, indépendamment de toute condition de

eviar,

C'est cette ccnsidération qui & conduilt & réaliser diverses
sxpériences et, en particulier, les deux suivantes, pouvant &tre
estimdes constituer deux étapes préparetoires,et d'ailleurs com-
plémentaires, en vue de la mise au point des postes nouveaux,
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Poste d'Argenteuil Tout d'abord, le Réseau de 1'Etat décida,

11 y a environ six années, de réaliser & Argenteuil-

Racccrdements un poste purement électrique, s'ins-

pirant, en particulier, de réalisations anglaises:
le L.N.E.R., en effet, venait de mettre en service un poste a '
leviers d'itinéraires du type "tout relais", Toutefois, comme le
Réseau de I'Etat désirait conserver notamment le transit souple,

~ Glspositif qui n'existait pas & Thirsk, la cabine d'Argenteuile
Raccordements différa sur plusieurs points du poste anglais ;
pour plusieurs raisons de programme et de construction, elle est
notablement plus compliquée que l'installation de référence et
comporte un assez grand nombre de dispositions particulidres.

Il n'est pas dans mes intentions, faute de temps, de
faire l'analyse du poste d’Argenteuil-Raccordements, qui présente
un trés grand intérét du fait de l'expérience qu'il a apportée
en la matidre aux chemins de fer frangais. (Ce poste fut mis en
service en juin 1939).

Conformément aux principes que je viens de rappeler, le
Service de l'Exploitation du Réseau de 1'Etat demanda un levier
par itinéraire ou, plus exactement, une manette, montée sur le
tableau m&me de contrdle optique, suivent des dispositions pré=-
sentant une grande commodité pour l'aiguilleur,

Ainsi donc, & Argenteuil, comme dans un poste classique,
chaque mouvement est préparé, en principe, par la mancsuvre d'un
geul et unlque levier, & cette différence prds gque les leviers ou
manattes du poste "tout relais™ sont évidemment libres, qu'aucun
snclenchement mécanique n'existe et que tous- les enclenchements
sont réalisés électriquement, les conditions de sécurité du pro-
gramne étant d'ailleurs remplies dans des conditions équivalentes
2 cslle des postes classiques,

Pour l'aiguilleur, les différences sont essentiellement
les suivantes : dans un poste classique, pour préparer un itinée- .
raire, l'aiguilleur renverse le levier correspondant, Das que le
train a franchl le signal, 1'aiguillsur peut redresser son levier,
A partir de ce moment, i1 peut bénéficier du transit souple et
préparer des itinéraires incompatibles, par exemple, des itinée
raires sgsécants au fur et & mesure que les alguilles de traversée
sont 1ibérées par les circulations, L'alguilleur suit done le
train par ses leviers ef il ne peut manoeuvrer un levier gue
dans la mesure ol les conditions de séecurité le lui permettent,
Au contralire, dans un poste purement électri ue,tel que celul
d*Argenteuil-Raccordements, l'aigullilsur peut & tout moment
préparer une manoeuvre quelecngue, mais celle~ci ne s'exécute
sur le terrain que dans la mesure gl les conditions de sécurité
sont remplies,
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L'expérience d'Argenteuil a montré que, dans un tel
type de poste, on doit distinguer deux parties essentlelles
dans l'appareillage ; d'une part, ce qui concerne la préparation
des itinéraires et, d'autre part, ce qui a trait aux conditions
de sécurité assurées pour un itinéraire une fois forme,

Dans un poste classique, la préparation des itinéraires
s'effectue, ailnsi que nous l'avons wu précédemment, sous ‘forme
de manoeuvres meécaniques et d'enclenchements dans le combinateur,
le levier d'itinéraire entrafnant les barres d'aiguilles, les~
quelles mettent en charge les moteurs correspondants, Au contrai«
re, dans un poste tel qu'Argenteuil, cette action sur les ai-
guilles ne peut s'exercer gqu'au moyen d'une sélection purement
électrique et, en 1'espdce, par 1l'intermédiaire de relais,

S1 nous prenons un cas & vral dire théorique, mais ex~
pressif, celul d'une gare qui comprendrait p itinéraires
avec n alguilles toutes communes aux p 1itinéraires @ dans
le cas d'un poste classique, chacuns des n barres d'aiguilles
comporterait un contact, donc au total n contacts, Au contraire,
avec le poste d’Argenteuil-Raccordementsy chaque itinéralire doit
agir sur chacune des aiguilles, soit au total p.n contacts,

: En revanche, dans le combinateur, les conditions d'enw
clenchement ou de sélection sont assurées par p.n, taguets, qui
présentent, par rapport aux contacts, l'avantage de ns nécessiter
aucun entretien et de ne comporter aucune cfblerié, contacts et
c8blerie dont l'installation et la visite entrafnent dans bien
des cas des dépenses , des difficultés ou des sujétions particu-
liéres.

Revenons aux dispositions de voies et d'itinéraires de
la figure n® 4, j i

Il est fecile de calculer le nombre de contacts de com~
mande d'aliguilles que donne la formule "tout relais™ type
Argenteull, pour la préparation des 54 itinéraires pouvant &tre
formés. Le nombre d'aiguilles ou de groupes d'aiguilles est au
total de 7. Mais les différents itinéraires exigent la commande
d'un nombre plus ou moins grand d'aiguilles, C'est ainsi qu'a
A/T correspond la commande de 2 groupes d'aiguilles et & D/U,
celle de 6 groupes d'miguilles, Tous les itinéraires étant supe
posés reversibles, on voit que les 54 leviers d'itinéraires
totaliseront 184 contacts de cgumande d'aiguilles exigeant
l'emploi de r®Iais spéciaux. Ce nombre de 184, propre au poste
tout relais suivant le progremme d'Argenteuli, est & mettre en
regard des 7 contacts de barres d'aiguilles correspondant aux
postes a combinateur, La comparaison de ces deux chiffres suf-
fit & montrer 1'intér8t d'une formule ‘dans laquelle, tout en
conservant les actions électriques directes pour assurer la
sécurité, on ne mettrait en oeuvre que 7. contacts - au lieu de
184 - pour commander les aiguilles, (Il s'sgit d'ailleurs, non
seulement des contacts, mais de la céblerie, également réduite
dans ce cas), ;
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Bref, la préparation des itinéraires est un élément trés
sérieux de complication dans les postes "tout relais", tandis que,
dans un poste & combinateur mécanique, ol la préparation se fait
par le jeu des barres et de leurs taguets; une parellle cause de
complication ne se présente pas. .

Une fois 1'expérience d*Argenteull mise & profit, 1'idée
du Service Central des Installations Fixes a donc été de faire,
pour l'avenir, un poste qui différerait essentiellement, dans son
principe, de l'installation précédente, par le dispositif de prée
paration des itinéraires, cette dernidre s'opérant gréce & un
combinateur mécanique simplifié, au lieu de s'effectuer par vole
électrique, Au contraire, la protection des itinéralres serait
assurde, comme dans un poste tout relais, par action directe entre
les organes intéressés %relais de voie, moteurs d'aiguilles,re~
lais de signaux, relais de transit).

Montauben En méme temps que le Réseau de 1'Etat

pour Argenteuil, ou peu de temps aprés, le P.O.=
Midi eut 1'idée de faire,pour l'installation de
Montauban, une expérience inverse qui, comme la
précédente, a été tréds instructive, encore qu'elle n'alt pas
elle non plus apporté du premier coup une solution définitive,
En faisant le bilan des postes classiques, en l'espdce des
postes d'itinéraires & transit rigide, le P.0.~Midi avait cons-
taté qufun des éléments de dépense non négligeable, ainsi que
de sujétion dans l'entretien; voire d'incidents dans le fonction-
nement, étalt la présence des verrous de leviers, Comme d'autre
part, 11 avait réalisé des commandes purement électriques d'aie
guilles, notamment dans les postes de Beauce, il avait été
amené & concevoir une cabine comportant un combinateur mécanique,
mais n'ayant pas de verrous, poste ou les fonctions de sécurité
serajient remplies par des actions électriques, comme dans un
poste dit "tout relais", Ce fut le poste 3 de Montauban, mis
en service le 21 juillet 1941,

La mise au point de ce poste montra que certaines retou-
ches pouvaient utilement &tre apportées & sa conception premidre,

La figure 2 rappelle les dispositions générales d%un com~
binateur mécanique, sous une forme aussi simplifiée que possible
et dépourvue notamment de tout verrou ; ce dessin schématique -
donne le principe du combinateur auguel omn avait songé en pre~
mier lieu pour le poste de Montauban,

Compe i1 a déja été indiqué, les barres d'aiguilles n'ont

pas de position privilégiée ; elles restent dans la position
correspondant & la derniére manoeuvre, - '
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Cette disposition n'a pas pu &tre conservée dans la réali-
sation finale de ce poste, car elle conduisait & des discordances

. entre les aiguilles sur le terrain et les barres d'aiguilles

dans le poste, chaque fois que l'aiguilleur manoeuvrait intempes-
tivement des leviers d'itinéraires intéressant ces aiguilles,

Pour éviter une telle anomalie, que 1l'aiguilleur n'était

pas en mesure de faire cesser; le montage suivant a été réalisé :

chacune des barres d'aiguilles, au lieu de rester toujours dans
la position ol elle a été commandée, se trouve ramenée automati-
quement en position médiane (non active) lorsqu'sucun levier ne
la sollicite. La figure 11 donne tras schématiquement le principe
de ce nouveau montage, Dans ces conditions, quand 1l'aiguilleur,
aprés avolr ouvert le signal B, redresse son levier B/U parce

que le train a franchi le signal, les barres d'aiguilles 3 et 4,
gous l'actlion des ressorts de rappel, se placent en position
neutre. Si, par mégarde, il manoeuvre trop t8t le levier A/U,.

la barre de l'aiguille 3 se déplace & droite ; mais si l'alguil-~
leur s'aperqoit de son erreur et redresse le levier A/U, la barre
d'ajguille revient en position médiane et la discordance cesse
aussitdt, :

La précédente anomalie étant ainsi corrigée, 11 reste une

particularité inhérente & ce type de poste, laquelle, en pratique,

ne tire nullement & conséquence & Montauban, poste ol ls nombre
des leviers est faible et ol le transit souple n'est pas généra-
1isé, Au contraire, dans le cas d'un grand poste, surtout s'il
est muni du transit souple, la caractéristique considérée souldve
une objection d'ordre exploitation, pour les reisons suivantes

Dans une telle installation, il existe entre les leviers
des enclenchements mécaniques qui s'opposent au renversement
simultené de leviers d'itinéraires incompatidles.(C'est ainsi
qu'il est impossible de renverser A/U, alors que B/U est luiw
méme renversé), Mais ici;, 11 faut bien s'en rendre compte, ces
enclenchements jouent un r8le tout différent de celui qu'ils
remplissent dans les postes ‘classiques, Dans ces derniers, ainsi
d'ailleurs que dans les postes entiérement mécaniques dont les
leviers sont pourvus de verrous, 1l'enclenchement mécanique re-
présente vraiment une interdiction de manoeuvre pour le levier
intéressé, .

- En effet, le verrou de levier d'itinéraire ou de barre
d'aiguille placé sous la dépendance des circuits de voie (zone
d'approche ou section de transit), et enclenchent les organes
correspondants, ces derniers se trouvent toujours en concordance
avec la situation sur le terrain, Dans la table dea Montauban,
au ocontraire, il n'en est pes ainsi : les enclenchements mécani-
ques existent par commodité de réalisation, mais n'empéchent
l'exécution d'aucune manceuvre de levier. On peut, & tout moment,
renverser un levier queloonque A/U par exemple, & condition
d'avolir au préalable redressé les leviers incompatibles avec
lul, tel que B/U, alors m&me qu'un train vient d'engager ce
dernier itinéraire. Bien entendu, ces opérations n'entrafneront
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pas sur le terrain de conséquence contraire & la sécurité, puis=-
que celle-ci est garantie par des actions purement électriques,

Pourtant, la constitution méme du poste comporte pour l'aiguile-

leur des caractéristiques qui risquent de le dérouter.

4 Pour bien saisir l'importance que le Service du Mouvement
attache & cette question, il est nécessaire d'avoir présente &
1'esprit la distinction entre les deux cas d'incompatibilités de
deux itinéraires, par exemple A/U et B/U. Le premier cas concerne
1'impossibilité de commander & la fols A/U et B/U. Le second cas
vide 1'impossibilité de commander le second de ces deux itinérai-
re$ avant que le transit du premier n' ait été libéré., Appelons .
la premiére incompatibilité, une incompatibilité de commandes
simyltanéss ; et la seconde, une incompatibilité de commandes
SEEoesaIVes plus rapprochées que le transit ne le permet,

Il est bien clair que l'aiguilleur n'a pas & opérer cette
distinction entre les deux espéces d'incompatibilités, Pour lui,
11 existe, & un moment donné, des itinéraires possibles et des
itinéralres impossibles, Il peut tracer les premiers ; gquand
aux secdonds, il ne deoit pas en préparer la commande, Il y a donc
indiscutablement intérét a ce que les interdictions concernant les
itinéraires qui ne peuvent &tre commandés, soient matérialisées
de la m8me fagon, qu'll s'aglsse de la premidre catégorie d'incom-
patibilité ou de la deuxiéme, ;

Dans un poste classique, l'une et l'autre de ces deux
catégories d'incompatibilité se traduisent par des enclenchements,
c'est~a-dire par des immobilisations de leviers,

Dans le poste de Montauban, au contraire, l'incompatibilité
de commandes simultanées est matérialisée par un enclenchement 3
quand le levier B/U est renversé, il n'est pas possible de
renverser A/U ; tandis que la seconde incompatibilité, relative
& des commandes successives, dans le cas ol le transit intervient,
se présente de la fagon suivante : L'aiguilleur a renversé le
levier B/U ; eitBt que le train attendu a franchi le signal
d'entrée, l'aiguilleur peut redresser le levier d'itinéraire, A
partir de ce moment, il n'existe plus d'enclenchement mécanique ;
ce sont les actions électriques de transit qui assurent seules
la sécurité, Si donc l'aiguilleur, pour préparer l'itinéraire AU,
renverse son levier trop to0t, rien ne s'opposera & cette manoeu-
vre de levier, Dans le premier cas, pour la commande simultanée
de 2 itinéraires incompatibles; l'aiguilleur se trouve dans une
situation semblable & celle des postes classiques; ou les leviers
eux-mémes sont enclenchés ; dans le second cas, au contraire,
concernant la commande successive de deux itinéraires incompati-
bles entre eux tant que joue le transit, l'aiguilleur est en
présence de leviers libres comme dans le poste d'Argenteuil.
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I1 apparaft donc que le poste de Montauban s'apparente aux
postes classiqgues pour la préparation des itinéraires, les incompa-
tibilités entre leviers étant réalisées par enclenchements mécani-
ques, Au contraire, '‘quand le transit est intéressé, c'est-a-dire
quand un itinéraire a été engagé par la circulation, l'alguilleur,
pour préparer ses manoeuvres, se trouve em face d*un poste & leviers
libres, Pour cette raison, le Service Central du Mouvement a dénom-
mé ce type d'installation "poste mixte" ; et, considérant que ce
caractére risque de désorienter 1'aiguilleur et n'est pas, en prin-
cipe, favorable a la bonne exécuticn de son travail, ce Service a
Jugé qu'il n'étalt pas désirable d'en étendre l'emploi sous cette
forme, malgré la simplicité de sa réalisation ; mais il a admis
blen volontiers que, s'il était possible de mettre au point une
formule qui évitdt cette dualité dans les dispositions de commande
des itineraires; il n'auralt pas d'ocbjection & sa mise en oceuvre,
Comme 1'enclenchement des leviers pour toutes les interdicticons
de manoceuvres doit 8tre écarté dans ce type d'installation du fait
qu'il s'agit d*assurer la sécurité sous forme d'actions directes
et purement électriques, la seule ra?on de réaliser un mode de
commande identique sur les leviers d'itinéraires dans tous les cas,
c'est de rendre les leviers toujours libres, méme quand il s'agit
de deux itinéraires non engagés et incompatibles, tels que A/U et
B/U. On retrouve einsi une conception qui s'apparente beaucoup &
ocelle ol avait conduit, par ailleurs, l'analyse du cas d'Argenteull,

Ainsi, la position de prineipe prise par le Service Central
du Mouvement, qui exclualt les postes mixtes, & eu finalement un
heureux résultat ¢ elle nous a incités & étudier une disposition
spéciale, tenant compte des obsarvations présentées par 1'Exploi-
tation et conservant le bénéfice des deux expériences précédentes,
dont 1'utilité ne saurait trop @tre rappelée,

Sans doute, par rapport aux postes classiques, les nouveaux
postes,qui sont des postes & leviers libres, preésentent une infée
riorité gui tient & leur nature méme 3 l'aiguilleur n'est pas
renseigne sur les possibllités et les interdictions de manoceuvre
par les enclenchements de ses levliers, mais seulement par le
tableau de contrdle, Toutefols, il semble que cette caractérise
tique ne constitue pas un inconvénient sérieux $ l¥expérience
d°Argenteuil ou celle des postes semi~autonomes parait suffire
& le démontrer., Au surplus, ainsi que nous allons le voir, les
postes nouveaux .ffrent en revanche des resscurces et des avan-
tages dont les postes classiques ne présentent pas l'équivalent,
C'est pour ces diverses raisons que le Service Central du
Mouvement a donné son accord & la nouvelle conception du poste
électrique & laguelle nous avons été conduits et dont je me pro-
pose de vous entretenir maintenant, A

Principe du poste lLe principe du poste nouveau gqui résulte de
nouveau la double évolution et de la doubla expérience,dont

11 vient d'&tre question (Argenteuil et Montauban),
est représenté, d'une fagon & vral dire tréds schématique,
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sur la figure 12, On voit qu'il exlste un combinateur dans
lequel les barres d'aiguilles ont une position médiane d'equi-
libre, En outre, les leviers sont rendus libres, en sorte qu'a
tout moment l'aiguilleur psut maneeuvrer un levier quelconque 2
11 doit ceonsulter son tableau de contrdle, afin de savolr sl la
manoeuvre qu'il veut faire est possible ; et au cas ol 1l aurait
manoeuvré & tort un levier correspondant & un mouvement impos-
sible, i1 en serait également informé par le tableau de contrdle.

Toutefois,; le ressort rudimentaire, intercalé entre le
levier et 12 barre d'itinéraire, ne saurait convenir pratiquement
I1 ne rendrait pas le lavier vraiment libre,

En effet, le levier B/U étant renversé, si par inadver~
tance l'aiguilleur voulait renverser le levierA /U, la manceuvre
de ce dernier pourrait s'effectuer par traction sur le ressort,
Mais;de toutes fagons, ce levier serait sollicité de reprendre
sa position normale et il y aurait dissymétrie entre les manceu-
vres ol l'enclechement joue et celles dans lesquelles il n'inter=-
vient pas : les leviers ne seralient pas vraiment libres,

Une disposition simple consisterait & remplacer les
ressorts par des embrayages d'entreinement dont les organes se °
’ désolidariseraient quand l'effort appliqué au levier dépasserait
une certaine valeur : par exsmple, un embrayage par friction
entre ctnes ou billes d'entrainement. Cette formule permettrait
de conserver une table d'enclenchement avec des taquets de types
classlques ; mais elle présenterait des incenvénients, qui nous
ont condults & rechercher une formule plus satisfaisante : en
premier lieu, le dispositif d'embrayage imposerait des dimensions
d'orgenes et un écartement entre leviers gqul ne permettraient
pas de tirer.tout le parti offert par les nouveaux postes en
ce qul concerne la réduction de l'encombrement des tables,
En second lieu, quand le nouwbre d'aiguilles intéressées par
1'itinéraire serait élevé, le levier d'itinéraire pourrait avoir
4 entrainer, suivant la position des barres d'aigullles, un nome
bre de barres pouvant varier entre zéro et la totalité des
barres intéressées, Dans ces cornditions,; un réglage tout a falt
- satisfalsant des dispositifs d'embrayage risque de devenir praw
tigquement irréalisable,

On peut signaler aussi, pour mémoire, le dispositif con=
~ sistant & insérer une transmission 4 dash-pot entre le levier
et la barre d'itinéraire,

Commande perdue Avant de donner le détail des montages mis au
point par la S.N.C.F. et qui utilisent tous les avan-
tages des nocuvelles conceptions, 11 est nécessaire de
mentionner une autre condition de sécurité, qui trouve,

dans certains cas, une réalisstion vraiment simple avec les
formules de postes dont il s'agite
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Jusqu'd ces derniers temps, une commande électrique
d'aiguille était réalisée sous la forme“d'envel de courant au
moteur, les conditioms voulues étant supposées remplies, Mais
si 1'une de ces conditions n'était pas donnée, ou si un mauvais
contact se trouvait interposé sur le circuit commandé, le cou=~
rant de la source n'arrivait pas jusqu'au moteur., Dans le cas ou
ce mauvals contact, étant intermittent, se rétablissalt spon-
tanément, 1l'aiguille pouvait alors se mettre & faire sa transla-

tion. En d'autres termes, le courant restalt en attente, méme si,

pour une cause fortuite, 11 &tait empéché de parvenir au moteur
au moment de la commande, !

Une telle disposition correspond au montage qui viént
tout naturellement & l'esprit. Toutefois, il-y a des cas ou
elle peut présenter un inconvénient : notamment celul ou circu~
lent, sur les voles contrdlées par le poste, des véhicules lé-
gers, n'assurant pas un shunt parfait des sections isclées. On
court alors le risque qu'une aiguille . effectuye sa trahslation
sous la circulation légére, au cours d'une période breéve de
déshuntage., Au contraire, ce risque serait beaucoup atténué et
réduit & une probabilité négligeable, si le montage étalt tel
qu’une ccmmande d'aiguille ne pilit s'exécuter que sur le champ 3
ou bien les conditions sont remplies quand on manoeuvre le Jew-
vier, auquel cas l'aiguille obéit ; ou bien, elles ne le sont
pas, et la commande ne passe pas . ; elle ne s'exécutera pas méme
si les conditions se rétablissent ultérieurement. On dit alors
que la commande est "perdue", Le dispositif de "commande perdus™

réalise trés simplement des conditions de sécurité qui présentent

de 1'intérét ; il est notamment A rechercher dans les gares ou
circulent des autorails légers, C'étalt le cas avant-guerre
pour les raccordements de Darnetal, prés de Rouen, ou la S.N.C.F.
se propose précisément d'installer le premlier posts du nouveau
type. C'est pourquoi elle a été amenée & la pourvolr de ce per-
fectionnement qui, comme on va le voir, peut etre réalisé sans
complication appréciable, :

Combinateur 2 Indigquons tré&s schématiquement, en nous réservant

‘percussion d'y revenir plus loin, 1'idée directrice du poste pourwvu

d'un combinateur & percussion, dont l'étude & été faite
en vue de son montage & Darne{alo Ainsi qu'on le voit
sur la figure 13, la manoeuvre du levier d'itinérailre
entrafne les cames de comrande des balanciers d'aiguille, les-
quels sont rappelés automatiquement en position médiane, Une
came se présente sulvant un profil en berceau, au milieu duquel
vient reposer, en position-normale, le dolgt d'entrainement du
balancier d'aiguille, Quand le levier -passe de la position nor-
male & la position renversée, le doigt d'entrainement du balan~
cier, sollicité par la came en forme de berceau, s8'élédve ou
s'abaisse en suivant le profil de cette came, Jusqu'au moment
ou le doigt arrive & l'extrémité de la came et ol il échappe

a celle-ci. Ainsi, quand le levier B/U est passé de la position

-
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normale & la position renversée, le doigt d'entrainement de
l'aiguille 3 a €té soulevé, puis 11 est retombé ¢ le balsncier
de 1l'aiguille 3 & regu une percussiocn au cours de la manoeuvre
du levier et le contact de commande de l'aiguille a été donné
psndant un temps réduit,

Le levier d'itinéraire n'exerce donc sur les barres
d'aiguilles qu'une actiocn fugitive, gui dure juste le temps
de déplacement du levier. Une fols que celui~ci a achevé sa
course de renversement, les barres d'aiguilles reviennent en
position médiane, Les contacts des barres d'aiguille, qui sont
destinés & agir sur les organes de commande des moteurs d'ai-
guilles, sont temporisés, de fagon & permettre le fonctionnement
des relais. C'est seulement pendant cette durée de prolongement
de 1'impulsion ~ ou plus exactement de la percussion - exercée
sur les barres d'aiguille, que la commrande peut &tre résliséa,
Cette durée doit €tre de l'crdre d'une seconde, avec l'appareil~-
lage dont nous disposons actuellement. Le prolongement peut &tre
obtenu par différents dispositifs : un contact & mercure, un
bilame, une minuterie, ou un électro & déclenchement retardé,
Ainsi, sous réserve qu'il soit pourvu de ce dispositif qui pro~
longe la percussion, et dans la mesure ol l'apparelllage utilisé
exige ce prolongement, un tel type de poste réalise de fagon
trés simple le prograume demendé par le Service du Mouvement et
consistant & avolr des leviers toujours libres, c'est~a-dire non
enclenchés ; en outre, la table qui procure cette caractéristi-
que assure, par surcroft, la commande perdue, sans entrafner,
en principe, de sujétion surplémentaire d'appareillage ; si
bien que, non seulement on n'a pas compllquéple combinateur,
mais on a simplifié les schemas d'aiguilles qui comportent la
commande perdue,

A vral dire, ce dernier avantage n'est pleinement vala-
ble que dans la mesure ou le prolongement du contact passager
de commande d'aiguille; n'introduit pas de condition supplémen-
taire et ne complique pas l'appareillage, En outre, il doit
8tre matériellement impossible de maintenir en permanence,étetld,
le contact de commande d'aiguille, par une manoceuvre anormale
du levlier, Cuol qu'il en soit, ainsi gqu'on va 1e voir, le com=-
binateur & percussion présente encore un autre intérét, du
falt qu'll réalise,sous une forme particuliérement heureuse,
les programmes prévus,dans certains cas,par le Service Central
du Mouvement en matiére d'enregistrement des commandes d'itiné-

raires,
Combinateur & Le combinateur dont il vient d'&@tre question, ou
semi-accompa- combinateur & percussion, n'est pas le seul qui puisse
gement 8tre employé avec les nouveaux types de postes, La

SeN.C.F. 8 étudié également une table dans laquelle les
. leviers sont libres a tout moment, comme dans le combi-
nateur & percussion, mais ol les barres d'aiguilles restent en

@000




> AB

position active pendant tout le temps ol l'itinéraire est
commandé et ol elles ne reviennent en position médiane que
quand le levier d'itinéraire est ramené lui-m&me en position
nsutre, Cette disposition s'apparente & celle du \combinateur
monté dans le poste de Montauban, qui peut €tre dénommé
"ecombinateur & accompagnement™, du fait que les barres d'ai-
guilles accompagnent les barres de leviers au cours de leur
mouvement de renversement,

Examinons la figure 14, ol le combinateur ne diffare
que sur un point du combinateur & percussion de la figure 13,

Imaginons que le profil ds la came, représentée sur
cette dernidre figure, soit légérement prolongé vers 1%exté~-
rieur, de telle maniére que le doigt d*entrafinement reste
gsoumis & son effet, en fin de course du levier, Dans ces condi-
tions; il n'y a plus percussion sur la barre, mais accompagne«
ment, celle-ci obéissant au levier, Ainsi, lorsque le levier
B/U est renversé, le doigt de 1l'aigullle 3 est relevé par la
came et la barre de cette aiguille se trouve maintenue incli-
née dans la position correspondante,

Mais supposons que l'aiguilleur veulille renverser le
levier A/U d'un itinéraire incompatible avee 1l'itinéraire B
précédemment commandé. L'action sur ce levier n'est pas empSe
chée, bien que 1la barre d'aiguille soit inclinée, du fait que
le deigt d'entrainement est situé au-dessus de la came corres-
pondante et que cette came, entrainée par le levier, tourne
librement sans rencontrer le doigt dans toute sa rotation. Un
tel combinateur peut &tre dit & "semi-accompagnement™ ¢ en
effet, le premier levier renversé B/U accompagne la barre d'ai-
guille, par l'intermédiaire de la ceme et du doigt. Mais’le
second levier A/U échappe & toute action d'accompagnement de
cette nature, Ce type de combinateur, qul-ne remplit pas toutes
les conditions de programme du combinateur & percussion, pré=
sente la caractéristique de comporter, pour les cemmandes d'ai-
guilles, un contact établi tant que le levier est renversé, ce
qul n'exige, en aucun cas, de proleonger ce contact, mais ne
réalise pas mécanliquement la commande perdue,

Il est nécessalre de bien mettre ici en évidence la
nouveauté d'une telle fermule - combinateur & percussion ou
combinateur & semi-accompagnement - par rapport 4 la table
classique, ou & celle du poste mixte qui en dérive directement,
Le combinateur classique est un combinateur & taguets d'enclen-
chements ; ses organes doivent étre congus et constrults pour
pouvolr résister aux efforts d'une certaine importance qu'inm-
pligue cette fonction d'enclenchement, c'est-a-dire 1'interdiction
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matérielle du déplacement de leviers,

La nouvalle formule de la S,NeC.F., au contraire, ne
laisse subsister aucune fonction de cette nature. I.es enclenche-
ments qui, dans le poste mixte, se retrouvent comme un vestige
Jugé peu désirable du poste classique, ont 1ci disparu, Le combi~
nateur du nouveeu poste ne réalise, en effet, & szuoun moment, des
enclenchements entre les leviers d,itinérairee, mals son seul
rdle, d'ailleurs indispensable, est dfopérsr les sélections cor-
respondant & chaque msnosuvre et consistant & commander les aiw
gullles intéressées, faisant ainsi 1'économie des relais de pré-
paration qui compliquent sérieusement les postes tout relais,;
dont un exemple eat celui d*Argenteuil.

Tel est,; en résumé, le sens des études et des mises au -
pcint réalisées dans ces conditions. Le désir ou le voeu de
1'Exploitation, mal satisfaite avec les leviers tantdt enclen-
chés et tantdt libres du poste mixte et exprimant sa préférence
pour une table & leviers toujours libres; se rencontre dans le
nouveau poste avec un préciesux avantage de construction et
regoit donc également une Justification d'appareillage importante.
Ce qui était une condition d'exploitation mettant ‘en échec des
réalisations antérieures; est devenu ici un facteur de simplifi-
cation et d'allédgement dans la structure des organes, Le Service
des Installations Fixes a tiré matériellement parti d*une parti-
cularité de programme prévue par le Service du Mouvement, Tel
qu'il est congu, le levier libre permet une réduction de toutea
les pidces qul procure, par rapport au poste ec¢lassique ou au
poste mixte, les avantages suivants 3 1’'éffort & exercer par
l'aiguilleur est notablement plus faible = avantage sensible
notamment dans les grands postes - si bien que le levier peut
8tre manoeuvré avec deux doigts, ou m&me avec un s2ul dans le
cas du poste & boutons ; la dépense d'établissement est diminuée
en conséquence ; l'encombrement de la table est abaissé au mini-
mum, celui-ci résultant,; non plus des dimensions irréductibles
de leviers mécaniquement robustes; mais de celles blen plus
faibles, relatives aux dispositions de la main bumeine, an vue
d'une manipulation commode,

Quoi qu'il ‘en sbit, et sans entrer dans trop de détails,
on peut dire que chacune des trois formules § combinateur & pers
cussion, combinateur & semi-accompagnement, combinateur & accome
pagnement, présente ses avantages propres et ses conditions
d'empioi, qui apparaftront partiellement dans les explications
qui vont sulvre, La premidre a été mise en oceuvrs par la C.S.E.E.
dans la maquette montée en vue de Darnetal ; le poste Aster,
sous sa premidre forme, réalise, comme il sera indiqué, une
combinaison des deux dispositions; quand au combinateur &
accompagnement, i1 a été employé, mais aveec un intermédiaire
2lectrique, par le Compagnie Thomson-Houston pourlétude du futur
poete de Villeneuve~St-Georges. Les recherches et les gssals come-
paratifs auxquels procdde la S,N.C.F., achéveront de mettre en
lumiére les applications & tirer de ces trols types de combinaw- -
teurs, en fonction des programmes d'exploitation,
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Avant d'aborder la description des trois postes nouveaux,
dont la réalisation a été entiérement étudiée, 11 est nécessaire
de connaitre une autre distinction de principe; qui partage ces
installations en deux grandes classes, d'aprés leur présentation
et leur aménagement extérieurs,

: Sous la forme ou il est représenté sur la figure 13, le
poste comporte une table de commande, qui comprend & la fols les
leviers d'itinéraires et le combinatsur de sélection des aiguilles,
formant un méme ensemble mécanique. Leviers et tables d'enclenche=-
ment constituent un ‘mewmble unique dont l'encombrement est d'ail-
leurs trés réduit et la visite,en vue de l'entretien, particulis-
rement facile,

Télécombinateur Il existe une autre disposition, également prévue

at

par la S.N,C.F. et schématisée sur la figuire 15, A la

paracombinatsur place du levier, se trouve un servo-relais quil provoque

l'ascension de la*barre d'itinéraire, 1l'absence de coue

rant entrainant la retombéede cette barre. Dans ce type -

de poste, la partie leviers et la partie combinateur
sont séparées et peuvent méme 8tre & assez grande distance 1°'une
de l'autre. Cette solution peut présenter de 1'intérét quand le
peste consldéré se compose de plusieurs zones éloignées d'appas~
reils de voie, auxguelles correspondant des itinéraires distincts,
Dans ce cas, suivant une formule qui rappelle les "guérites de
zone" réalisées sur 1'Est, il est possible d'avoir un combinateur
au.centre d'action de chaque zone, la commande & distance s'ef-

_ fectuant au moyen des serve-relais ; dans un tel poste, l'aiguil-

leur manoceuvre un levier, ou appuie sur une manette ou sur un
bouton, qui met en charge & quelques centaines de mdtres au deld,
le servo-relais électrique, qui remplace le levier. L'action de
la main de l'aiguilleur s'exerce & distance, sans que rien soit
changé au principe m8me de 1'installation, Celle~ci est courame
ment dénommée,dans ces conditions,a "télécombinateur™, Au con-
traire, par opposition, quand le poste comporte une table méca~
nique réunissant en un méme point, sans intermédiaire électrique,
les leviers et le combinateur, la cabine est dite & "paracombina-
teur”, .

Ia figure 15 montre un télécombinateur réalisé avec un
combinateur classigue, c'est-a-dire ne comportant pas les dispo=-
sitions nouvelles de percussion ou de semi-accompagnement décrites
précédemment., L'emploi du combinateur classique est icl possibls,
du fait que l'intermédiaire électrique entra le levier et la
table rend les leviera toujours libres., Il est toutefois réalisa=
ble et 11 peut 8tre avantageux, avec le télécombinateur, d'em~
ployer l'une ou l'autre des 3 formules de combinateur; qui pré-~
sentent chacune leurs avantages, suivant les conditions & remplir,
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En résumé, on peut dire que la disposition interne du
combinateur (& percussion, & accompagnement cu & semi-accompa-
gnement) est une question de construction qui regarde surtout
le Service de la Voie, Au contralre, le cholx & faire entre
Earacombtnateur et télécombinateur concerne directement 1'Exploi-

ation, puisqu’il fait intervenir la présentation des leviers
et les conditions de leur manoeuvre,

Au point de vue économlque, le paracombinateur est nota-
blement moins cher, sauf dans le cas ou les appareils & comman-
der se répartissent en plusieurs zones distinctes et éloignées
de la cabine ; dans ce dernier cas, la formule du "télécombina-
teur" offre 1l'intérét de réduire, dans une certaine mesure, la
c8blerie, En outre, commeil sera indiqué tout & l'heure, 1'in-
termédiaire électrique, qui conduit & remplacer les leviers
par des boutons ou des manettes, procure une souplesse particu-
lidre et permet notamment de disposer les organes de commande
d'itinéraires sur un tableau géographique, ou méme sur le ta-
bleau de contrdle, suivant la formule appliquée & Argenteuil :
elle permet enfin de réduire ls table de commande & un panneau
de dimensions extrémement réduites, qu'il est possible par
exemple de rendre amovible, ou de déBcubler & volonté, selon les
conditions de service du poste.,.

Ces définitions et ces caractéristiques étant rappelées,
11 reste & faire rapidement la description des principaux postes
étudiés jusqu'a ce jour en application des directives nouvelles;
poete & paracombinateur de la C,S.EX, poste & paracombinateur
de la Société ASTER, poste a télécombinateur de la Compagnie
THOMSON=HOUSTON 3 :

(figure 16;

Le poste réallisé par la Compagnie des Signaux, etedont
une mequette est montée a Salnt-Cuen, comporte un levier ou un
bouton qui commande l'arbre primaire, Cet arbre entraine les
cames de commande des balanciers d'aiguilles, -suivant le dispo-
sitif représenté sur la figure 13,

L& balancier d'aiguille regoit la percussion, pendant
le déplacement du levier, dont l'action est prolongée par le
eontact & mercure, qui ne figura ici que pour le prineipe, car
en fait, 11 a été reconnu préférable de reccurir a d'autres
fioyens., Avec le combinateur monté sur la maquette, on réalise
4 la fois le programme du levier libre et la commande perdue.

A la partie inférieure de la figure, on voit l'arbre
secondalre entrainé par le levisr., A proximité, 1l'ajguilleur
dispose, confermément au programme d'expleitation, d'un bouton
pour la présentation d'urgence de chague carré, en cas de
nécessité,
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I1 convient de signaler la présence, sur l'arbre secoh-
daire, d'un contact temporisé dépendant du levier d'litineraire.
Il a pour r8le de ne permettre la fermeture du signal, lors du’
redressement du levier, qu'autant que les conditions d'enclen-
chement d'approche sont satisfaites au moment méme 01 ce levier
est manoeuvré, Tout battement de relais de vole gui ne colncide
pas avec cette durée trés bréve, ne saurait annuler 1l'enclenche-
ment d'approche, On évite 1'incident consistant & fermer un
signal ‘devant un train au moment ou il l'aborde, & cause par
exemple d'un battement de relais de vole -celui de la zone d'ap-
proche « si le levier de 1'itinéraire préparé pour cette clrcu-
lation a été redressé aprads que cette dernidre a engage la dite
zone d'approche, Cette précaution entre ainsi dans le cadre
fixé pour les postes & leviers libres : permettre & tout moment
la manceuvre d'un levier quelconque ; éviter qu'une manoeuvre
intempestive du levier ne provoque des actions ficheuses sur
le mouvement des circulations.

L'examen de la maqueﬁte de ce poste réalisée a St-Ouen
a d'ailleurs montré qu'il y avait intérét & y apporter certaines
améliorations, dont il sera tenu compte dans la réalisation dé-
finitive,

Equipé en paracombinateur, ce poste se préte également
au montage en télécombinateur, Il suffit de monter des servo-
. relais A ls nlace des leviers, .

Poste Aster
(figure 17)

La Société ASTER est partie de cette idée, valable
d'ailleurs pour tcous les nouveaux postes et suivant laguelle,
dans toute cabine, si importante et compliquée soit-elle, 11l
est toujours possible de décomposer la table en éléments uni-

® taires : circonstance extrémement favorable pour la réalisa~

- tion des grands postes. LYASTER a étudié des tables élémentai-

res de 20 leviers, chaque élément ayant 45 cm de longueur., Alnsi,
les barres du combinateur auront toutes cette longueur trés ré-
duite, m8me dans une cabine de 2 ou 300 leviers, pour lesquelles,
dens las postes classiques, les barres ont souvent plus de 10
métres de long, ce qui sculéve des problémes délicats d'ajuste-
ment, de réglage et de stabilisation, ainsi que des difficulteés
en cas de transformation de la cabine en service,

Pour chaque table élémentaire, l'aiguilleur ne peut ici
commander qu'un seul itinéraire & la fois; condition qui ne
porte d'ailleurs que sur 20 itinéraires au maximum, Chacun des
20 boutons agit sur les barres correspondantes par l1'interméw
diaire d%un volet. Aprés un premier temps de préparation,.la
pression que l'aiguilleur produit sur le volet, par l'effort
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exercé sur le bouton, arme une minuterie qui oblige 1l'alguil-
leur & prolonger son action et, par conséquent, & maintenir

le contact d'aiguille pendant le temps nécessaire a la prépa-
raticn de 1'itinéraire ; aprés guoi, tout le dispositif des
barres reprend sa position normale. Il s'agit donc d'un combi-
nateur ol l'effet de percussion se trouve prolongé par l'inter-
médiaire de la minuterie. On peut dire aussli que l'accompagnewment
des barres de signal par les barres d'aiguilles y est limité au
temps de fonctionnement de la minuterie. lLa maguette correspon-
dante est en cours d'essal,

La Société ASTER a également entrepris, & la demande de
la S.N.C.F., la construction d'un combinateur dérivé du précé-
dent et représenté sur la figure 18. On voit gue chaque aiguille
comporte dans la table, pour la commande; deux balanciers, l'un
pour la position gauche et l'autre pour la rosition droite.’
(Cette disposition permet d'assurer la liberté totale des
leviers incompatibles, puisqus les leviers A/U et B/U peuvent
8tre renversés simultanément). Le dédoublement des balanciers
de commande d'aiguille est dailleurs rcéalisable avec le combi-
nateur & percussion, aussi bien que dans le cas du présent com-
binateur. (I1 semble que son emploi puisse présenter de 1l'inté-
rét dans les diverses réalisations des paracombinateurs). Cette
formule assure l'accompagnement de chaque barre (dans le cas
évidemment ol les deux itinéraires successifs n'exigent pas la
méme aiguille dans la méme position) ; deux leviers d'itinérai-
res renversés simultanément et comportant une méme aiguille
dans ses deux positions contraires, commandent simultanément
les deux demi-barres de cette aiguille. Il s'agit donc, en
fait, d'un poste & leviers libres et & accompagnement, cette
possibilité étant obtenue au moyen du dédoublement des barres
d'aiguilles,

Table de commande Comment se présentera, pour l'aiguilleur, 1ls
du poste a table de commande d'un poste a paracombinateur; que
paracombinateur la structure de ce combinateur soit d'un type ou

d'un autre 7

La figure 19 fournit une premieére disposition; qui
rappelle celle des postes classiques, aux dimensions 'prés :
il existe autant de leviers que d'itinéraires, cu que de paires
d'itinéraires dans le cas ou ceux-ci peuvent €tre franchis
dans 1'un et l'autre sens, Ces leviers peuvent &tre remplacés
par des toutons ou des manettes,

La figure 20 donne une autre solution, étudiée par les
Ets. SAXBY et pouvant présenter un réel intéreét pour les grands
postes, en raiscn de l'encombrement trés faible de la table,
L'itinéraire est commandé par action sur un levier curseur,
Chaque levier correspond & une origine (ou destination) et
peut &tre amené a l'une ou l'autre des diverses destinations
(ou origines) possibles., Avec le tracé des voies représenté
a la figure 4, au lieu de 54 leviers d'itinéraires simples,
ou 27 leviers d'itinéraires doubles, il suffit de 12 leviers
curseurs a simple sens, ou, enfin, de 6 leviers curseurs &
double sens, c'est-a-dire 2 fois moins encore que le systéme
Descubes,
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Il est & noter que la manoceuvre du levier curseur se
fait en deux temps, comme celle des leviers de certains
postes classiques : tout d'abord, une translation du levier
pour l'amener en face de la destination voulue; puis un effet
de basculement de ce levier, Toutefols, i1 s'agit bien en fait
d'une seule manoeuvre, gqui s'effectue d'un seul geste de la
main,

Poste Thomson-

Houston, Ia Compagnie THOMSON~HOUSTON & étudié un poste fait
pour 8tre réalisé sous la forme dite a "télécombinateur”,
la figure 15 raprelle le principe du combinateur de préparation |
des itinéraires, C'est un combinateur & accompagnement, d'un
type tout & fait classique, sauf pour la positlion d'équilibre
des barres d'aiguilles qui est la position médiane, Ainsi,
lorsqu'un levier est renversé, que le servo-relais correspon=
dant est en charge et l'itinéraire commandé, la barre d'aigullle
occupe en permanence la position correspondant & celle de 1l'ai-
guille pour le tracé de cet itinéraire, La présence de servo-
relais sur les barres d'itinéraires rend les levieras libres et
réalise en mé&me temps le télécombinateur; c'este~a-dire qu'slle
permet de commander & distance les barres d'itinéraires du
combinateur, en vue de la préparation des itiméraires,

Table de commande
du poste a

telsoombinateur Suivant quelles dispositions peut &tre montée la table |
de commande d'un poste & télécombinateur ?

Nous allons voir que cette formule est particulidrement
souple et permet de réaliser les conditions les plus variées
pour 1l'installation de la table de commande des ltinéraires,

La premiére sclution (figure 21) consiste & avoir un
tableau géographique de commande distinct du tableau de cone
tr8le. Sur ce tableau géographique, sont disposées les manettes *
(ou boutons) de commandes des itineérzires. Plusieurs solutions
peuvent intervenir: il est possible d'avoir un bouton par iti-
néraire ; mais cette formule est prohibitive quand un meme
signal donne accés & un grand nombre d'itinéraires, 6 par exem=~
ple pour.le pcint P ou le point T. On peut aussi prévoir un
bouton d'entrée et un bouton de sortie, mais deux manoeuvres
sont nécessaires pour chaque commande et quand deux aigullleurs
travaillent simultanément, des fausses manoeuvres sont & oraine.
dre ; on peut aussi disposer d'un sélecteur d'itinéraire avec
bouton-poussoir de commande, ce qui permet de tralter les cas
les plus complexes, & condition de s'imposer 1l'exécution de
deux manoceuvres successives pour chaque commande d'itinéraire,
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Ia figure 22 donne une disposition dans laquelle les
manettes (ou les boutons) sont montées sur le tableau de contrble
lui-méme ; les organes de commande étant, soit des manettes indi-
viduelles, comre & Argenteull, soit des boutons d'entrée et de
sortie, soit des gélecteurs avec bouton de commande,

La figure 23 montye le réalisation du télécombinateur
avec table de commande comportant des manettes individuelles,
On volt qu'avec un tel montage, on, se raprroche beaucoup, en
ce qui concerne l'aiguilleur, des dispositions précédentes du
paracombinateur. On retrouve les 54 leviers correspondant &
tous les itinéraires pouvant &tre tracés sur les voies considé-
rées, (Ce nombre peut d'ailleurs &tre réduit de moitié, en uti-
lisant le méme levier pour l'un et l'autre sens), Toutefolis,
dans le cas de boutons; on peut beaucoup réduire les dimensions
du meuble et avoir un panneau de trés faible encombremént, pou-
vant €tre amovible, pouvant aussi Stre dédoublé suivant que le
poste est occupé par un ou par deux aiguilleurs (ou éventuelle=~
ment davantage).

La figure 24 donne, & titre indicatif, une réalisation
ancelogue; avec points de fractionnement, Le nombre des manettes
est réduit de 54 a 38,

Enfin, pour mémoire, la figure 25 mantre ce que devienw
drajit la table avec des boutons d'entrée et de sortie 3 12 suf=-
fisent pour toutes les manosuvres pouvant 8tre commandées,

Cee indications permettent de se rendre compte que les
nouvelles formules, qu'elles soient & para ou A& télé~combinaw-
teur, donnent une souplesse et des possibilités de réalisation,
que les postes classiques, nécessairement encombrants, ne pou~
valent fournir,

L'expérience comparative de ces différents types de
postes procure a la S.N.C.F. le moyen de définir, dans chaque ocas,
la technique la mieux appropriée & ces nouvelles conceptions
frangaises des postes électriques,

Les diverses formules; dont il vient d'&tre questicn
réalisent, ou peuvent réaliser plus ou moins simplement, mais
sans difficulté d'exécution, "la commande perdue” des aiguilles,

’

Enregistrement Quoi qu'il en soit, le Service du Mouvement a

considéré que, dens certains cas; il y aurait un sérieux
. avantage & ce que pdt &tre réalisé l'enregistrement de

l'itinéraire, qui consiste & permettre a l'aiguilleur,
8i1tot apréds qu'il a tracé un itinéraire; d'en préparer un autre
(ou méme plusieurs autres) qui ne s'exécutera qu'une fois le
premier libéré, en admettant que le second ne soit pas compatible
avec le premier, Ce programme se place donc & l'opposé de celul
qul correspond a la "commande perdue™,
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Blen entendu, il faut, pour que les conditions de sécurité
correspondant & ce programme scient toutes reunies; compter avec
un supplément notable de complication dans les installations, en

vue de tenir compte des risques particuliers inhérents a 1l'enre-
gistrement. : i

On s'est imposé de rémliser 1'enregistrement en superpo-
sant deux garantiee qui, d'a®lleurs, se ccmvpldtent d'une fagon
trés sérjeuse, en raison des conditions de fonctionnement diffé-
rentes assurées par les mécanismes mis en ceuvre ; d'une part;
1'action de sections de voie isolée, d'autre part, celle de
pédales €lectromécaniques dont le fonctionnement est contrdlé.
(C'est d'ailleurs un principe dont les applications sont nom- _
breuses et qui permet de pallier, dans des conditions de sécurité
intéressantes, le risque de déshuntage, dans les cas ol ce risque
présente une probabilité non négligeable).

"Quoil qu'il en soit, tout dispositif d'enregistrement est
relativement coliteux ; i1 comporte certains risques de dérangements
supplémentaires du fait notamment de la présence de pédales et son
fonctionnement est moins sir qu'une "commande perdus" ; aussi son
application doit-elle 8tre strictement limitée aux cas ou elle

présente un intérét tout & fait marqué.,

Il y a lieu d'ajouter que le principe méme du poste clas-
sique s'oppose & l'enregistrement, du fait que ses leviers sont
constamment enclenchés. Il est bien ‘évident que, pour enregistrer
un itinéraire;, avant qu'il solt possible de le tracer, il est in-
dispensable que le levier soit libre de manceuvrer, indépendamment
des incompatibilités existant & ce moment, Il en résulte la con-
clusion suivante : si le poste & leviers libres exclut par défini-
tion les enclenchements permettant a l'aigullleur de suivre ses
circulations par la position de ses leviers, un tel type de poste

permet en revanche l'enregistrement d'itinéraires; gu'linterdit le
poste & verrous,

Unification des Il n'est peut 8tre pas inutile de signaler ici
commandes qu'en dehors des tables de commande des postes; la
d aiguilles, S«N.C.F. a fait porter son effort d'amé¢lioration et

d'unification sur le problédme général des conditions
de manoeuvre et de contrOle des moteurs d'aiguilles,

: Compte tenu d'une expérience étendue et prolongée en la
matiére, elle a mis su point des montages perfectionnés, exigeant
d'ailleurs la fabrication de relais spéciaux et rcpondant pleinement
& ce qu'on en attendait., Ils assurent, d'une maniére particuliérement
satisfaisante, le programme suivant g

Le moteur est asservi & la commande, c¢'est-a-dire que
l'aiguille change de position aussitdt que l'organe de commande lui-
mérie passe d'une position & 1'autre. En aucun cas, l'énergie totale
du moteur n'est coupée dans la table, mais cette opératiocn s'effec~
tue toujours au moyen d'un rupteur spécialement congu pour la puls-
sance correspondante, La cAblerie a été réduite au minimum, d*une
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part, parce gue les cfbles partant du poste ne transmettent que
l'énergie d'un relais et non celle du moteur, d‘'autre part,

gréce & 1'emplol de relais polarisés qui permettent systématique-
ment d'économiser la moitié des conducteurs, Ces derniéres dispo-
sitions sont d'ailleurs étendues & tous les types de postes,

m8me aux postes classiques A construire dans l'avenir,

Conditions d'emploi L'évolution des postes électriques, telle
des postes qu'elle résulte de cet exposé, peut &tre résumée et
*  nouveaux schématisée comme suit : Une premidre étape a été

franchie, quand on est passé du poste a leviers
individuels au poste & leviers d'itinéraires, l'ai-
guilleur, dans le premier cas, intervenant directe-~
ment pour la commande de chaque appareil et, dans le second cas,
ne contrdlant que 1l'opération résultante correspondant & 1'itiné-
raire complet, Mais dans les postes classiques & leviers d'itiné-
raires, comme d'ailleurs dans ceux & leviers individuels, la pré-
sence de verrous de leviers (et, éventuellement, de barres d'aiguil-
les) a pour conséquence d'enclencher le levier d'itinéraires qui
reste constamment en concordance avec la situation des appareils
- sur le terrein, La mise au point de postes & enclenchements di-
rects, c'est-d-dire purement électriqueset & leviers libres, cor-
respond & une nouvelle étape ‘dans laguelle l'aiguilleur n'est ren-
seigné sur les manceuvres qu'il peut, ouw non, préparer, que par
1'examen du ‘tableau de contrdle, aucune condition de sécurits
n'etant remplie par les organes de la table de commande, Dans
cette dernidre, l'action des leviers sur les barres d'aiguilles
peut s'opérer de deux fagons essentiellesg scit par percussion,
auquel cas, la barre d'aiguille ne subit qu'un déplacement instan-
tané au moment du renversement du levier et se retrouve en position
médiane d'équilibre une fols le levier parvenu en fin de course,
qu?il soit en position renversée ou en position normale ; soit
par accompagnement, la barre d'aiguille restant alors dans la post
tion active - a droite ou & gauche -, tant que le levier d'itiné-
raire correspondant se trouve renversé, (La formule du semi~accom=-
agnement constitue une variante de cette derniére et celle du
dedoublement des barres, un aménagement de l'une ou de l'autre des
deux formules précédentes). -

Les postes nouveaux peuvent étre & paracombinateur
ou & télécombinateur. Dans le premier cas, le combinateur fait
obligatoirement corps avec les leviers et ceux-ci ne peuvent
&tre montés sur un tableau géographique ; la formule du paracom-
binateur est, en principe, la plus économique, dans les lnstal-
lations ou son emploi est acceptable.

, A noter que le transit souple est, dans les postes nou~-
veaux, d'une réalisation plus simple que le transit rigide.

On se trouve donc en possession d'un jeu assez étendu
de solutlions, dont l'applicaticn correspcond d'ailleurs & des cas
d'emploi bien distincts :
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Tout d'abord, le télécombinateur permet de commander d'un
méme point des zones relativement ¢loignées,; en installant un
combinateur au centre de chaque zone et en assurant ls télécommande
de chacun de ces combinateurs., En outre, le t¢lécombinateur donne
la possibilité de placer les boutons ou manettes de commgnde sur
un tableau géographique, ou méme sur le tableau de ccntrdle lul-
méme, Enfin, il fournit également le moyen de réduire au minimum
les dimensions de la table de commande, puisqu'il permet de cons-
tituer les leviers sous la forme de boutons aussi petits qu'on le
désire, ces boutons n'ayant d'autre rdle que de donner un contact,

La formule la plus économique, dans la plupart des cas,
est toutefois celle du paracombinateur, qui exige une table de
commande séparée du tableau de controle et sur laquelle les leviers
sont, soit disposés en rangées, soit réaliscs sous forme de leviers
curseurs,

raracombinateur et télécombinateur permettent, dans les
postes ou le service est assure, tantot par un aiguilleur,
tant8t par deux, d'avoir deux installations distinctes de com-
mande, permettant commodément, soit & un senl aigullleur, soit
4 deux,de travailler, ces agents n'ayant que le bras & déplacer
pour agir sur leurs leviers, sans avoir & se déplacer eux-mémes
devant une table de grande longueur, comme c'est le cas pour les
postes classiques,

Combinateur & percussion et a semi-accompagnement consti-
tuent deux formules assez volsines et dont les svantages respec=-
tifs conduisent & préférer l'une ou l'autre, en fonction des dif-
férents ¢éléments de 1l'installation et du programme & remplir,
C'est ainsi que, dans le cas, d'ailleurs exceptionnel, ou un enre-
gistrement de plusieurs itinéraires doit étre réalisé, le combina-
teur & percussion est en général le plus indiqué. En outre,; si,
comme on peut l%vespérer, il est possible de mettre au point des
basculeurs d'aiguilles é fonctionnement rapide, n'imposant pas
1'emplol de contacts prolongés pour la commande, il n'est pas
douteux que le combinateur & percussion procurera le maximum de
simplicité et d'économie, méme dans le cas, de beaucoup le plus
courant, ou les aiguilles comporteront la commande perdue Sans
aucun enreglistrement,

Avantages des postes Les principaux avantages des postes nou-
nouveaux veaux peuvent étre récapitulés comme suit 3

Ils ne nécessitent qu'un emplacement réduit et de formes
quelcecnques pour leur installation ; ils ne mettent en oeuvre
gue des dispositions relativement simples, facliles 4 réaliser et
qul paraissent devoir assurer le fonctionnement le plus régulier;
avec du matériel de type courant ; une fois la fabrication bien
au point, ils semblent devoir étre notablement plus économiques
que les postes classiques et permettre un plus large appel a la
concurrence ; 1ls sont tous compatibles avec l'enregistrement
des itinéraires ; ils présentent une grande souplesse au point de
vue exploitation, se prétant & des montages trés variés, soit
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suivant un tableau géographique, soit le.long d'un pupitre, scit
méme sur un panneau amovible, L'encombrement de la table peut étre
réduit autant qu'on le veut ; elle peut comporter une travée a
commande géhérale du poste et des travées a commande partielle, ce
qui permet de réaliser des scvlutions parfaitement adaptées et nou-
velles dans les postes ou le nombre d'aiguilleurs en fonction est
appelé & varier selon les heures, Ce type de poste donne, pour
1'entretien, des facilités équivalentes & celles du block automati-
que, c'est-a-dire aussl grandesque possible ; enfin, les modifica-
tions d'installation peuvent étre apportées en service avec le mini~-
mum de géne,

CONCLUSION

En conclusion, on trouvera ci-aprés quelques vues générales
sur la place des nouveaux postes dans les futures réalisations de
la S.N.C.F.

Tout dfabord, il faut se bien rappeler leur définition :

Ce sont des postes électri%ues & combinateur mécanigue de formation
d'itlneraire, ce qui les aistingue aussi blen des postes eclassiques
gue des postes tout relais,

les réalisations correspondantes peuvent étre nombreuses,
On vient de passer en revue les dispositions qui ont paru les plus
caractéristiques, Mais il est vraisemblable que d'autres formules
pourront enccre étre présentées, offrant des variantes avec celles-
gi'ont mises au point les premiers constructeurs consultés : il
faut, en effet, remarquer que 1'idée nouvelle & laquelle répondent
ces postes n'a été soumise aux constructeurs que depuis quelques
mois seulement. Pourtant, ces industriels ont compris trés vite le
parti qu'on pouvait en tirer, puisqu'ils envisagent de s'en servir
ultérieurement dans les compétitions internationales sur les marchés
étrangers, La S.N.C.F. se prétera bien volontiers a4 une telle exten-
sion du poste gqu'elle a étudié,

Ces précisions apportées, il faut ajouter que la formule
de ces postes nouveaux n'est nullement exclusive pour:- les réalisa-
tions ultérieures., Au contraire, il est tout a fait normal que les
services d'Exploitation, qui se sont intéressés & ces formules
nouvelles, restent cependant attachés aux postes classiques, dont
i1s ont une longue expérience ; et qu'ils désirent, avant de pren-
dre parti, voir 4 1'oceuvre les dispositions nouvelles, dont d'ail-
leurs la réalisation est décidée pour diverses installations,
telles que celles de Darnetal, Villeneuve-Saint-Georges, Chalon-
sur-Sadne., Mais les grands postes de Marseille, de Dijon, de Paris-
Nord (cabine 4) notamment, vont &tre montés sous la forme de postes
classiques,
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Il convient de remarquer, en tout état de cause, que,
si le combinateur mécanique de sélection d'itinéraires est
avantageux quand le nombre d'aiguilles est élevé, il ne se jus-
tifierait pas pour des postes peu importants, Au surplus, il y
a des cas ol le poste "tout relais" présente des gualités propres,
qul conduisent les Services de la S.N.,C.F. & en envisager 1'emplci,
Il en est ainsi notamment pour des installations éloignées et
comportant peu d'itinéraires, comme dans le poste semi-autonome,
dont l'application est prévue, apréds toutefois certaines retouches
nécessaires pour tenir compte notamment des programmes unifiés de
la S.N.C.F, ; ou encore, lorsqu'il s'agit d'installations réparties
le long de la ligne, telles que celles qui seront desservies par
la télécommande du trafic de Paris-Lyon,

Gréce & l'achévement de ces etudes et de ces essals trés
complets qui n'ont rien laissé au hasard, grdce & la mise au : {
point de diverses maquettes, et quoique les circonstances n'aient 1
pas permis la construction du poste de Darnetal qul devait &tre
le prototype d= la formule nouvelle, la période des tdtonnements 1
et des adaptations peut maintenent etre estimée dépassée pour la :
SeNeCoFs, de sorte gu'elle se trouvera en possession d'une tech- |
nique suffisamment éprouvée, en vue d'installations réelles et ‘
importantes, béneéficiant des plus récents progrés, aussitdt que {
l'exéoution des programmes de travaux pourra 8tre envisagée,

Alnsi, sulvant une évolution résumée dans cetts nots,
les postes ¢lectriques modernes tendent & répondre de mieux en
mieux aux besoins du Mouvement, & réaliser des conditions de
régularité et de sécurité de plus en rlus poussées, en méme
temps que, d'une part, leurs dépenses d'établissement sont en
voie de se réduire notablement et, d'autre part, leur entretien
s'effectue suivant des dispositions de plus en plus simples et
de plus en plus économiques,
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Table de commande avec TCO.séparé et manettes individie'les de comrande

avec points de fractionnerment.
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Deéetail montage.
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YVue densemble dune table de commande avec T.C .O. séparé et

leviers individuels.
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Vue d’énsemble d'une table _pupitre de commande avec T.C.O. séparé et

leviers curseurs .
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T ble de commande géographique avec T.C.O. séparé.

2
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e g o e

i iy
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| 1
|
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dv signol.
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Table.pupitre de commande et de contrdle géographiques,
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Table de commande avee TCO. séparé et manettes individuelies de commande,

san¢ point de fractionnerient .
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AVEC COMMANDE FUGITIVE DES BARRES D’AIGUILLE —

Principe
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Principe




[Ressort de rappe! lendu

=

Commutateur électgue oe levier €~

Croquis 'des voies

3

L evier B/U

1 ;
\ (
AR /
AR /
AP
ﬁi—;.' /"I 5 v"(‘\
% .""\\S-o

| | ! 1 i
"\‘ | ‘ |
< | . |
. i, |4 ?&queﬁs d'entranement de 6&9_(Y‘e
B s 1 k ’,'/ de commande d;s;guf//e
‘TVT o T R :
i A \\\f\_'- \)L o &
‘ i e \\ 14 Berre de commande de /‘5’5’"”//9_}3
| | ™ : \ i, i % T —————— e 5

P

g
k5
<

. ' / Commutaleur electrigue
| |1 o borre daguille
||
Ll

(//’ 9 - ?.1 P
AN
]

11 _POSTE TYPE MONTAUBAN A LEVIERS D'iTINERAIRES_

Principe
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Détail du montage.
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Principe
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Principe
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Schéma simplifié
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4 - DIAGRAMME D’ITINERAIRES , SANS ET AVEC POINTS
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Schéma simplifié
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Principe
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Deétail du montage.
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Détail du montage
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