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Une anire difficulté plus sérieuse se présentait : la nécessité de ménager I'isolement électrique -
alors qu'au moment de la pose des voies, le systeme d’enclenchement i adopter n’avait encore
fait 1'objet d'aucune décision.

Il fut estimé nécessaire de prevoir la continuité du circuit de voie, avec coupures maxima de

e 1 m, 52 entre deux joints isolés voisins aux points de croisement. Pour réserver la possibilité

g de mettre en place ultérieurement la matiere isolante, on réserva, sur toutes les piéces établies

en série, un évidement correspondant de 3 mm d’épaisseur, que I'on combla lors de la pose,
soit en attendant 'isolement, soit définitivement aux points ou l'isolement n’était pas nécessaire,
par une fourrure en acier d’ une méme epalqseur de 3mm. - - -

Bien entendu, a partir du moment ot 1'étude des enclenchements et de la signalisation a é1é
achevée, on a placé la matiére isolante dans les joints au cours méme des travaux de pose des
appareils. |

Traverses. — Les traverses courantes sont en chéne rouge ; elles mesurent 2 m, 6o
X om, 225 X o-m, 175.-Un certain nombre, achetées avant la guerre, ont éte traitées an
sulfate de zinc, celles achetées depuis sont injectées de créosote a raison de 130 kg par métre
cube.

Sous les aiguillages, la longueur croit jusqu'a 4 metres. Au-dela de cette dimension, on
utilise deux traverses reliées par des joints convenables. Dans les croisements, il a été nécessaire
d’employer des poutres qui s’étendent sous les deux voies; ces poulres, en chéne blanc.
mesurent: 6 m, 5o X o m, 25 X 0o m, 20. |

; Dépenses. — Au total, la gare comprendra dans I'état définitif, outre g4 branchements de

divers types, 49 anglais dont 30 du type n® 8 et 19 du type n® g décrits ci-dessus, et 15 bretelles.

La dépense d'installation des voies et appareils a subi des fluctuations suivant les époques de

construction et suivant les constructeurs qui ont dii faire 'expérience du rail de 59 kg, nouveau
pour la plupart d’entre eux ; les prix ont oscillé autour des chiffres suivants :

-

Branchements complets, y compris les MatvHBl e S B8 ASIaRE. 08 Ve
selles, attaches, etc, mais non compris les _ ‘ Ne 8. — 1.600'$§
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3. Nouveau systéme de circuit de voie (1). — Le London and North Eastern
Railway a installé, sur une section de block de 1.700 m comprise entre Grove Road et la
Station de Retford, un nouveau systéme de circuit de voie dans lequel le courant — alternatif —
n'est lancé que temporairement. |

Le circuit de voie a pour but d’'interdire 'ouverture du signal donnant accés & une section de
voie tant qu'elle n'est pas complétement dégagée ; il suffit done que le courant circule au
moment de manceuvrer le levier du signal, de la I'idée de couper le circuit par un
commutateur actionné par un bouton que I'on presse au moment voulu. Ce systéme, autrefois
employé en Angleterre avec un circuit de voie & courant de pile nest plus considéré comme
assez stir, en raison de la possibilité de courants parasites. La seule maniére, par suite, d assurer

(1) Railway-Gazette N° du 26 Octobre 1933.
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la sécurité dans tous les cas, était d’employer le courant alternatif el c'est surce principe du
courant alternatif pmduit a I'aide de batteries de piles et d'un vibreur que le systeme de circuit
de voie temporaire exposé ci-apres est base. |

On a reconnu possible de construire des relais fonctionnant avec des courants alternatifs
extrémement faibles et, par suite, d’augmenter sans inconvénient la longueur des cireuits de
voie jusqu’a b kilométres. |

Les circuits de voie ordinaires a couranl continu nécessitent un relais tous les 600 metres
environ 4 moins que 'on n'emploie des batteries & forte puissance. L’entretien de ces sections
devient alors trés cotiteux, tandis que le circuit momentané, tel qu’il est employé sur le London
and North Eastern Railway permet d’avoir des sections sans coupure de plus de 3 km de long.
Comme les batteries employées dans les circuits temporaires ne débitent que pendant environ
le milliéme du temps pendant lequel travaillent les batteries des circuits continus il est évident
que 'entretien de ces batteries est considérablement reduit.

Au point de vue de la sécurité, le meilleur systéme de block & circuit de voie est celui qui
donne le plus grand effet au shunt produit par un train. Sous ce rapport, les circuits de voie &
courant continu excités en permanence sont particulierement mauvais en raison de ce que, pour
obtenir que le passage d'un train produise un bon shunt, il est nécessaire d’interposer une
résistance considérable entre la batterie et le circuit de voie ; l’éne’fgie consommee est excessive. Si
le courant appliqué au circuit de voie est temporaire, il est évident qu'on peul consentir a fournir
un courant d’'une grande intensité dans un conducteur a forte résistance pour obtenir que I'effel
de shunt d'un train soit élevé.

-

En Septembre 1922, le Greal Northern Railway passa commande pour I'équipement dune
section d’essai de circuit de voie temporaire, et le g Octobre cette installation fut réalisée sur la
voie descendante a Retford South, la longueur du circuit de voie étant de goo meétres. A la
suite d'une série d’essais quelques modifications furent apportées aux appareils. Les résultats
obtenus étant satisfaisants, il fut décidé, le 15 Novembre 1922, d’étendre le circuit de voie sur
un parcours de 1.750 métres environ. A priori, on pouvait croire que I'augmentation de longueur

du circuit devait redmre la valeur du shunt lors du pasaage du train; l'expérience a démontré

qu’il n’en était rien.

On décida, en conséquence, de mettre en service effectif le circuil temporaire, et, dans ce but,
un levier commandant le signal d’entrée du poste de Grove Road fut disposé pour étre verrouillé
par le circuit de voie. L’installation mise en service le ¢ Mars 1923, a fonctionné de fagon

satisfaisante depuis cette date. Le seul dérangement constaté fut le fonctionnement intempestif

du relais du circuit de voie, la voie étant d’ailleurs libre, lors d'un'violent orage ; on y remédia
par une légére augmentation du voltage d’alimentation. '

Le fonctionnement du systéme peut s’expliquer comme suit : (voir schéma figure 6).

Pendant la période durant laquelle la voie est libre, un faible courant part de la batterie n° 1.
passe a travers le relais a courant continu qu'il est insuffisant pour actionner, va a la section de
rail 1solé aval, traverse ensuite le fil de ligne réumssant cette section a la section isolée amont

(Grove Road) et passe d_e la au rail de retour, a travers I'indicateur ; ce courant est suffisant pour

maintenir 'indicateur & « voie libre », mais il n’est pas suffisant pour le ramener de « voie
occupée » a « voie libre. »

Pour effacer le signal d’entrée de Grdve Road. il faut appuyer sur le bouton, ce qui a pour
effet de mettre la batterie n° 2 en série avec la batterie n® 1 dans le circuit & courant continu ;
le courant additionnel ajouté ainsi au courant normal actionne le relais & courant continu, qui
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fait & son tour fonctionner le vibreur. Lorsque le bouton est reliché, I'armature du relais &
courant continu est libérée, mais. en raison de I'Inertie de la partie oscillante du vibreur, celle-ci
continue 4 vibrer pendant quelques secondes aprés que le courant est coupé. De ce fait, une
force électro-motrice alternative est appliqguée momentanément aux rails de la voie : un courant

alternatif circule donc dans le primaire du transformateur situé i I'extrémité de la section ;
l'enroulement secondaire de ce transformateur est relié directement & un relais 4 courant

alternatif dont Parmature.se met i osciller ; cetle armature provoque la fermeture du circuit de

la batterie n® 3 sur le relais de controle et I'indicatenr. Cet indicateur qui esl passé sur « voie
occupée » lorsque le bouton a été poussé, revient & « voie libre » ol le relais de contrdle est

excilé pendant 3 secondes, temps pendant lequel le verrou appliqué an signal d’entrée est libéré,

Fig. 6. — DIAGRAMME SCHEMATIQUE DE CIRCUIT DE VOIE A COURANT ALTERNATIF MOMENTANE,
INSTALLE SUR L'UNE DES VOIES PRINCIPALES DE GROVE ROAD A RETFORD, (LONDON AND NORTH EASTERN RatLway)
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Lorsqu’un train attaque la petite section de voie de Grove Road, l'indicateur est shunté et,
sous l'action de la pesanteur, il passe & « voie occupée »; quand le train attaque la petite
section du poste aval, le relais & courant continu est actionné et le vibreur se met & osciller.

Lorsque les roues du dernier véhicule dégagent cette section, I'armature du re‘lais t cc-mranl
continu tombe et ferme le circuit 4 courant alternatif. En raison de son inertie, le vibreur
continue & osciller quelques secondes, le courant alternatif est transmis :au relﬂi::“it c.mlranl
alternatif amont qui est actionné ; le courant qui passe ainsi dans les bobines de l'indicateur
est alors suffisant pour ramener I'indication « voie libre. »
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Le tableau ci-aprés montre les particularités de fonctionnement du systéme depuis la date de P
son installation jusqu’a la fin de Juin 1923. : P
Caractéristique du circuit de voie & courant alternatif momentané,
installé sur la section de Retford South a Grove - Road
Résistance de la voie |p o000 Shunt sEPﬁusl;.tnt | | 131
Extré- | Extré- | Gireuit ' pour la section { PRl 1 : Bl
e Xe= | de voie circulant d’un seul rail . . | : : W
DATE mité mité lter tation du | TEMPS OBSERVATIONS S
entrée | sortie Hﬁ ti!r Conduc- normas- | relais a itk
e teurs lement | EXtré- | Extré- |C.A, ne se 815
| [de courant mité mité | produise | : b oy
| 14 m. | 14 m. [1.665 m.| alternatif | entrée | sortie |  pas | | JE
1923 ohms ohms ohms ohms : M;glggl- | ohms ohms ohms | "3 E*#"
ey gy — — — — s —_— frs s o llndicateur conneclé, : 5«:&%
» 13.] — — — | o0,b 37 14,95 — 0,85 | beau - (%)
RN} — - Sorlly 2,0 W e R =5 . h?ermu connecté, Batteries de "-".
, ' | piles séches renouvelées, 34 3
Rl
ey PN SR R R — 2,0 36 .| 17,4 — 0,65 beau g
S Ri
Avril g.| — — — 2,0 30 14,0 | — 0,9 beau : j‘hr‘{
et S g s 0,5 e ey % 3 s Section de voie soumise & un trés KH
fort orage. La résistance régla < ANE AV
ble intercalée dans le circui -
alternatif réduite de 2ohms 4 0, 9 :TI
|. | aprés reprise de la circulation. & kil
r. » 16, ng e — ﬂ,5 3o 13_.7 P 0,15 beau apres :!1
| forte pluie|Une pile Gravity refaite. r
» 16.] — — — 2,0 30 13.7 — 0,65 d° Voie réglée. ;. .L |
» a3.| — el S 2.0 | a9 § 0 — 0,7 beau |Une pile Gravity refaite. .¢"j‘f
L AR S S FRENEes SRy BORRY RR RO AN BT R ;g;};
Mai 8.] — — — 2,0 | 28 13,8 — i,0 beau B
: Pl | ~ |beauapres & Bl
: » 14.f — | — 2,0 3r | 13,0 | — 1,5 plaie" | {14
»-23.] — — T — | 2,0 38 14,3 h,3 2,0 |pluvieux 5”
el i e el il e i R Kl
: » 38.] 173 g0 1208 .8 0L Ao 13,| — | 1,4 |pluvieux | '3 i
‘ Jun 4.| — e — SR a3l | 13.% — ) beau T”;
» I11,| — e —_— 5.0 1 .94 14,2 — 0,6 beau | i..‘
» 18, — — — 1,5 35 11,0 | — 0,8 |pluvieux ':
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h. Les Chemins de fer allemands de 1910 a 1920. — L’'administration g
des chemins de fer allemands vient de faire paraitre un rapport sur le développement des i
chemins de fer allemands dans la période de 1910 4 1920 qui contient beaucoup de itk
: renseignements intéressants. Nous donnons ci-aprés un résumé de la partie qui concerne le A
T matériel roulant et les ateliers de réparations. Lo
Le parc du matériel roulant s’est sensiblement aceru pendant ces dix années. Cela tient & ce A
que pendant la guerre on a fait beaucoup de constructions neuves tant pour subvenir aux ;
besoins des armées que pour aider les alliés de I'Allemagne. Malgré les livraisons 4 I'Entente il
aprés I'Armistice, le parc des locomotives et automotrices s’était accru en 1920, celui des E
. ’ . . . . . . ’ = 437 nh
voitures élait resté le méme et celui des fourgons et wagons avait peu diminué par rapport & SR

I"avant-guerre. On avait, il est vrai, beaucoup restreint la démolition du vieux matériel. Les
parcours des locomotives et des voitures pendant la guerre ont été plus faibles qu'auparavant
mais celui des fourgons et des wagons n’a pas baissé. En 1918 et 1919 tous ces parcours






