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NOUVEL AUTOCOMBINATEUR M. D.M.

SYSTEME ASTER h

pour la commande par fluide et [I'enclenchement des aiguilles
et des signaux

MIS EN SERVICE A LA GARE DE PARIS-NORD
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Par M. Paul AUMONT

INGENIEUR EN CHEF DES ETUDES, MATERIEL DES YOLES ET BATIMENTS
A La COMPAGHIE DU CHEMIN DE FER DU NORD.
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Etat actuel de la gquestion des leviers d'itinéraires. — Dans une note toute
récente sur « Les progrés réalisés dans I'établissement des enclenchements», (1) M. P. Lefort,
Ingénieur des Ponts et Chaussées, expose clairement les difficultés que présente le probléme
des enclenchements, les exigences qui se font plus impérieuses & mesure que le trafic augmente,
el passe en revue les diverses solutions qui ont été imaginées pour réaliser le programme
répondant aux besoins de I'exploitation des chemins de fer. '

Aprés avoir montré combien le probléme devenait ardu et complexe avec les leviers indivi-
duels, comment il s’est peu & peu précisé avec les recherches de MM. Bricka, Cossmann,
Bleyuvie, Descubes, Moutier, avec les leviers trajecteurs et les leviers d’itinéraires, il passe &
I'examen des deux systémes les plus récents : le systéme Descubes, installé & Nancy, sur I'Est,

(1) Annales des Ponis #f chaussées de Mars-Avnl 1810,

Tous XXXIIT (2¢ semestre). "
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et le systéme M. D. M. (1), installé & Paris (Landy) sur le Nord, qui, dit-il, « marquent,
chacun dans leur genre, le plus grand progrés réalisé ».

Insistant plus spécialement sur le systéme M. D. M., congu par M. Moutier et la Société
I'Aster, il constale que ce systéme résout pour ainsi dire intégralement la question, et
qu'avec lui, le probléme des enclenchements, résolu par une méthode générale, a finalement
cessé d’'exister. Une seule critique subsisle encore: la Cabine se trouve surchargée par 'addition,
a la table d'enclenchements, d'une table de distribution et de controle plus ou moins compliquée,
comportanl un nombre d’organes vraiment considérable: que les recherches i venir se
proposent de réduire ces complexités, et, on arrivera, dil-il «  faire du systéme M. D. M. le
» Lype vraiment incomparable qu'il semble appelé & devenir ».

Dans ses conclusions, M. Lefort termine ainsi :

» A l'ancien probléme disparu, essentiellement mathématique, se sont done substituées, avec
» le systéme dynamique, des difficultés d’ordre purement mécanique, mais qui, nous avons le
» droit de l'espérer aprés toules les transformations si considérables de ces derniéres années,
» recevront promptement la solution altendue et nécessaire. »

Or, cetle solution était déja trouvée et réalisée avant méme que ces lignes n'aient paru.

La Compagnie du Nord a, en effel, mis en service, en mars 1910, au Poste N° 11 de Paris (2)
une nouvelle cabine du systéme M. D. M. éludié par elle, de concert avee la Société I'Aster, et
dans laquelle ont disparu, non seulement la table de distribution et de conlrole, mais encore

| la table d’enclenchements elle-méme, en sorle que le nouveau lype, ainsi débarrassé de lous
i les organes qui donnaient au type ancien une apparence de complexité, semble répondre 4 lous
les desiderata et lever toute critique.

Le moment est venu de faire connaitre ce nouvel appareil, qui fonctionne depuis plusieurs
mois d'une maniére irréprochable, et dont un autre spécimen, construit pour la gare d’Hirson,
figure actuellement & I'Exposilion de Bruxelles.

| Nouvel appareil a leviers d’itinéraidres. — Du premier systéme, on a conserve la
facade et toutes les propriétés intéressanl I'aiguilleur, ¢’esl-d-dire : 19 la manceuvre, en un seal
lemps, d'une clé unique par itinéraire, et 2° le groupemen! géographigque des ilinéraires en
table & double entrée (Fig. 1).

On trouve immédiatement la clef d’un itinéraire & 'intersection de la colonne et de la rangée
allectées & chacune de ses extrémités, et, suivanl qu'on améne cette clé horizontale ou verlicale,
on ouvre le signal a I'une ou 'aulre extrémité de I'itinéraire.

Celte disposition, qui donne I'encombrement le plus réduit, est d’ailleurs rationnelle, car
elle découle dune loi simple, universellement applicable dans toules les gares, el permet,
méme & un débutant, d’assurer le service d'une cabine quelconque, alors que, dans tous les

(1) Voir Reeue générale (N° de septembre 1909).

(2) Ce nouveau poste dessert un faisceau de garages rdcemment créé pour le remisage du matériel a voyageurs de la
gare de Paris-Nord. i

Le premier appareil M. 1. M. a été installé dans un poste qui portait antérieurement le N° 11 et qui se nomme
actuellement Poste A.
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autres systemes, le groupement des leviers dépend beaucoup plutdt des besoins du constructeur

et exige que l'aiguillenr soit plus ou moins initié, dans chaque cas, aux dispositions spéciales
adoptées, indépendantes d'ailleurs des conditions d’exploitation qu'il a 4 satisfaire.

Avec le M.D.M., I'aiguillour, débarrassé de loute préoceupation intérieure, peut porler toute
son attention au dehors. 11 est ainsi dans son véritable role, lequel consisle a envoyer un train
d’une voie d'amont sur une voie d’aval, ou vice versa, sans avoir & s'inguiéter des moyens

@ Fig: 1.

FACADE D'UN AUTO-COMBINATEUR DESSERVANT UN POSTE DE 3 VOIES D'ENTREE ET 3 VOIES DE SORTIE.
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auxquels le construeteur a eu recours pour permetire la manceuvre el assurer la sécurité des
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mouvements.
Derriere la table & double entrée, constiluant la facade, se trouve Pauto-combinateur, ¢’est-
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d-dire I'appareil qui, tout en assurant la sécurité, réalise la commande A distance des aiguilles
et des signaux.

C'est dans cet auto-combinateur que réside la véritable originalité du nouveau systéme 5
M. D. M., qui différe complétement du premier.

Tout en réalisant 'idée du levier d'itinéraire, si désirable pour I'aiguilleur, on a, dans la
construction, conservé le principe des leviers individuels, parce que c'est le plus simple, le
plus elair et aussi celui qui se préte le mienx & toutes les combinaisons.

La grande simplification obtenue dans la constitution de I'appareil résulte : d'une part, de ce
que chaque aiguille ou signal n'obéit qua un seul organe de commande, sur lequel agissent les *
diverses clés d'itinéraires inléressés par cette aiguille ou ce signal ; d’autre part, de ce que la
sélection des aiguilles 4 controler se fait directement sur le terrain au lieu d’étre ramende en
cabine, el enfin, de ce que les organes de commande, en eux-mémes, donnent, ipso facto, les
enclenchements. — D’olt suppression de la table de distribution, de la table de controle et de la
table d'enclenchements.

Il ne reste plus qu'une table de commande qui, réalisée d’'une maniére entiérement méca-

Fig. 2.
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nique, permet, pour la commande, la manceuvre el le conirole des appareils en campagne,
'emploi de toute espéce de fluide : air, eau, électricité.
La solution, pour étre tout a fait générale, doit, en effet, étre indépendante de la nature du
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fluide et des appareils en campagne, qui, dés lors, peuvent étre choisis au gré et aux mnva-
nances de chacun, suivant les conditions ou les ressources de telle ou telle gare, sunivant la
situation climatérique, etc...

Si nous ajoutons que 'appareil a exactement le contour de la facade livrée & l'aiguillenr
(table & double entrée dont les cases ont (0 m. 12 de cOld) et ne comporte aucun organe spécial
d'enclenchements, nous ne surprendrons personne en disant que le combinateur M. D. M., est
d’un encombrement extrémement réduit, le méme que celui da tableau.

La photo ci-contre (Fig. 2}, qui représente précisément 'appareil de la nouvelle Cabine 11
du Landy dont la zOne d’action est d'une certaine importance (5 voies d'entrée, 6 voies de
sorlie, avec de nombreuses liaisons intérieures), donne une idée exacte de cet encombrement :
() m. 96 de longueur sur O m. 84 (1) de hauteur, alors que le Saxby exigerail une longueur
6 m, 00 et I'hydrodynamique 3 m. 00 dans le lype Trayvou & leviers d'itinéraires.

Nous allons exposer maintenant comment le combinateur résout le probléme complet des.

leviers d'itinéraires avec une trés grande simplicité et avec une souplesse qui lui permet de se
préter, sans interruption de service ni atieinte & la séeurité, aux modifications ultérienres des
voies et signaux. |

I. — EXPOSE THEORIQUE
DU NOUVEAU COMBINATEUR ASTER

Caractéristiques. — Pour bien comprendre les explications qui vont suivre, il convient
de noter que le systéme admel les caractéristiques sulvantes :

— Une seule elé pour un itinéraire déterminé, la méme clé servant pour les deux sens de
circulation sur cet itinéraire.

— Maneeuvre de la ¢lé en un seul temps: il n'y a pas & attendre le controle, celni-ci se
manifeste par I'ouverture du signal (on peut, toutefois, en ne poussant pas la clé & fond de
course, manceuvrer les aigunilles sans ouvrir le signal).

— Absence d'une position normale obligatoire pour les aiguilles : les aiguilles restent dans la
position oi elles se trouvaient pour le dernier trajet effectué (2).

(1) On peut méme descendre & 0 m. 84 sur 0 m. 72

(2) Sauf pour quelques cas particuliers (impasses de séeurité, par exemple) ob il est nécessaire de donner une position
normale & certaines aiguilles,
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Description des organes.

ci-dessus :

Vve en Jong

Fig. 3.

Lle

Tour Pf@w}"ﬁ"ﬂ‘ @

Fiy. 4.
Lames

Pour S@Hﬂx

Q)

iy, 5. — PLAN RIGIDE POUR AIGUILLES ET SIGNAUX.

-~

e

o

LS

:
:

LY o WIJ
il

a

gﬂﬂ;ﬁt__ 4-’

\-—-——-\_,.—--—-l-’
Bour A.@ uilles

M. Droite

ll:l"'o.._ﬁ..-'-.(}\]_.-"k_ll_..-"
1L

Fig. 6.

Connecteurs _ b

n]

a
Energie I Aaontrile™ Signal

\-__-—l-..,,.-——-—-""'
Four 5 .@WEU x

ﬂfa i Céague Gonnecleur es? solidzire dun seal ‘pf;n
son exPréemite b .s'en_gna‘?f olsns [encoche 4. .

b

Vue _de cote

Le combinateur comporte 4 sortes d'organes représentés

1% Des- clés de ma-
neeuvre (Fig. 3) toutes
semblables ;

2 Des cames (Fig. 4)
destinées & &tre montées
sur les clés; il v a denx
types de cames: 1'an pour
les aiguilles, autre pour
les signaux.

3* Des plans rigides (Fig. 5),
conslitués d'une feuille de tole
ajourée  suivant un contour
déterminé; tous les plans sont
semblables. Ils sont actionnés
par les cames.

4° Des connecleurs (Fig. 6),
destinésa distribuerlefluide(1);
il y en a denx types (aiguilles,
signaux). Ils sont solidaires
des plans. _

Agencement de Pauto-
combinatear Aster. —
Pour repérer les cases du
tablean (Fig. 1), dont les
rangées correspondent aux
voies de provenance ou entrée,
el les colonnes aux n voies de
destination ou sortie, ou vice
versa, chacune d’elles porte
deux numéros : le premier
indique celui de la rangée, le
second celui de la colonne.

Ce tableau (comportant m n
cases, dans un encadrement

(1) Selon le fluide employé, ces
connecleurs peuvent étre des contacts
ou plots (systdme électrique), des
valves ou distributeurs (systéme a air
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ou marge de 0,12 de large) constitue la facade (Fig. 2) d’une boite parallélipipédique,
entiérement fermée, dans laquelle, &4 15/, d’axe en axe les nns des autres, les divers plans
rigides, ayant également #: »n cases, sont disposés parallélement & la facade. Toutes leurs
cases étant en concordance avee celles du tablean, ils sont traversés, perpendiculairement,
par les clés munies des cames nécessaires (Fig. 7).

Ces plans ne peuvenl étre déplacés que par les cames des clés de manceuvre, el leur

Fig. 7.

CLE MUNIE DE CAMES.

déplacement n'est qu'une simple translation latérale (15™" environ) sans altération du paral-
lélisme ni de 'éguidistance.

Il y aun plan par aiguillage (1) et un par voie soit d’entrée, soil de sortie (2).

Chaque plan est muni d'un connecteur qui établit ou eoupe la communication entre la source
d'énergie et les appareils en campage; de sorte que, 4 chaque aiguillage et 4 chaque voie
d'entrée oun de sortie (c'est-a-dire & chaque point ou existe, ou peut exister un signal), il
correspond, dans le combinateur, un plan et un seul, un connecteur et un seul.

Si la gare comporte « aiguillages (1), # voies ou signaux d’entrée et » voies ou signaux de
sortie, le combinateur posséde « + we + » plans, ayanl chacun un connecleur, et son ¢paisseur

doit 8tre au moins égale a:

(@ 4+ m 4+ n) x 0=(H5.

Il constitue, ainsi qu'on va le voir, une sorte de coffre-fort (Fig. 8) dont I'agencement intérienr
est tel que le seul fait de tourner une clé produit  la fois :
I. Le déplacement de tous les plans donrant les connexions nécessaires & l'itinéraire auquel

est affectée la clé ;

|"|'| nu |'::'a_||:|1|::- .I-.:q (g1 ||_|._r. 2 .'..|_-'::|;_'lj|--_| COIMme par -':'.I'I:Izl!u' |.4'=- :1' ol 4 .Li;:‘.“”.lﬂ‘-*'-‘- |11II|'||' ]':'nh'.-"ln_

(2} Cest-a-dire par signal, s1 I'1linéraire a un siurnal & "!l-'”Pl*' exirémilé (cas des itindraires parcourus dans les 2 sens).
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2. L'enclenchement de tous les itinéraires incompatibles avec celui-la.
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Voyons comment cetle action se produit.
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Commande des aiguilles. Enclenchements qui en résultent. — (Quand un plan
i d’aiguille est amené & droite, son connecteur envoie le fluide commandant le moteur en
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campagne pour faire I'aiguille 4 droite ; quand il est amené i gauche, le fluide qu'il envoie
commande, au contraire, le moteur pour faire l'aiguille 4 gauche. De chaque plan partent done
deux canalisations, aboutissant directement au moteur d'aiguille, et connectées de telle sorte que

Fig. 9. — PLAN COMMUN DES ATGUILLES @, b, ¢, bE 1A Fig 1. l'aiguille et le plan sont toujours

M N P ensemble dans une méme posi-
| lion : droite ou gauche.

Des lors, agir sur le plan c'est
agir sur l'aiguille et I'on com-
prend qu'en tournant une clé
munie descames nécessaires pour
agir sur les plans de toutes les
alguilles de son ilinéraire, on
déplacera dans le sens voulu
(droite ou gauche) ceux de ces
plans qui ne se trouveraient pas
déja en position, puis on calera
les plans de toutes ces aiguilles
dans cette position (Fig. 9).

G- Réeciproquement, il sera alors
' impossible de déplacer en sens
inverse aucun de ces plans ainsi

L calés, ¢'est-d-dire de maneuvrer

I-rl clé ﬂl été amenée en position horizontale ; elle enclenche aussi aucune des clés qlli tendraient

] les clés 21 et 31. A opérer ce déplacement inverse.

Les cames d'aiguilles jouent ainsi un double rdle : déplacement et calage des plans ; on voil
& la simple inspection de la Fig. 9 qu'un itinéraire tel que BM (case 21) empiruntant en position
inverse une aiguille de Uitinéraire BN (case 22) qui est ourvert, a sa clé matériellement
immobilisée en position neutre.

Celle propriélé suffit & réaliser tous les enclenchements, ear on peut aisément Pappliquer a
tous les ilinéraires qui sont incompatibles (1) avec I'itinéraire ouvert.

“} En ﬂﬂ'ﬂl. “'l’l.t.ﬂlﬂpﬂtihﬂih’i de 2 iindraires n'existent (ue dans 3 cas :

19 ],.-::lrrs.qll‘ilﬁ ont foufes leurs |||gui]]u,-: communeés ¢l dans le méme sens el :1lr'i].:-: tloivent dlre

Pﬂﬂ.’-ﬂ“nl-‘h B SeNs INVerse,
E Comme il n'y a quune seule elé pour les 2 mouvemenis, on ne peut les auloriser en méme
1|_-m|1.-'=, (e ens s'élimine done de ce fait fu la elé par elli-mdme forme enclenchement,

20 Lorsqu'ils onl une on plusieurs aiguilles communes mais inverses, On o vu plus han
fque dans ee cas, si un des tineraires est ouverl, la elé du deuxiéme se trouve immobilisée,

3° Lorsque, tout en n'ayant auvcune aiguille commune ils ont une péndiration de leurs
gabarilts de chargement respeetifs,

Or, en absence 1i'ni’__{'m']lr' commune, eetle pénélmlh}l: n'a lieu que par lapgence ou par
{raversiée 1 les 2 ecas se rencontrent dans les traversdées-jonetions doubles.

Le 100 est celui des directions A B et G D (tangence) ;
A n Le 2o est celui des directions A C et DB (traversée).

Ces 2 cas s'éliminent irés sumplement si 'on conjugue : d'une part, les 2 aiguillages B et
Ced'antre part, les 2 aiguillages A et D, en affectant un seul plan 5 chacune de ces paires
d'aiguillages.
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Les plans d'aiguilles, en méme temps qu’ils constituent un organe de commande trés simple,
donnent ainsi par eux-mémes, sans table spéciale, tous les enclenchements nécessaires ot
suffisants. C'est 14 une propriété non réalisée jusqu’ici et qui est extrémement précieuse, non
seulement lors de la construction, mais aussi el surtout, comme on le verra plus loin, lors
des modifications éventuelles des voies el signaux.

Les clés étant supposées 4 1'état neulre, c'est-d-dire inclinées 4 45°, les cames d’aiguilles sont
montées : avec leur encoche & drodte si laiguille doit étre faite & droite pour I'itinéraire repré-
senté par la clé ; avec leur encoche & gauche si I'aiguille doit &tre faile & gauche.

En résumé, toute clé écartée de sa position neutre a pour eflet, au point de vue des aiguilles:

«) de faire passer en bonne position (droite ou gauche) les plans des aiguilles inléressées par
I'itinéraire & moins qu'ils n’y soient déjd du fait d'une manceuvre précédente.

) de caler tous ces plans, afin de réaliser les enclenchements.
~ Au contraire, lorsque la clé est ramenée en position neutre :

¢) les plans sont décalés, ce qui libére les enclenchements, mais ils ne bougent pas, en sorte
que les aiguilles restent dans la position du dernier mouvement qui les a utilisées.

Cela dit pour la commande des aiguilles et les enclenchements des. itinéraires, arrivons
maintenant aux signaux et au controle des aiguilles.

Controle des positions d'aiguilles et maneuvre des signaux d’arréd. — Sur
le terrain, un itinéraire est caractérisé par une entrée et par une sorlie. De méme, dans le
combinateur, en oulre des plans d'aiguilles, la elé d'un ilinéraire actionne, a 'aide de cames
particuliéres (Fig. 4) deux plans dont les connecteurs desservent, non plus des canalisations de
commande d'aiguilles, mais un circuit de contréle qui est spécial & itinéraire et qui, partant du
connecteur du plan de sortie, passe & travers les controleurs de toutes les aiguilles, qu'il
aborde en sens inverse du parcours & suivre parle train, puis aboulit au connecteur du plan
d’enfrge. C'est seulement si le fluide a trouvé passage & travers tous les controleurs (¢’est-d-dire
si loutes les aiguilles collent bien dans la position voulue) qu'il arrive & ce 2" connecteur,

Avec cette disposition, les aiguilles A et D donnent toujours emsemble la droite ou la
gauche, en sorte qu'on ne peut ouvrir simultanément deux ilinéraires qui exigeraient, I'un
la gauche, l'autre la droite; tels que AB et DCou AC et DB, En effet, quand on aura
ouverl un itinéraire empruntant A B, le plan unique des 2 aiguilles A et D aura é1é amend
et calé & gauche, et il enclenchera, par suile, les clés de tous les itinéraires de tangence, tel
que D C, exigeant que l'aiguille D (c'est--dire le plan commun & A et & D) soit poussé &
droite.

Méme raisonnement pour les itinéraires de traversée A C et D B,

Le plan commun des aiguilles B et C produira, une seconde fois, le méme effet.

Les itinéraires de tangence et de traversée sont ainsi enclenchés.

Dans le cas ot 1'on aurait deux itinéraires n'ayant aucune aiguille commune el se eoupant
sur une Iraversée simple c’est-d-dire sans aignilles, on conserverait trés aisément sa propriéié
4 V'auto-combinateur en le munissant d’un plan auxiliaire correspondant & des aiguilles
fictives telles que A et D (n'existant pas sur le terrain et par suite n'ayani pas & 8tre manasu-
vrées), et qui serait actionné par les clés, comme si les aiguilles A et ) existaient, en sorte
que ce plan assurerait I'enclenchement de tous les ilinéraires se coupant sur la traversée.

Ce plan n'est pas nécessaire lorsqu'il existe des aiguilles sur les voies adjacentes,

o MRS

Nora. — Il importe de faire remarquer que le systéme s'accommoderait également de toul autre mode de conjugaison
des aiguilles : toutefois, la conjugaison ei-dessus donne le minimum d’organes.
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lequel lui livre passage dans la canalisation de commande du signal d'entrée ; celui-ci ne peul

done s'ouvrir que si le controle des aiguilles est effectivement obtenu.

Ces 2 plans pourraient étre appelés plans de signaux ; mais, tous les ilinéraires n'étant pas
parcourus dans les deux sens, c'est-a-dire n’ayant pas un signal 4 chaque extrémité, I'appellation
« plans de voies » est plus générale, la désignation plans de signaux ne convenant qu’a ceux des
plans de voies qui sont reliés 4 un signal.

Les cames actionnant les plans de woies ont une forme telle que, & l'inverse des plans
d'aignilles, ces plans sont ramenés dans leur position médiane quand la clé est mise en position
neutre.

Le mouvement d'une clé a pour effet de déplacer (de 8™ environ) les deux plans de voies de
l'itinéraire, soit & droite, soit 4 gauche, selon le sens de rotation de la ¢lé: en changeant ainsi
le sens des déplacements des 2 plans, on intervertit le role de leurs connecteurs, la sorlie
devient I'entrée et 'on ouvre le signal situé i 'autre extrémilé de I'ilinéraire.

Pour préeiser, on convient que si I'on tourne la clé a gauche, on donne I'ilinéraire ayani son
origine vers la gauche du tableau.

Ainsi, dans la Figure 1, la clé¢ 22 tournée & gauche ouvre le signal B.

En un mol, l'azgeillewr towrne la ¢lé vers le signel @ ouwvrir.

Dés que le signal est ouvert, il envoie un courant de faible intensité qui actionne un voyant
répétiteur placé en marge du tableau, de sorte que laiguilleur a sous les yeux 'accusé de
réception de sa manceuvre : il n’a pas a rechercher ce renseignement en des endroits plus ou
moins disséminés en cabine (Fig. 2).

Controle de transit et de fermeture des signanx d'arrvét. — [es nécessités de
I'exploitalion de certaines zones de voies sont lelles que le programme & réaliser peul comporter
la condition de ne libérer les enclenchements, quand on tourne la ¢lé pour refermer le signal,

que :
1% si le train a dégagé lout Uitinéraire ;

2" sl le signal est réellement fermé.

Pour obtenir ce double contrdle impératif du transit et de la fermeture du signal, il suffit

d'immobiliser 1'un des deux plans de voies de l'itinéraire

e, au moyen d'un électro-aimant E (Fig. 10) dont le noyau

E tomhe dans une encoche du plan, lorsque celui-ci est amené

d fond de course pour ouvrir le signal. La came du plan de

voie ainsi immobilisé ne permet qu'une légére rotation de la

clé, suffisanle pour produire, par déplacement de I'autre

plan de voie, la fermeture du signal, mais non pour effectuer

< B le décalage des plans d'aiguilles: les enclenchements sont
ainsi conservés.

| i
[’électro ne recevra un courant soulevant son noyau hors
| T g i N\ | de l'encoche qu'aprés réalisation de la double condition de
fermeture du signal et de transit du train : 4 ce moment

seulement on pourra achever la rotation de la clé, e'est-d-dire libérer les enclenchements.
Si I'on avait des motifs pour ne pas réaliser I'enclenchement de transit de certains itinéraires,
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le controle de fermeture du signal pourrait étre conservé seul et il continuerail i &tre assuré
par le méme dispositif, moyennant suppression de la condition de transit.

Figuration Hﬁllémﬂl!llﬂﬂ de tous les organes d'un itinéraive. — Ainsi que cela
a ¢té dit, le Combinateur constitue véritablement 1'ame du nonvean systéme Aster. Ce dernier
comporte encore, pour néaliser le cyle complet des ilinéraires, quatre autres sories d’organes
de sorte qu'en définitive I'ensemble de l'installation comprend 5 parties distineles :

i

1. L'auto-combinateur, installé en général 4 1'étage de la cabine ;

2. Les canalisations de commande, reliant chaque plan d'aiguille ou de signal aux moleurs
én campagne :

3. Les circuils de controle d’aiguilles, fermés sur les plans de voie de chaque itinéraire ;

4. Les canalisations d'énergie alimentant : d'une part, tous les connecteurs, d’autre part,
tous les moteurs d’aiguilles et de signaux ;

5. Les appareils de production ou de distribution d’énergie, groupés d'ordinaire au rez-de-
chaussée du la cabine,

On peul suivre en détail le fonctionnement de toute installation sur le schéma de la Fig. 11,
qui a été réduit, pour facililer la lecture, au cas élémentaire d'un tableau de 1 X 3 voies,
s'appliquant i la situation de voies figurée au bas de la page. Le schéma représente, les uns
au-dessous des autres, les différents plans du pelit combinateur qui desservirail ce poste ;
la figure esl faite dans I'hypothése ou I'on a ouvert I'itinéraire N A :

La clé ayant été amenée dans la position verticale commandant I'itinéraire N A, les 4 plans
qu elle actionne ont été déplacés :

— Celui de l'aiguille 1, vers la droite, ce qui a pour effet de commander celle aiguille pour
la droite (canalisation 10, 11) ;

— Celui de laiguille 2, vers la gauche, ce qui a pour effet de commander cette aigunille pour
la gauche (canalisation 12, 13) ;

— Ceux des voies d’entrée et de sortie, de facon 4 lancer le fluide dans le circuit de controle
14, 16, 20, 21, puis dans la canalisation de commande du signal 21-22.

Aux branchements, tels que 15 et 18, le fluide de contrdle ne trouve passage que dans le
controleur dont I'aiguille a été commandée el appliqudée. ;

Pour que la double condition, aiguille appligiée et commandée soit satisfaite, on a un
controlenr distinet par lame d’aiguille, et le fluide de contrble ne peut traverser I'un d'eux
que : 1° Si 'aiguille est bien « collée »; 2° S'il est soumis & I'action de la commande qui, par
une dérivation, parvient jusqu'd lui en méme temps qu'au moteur d'aiguille. — Si, par
exemple, malgré la commande envoyée au moleur pour appliquer aiguille en 16, I'aiguille
reslail accidentellement appliquée en 17, aucun contrdleur ne livrerait passage au fluide ; celul
de 17 parce qu’il n’aurait pas de commande, celui de 16 parce que sa lame ne collerait pas.

Lorsqu’on raménera la clé d’itinéraire en arriére, la clé pourra tourner d’environ 20°, ce qui
sera suffisant pour couper le circuit de controle, et, par suite, fermer le signal. Clest
seulement quand I'électro aura libéré le plan N qu'on pourra achever la rotation de la clé
jusqu'a 45" ; cela raménera les 2 plans de voies en position médiane, mais les plans d’aiguilles
resteront dans la position qu’ils occupent.

b




Nora. — Ilest intéressant de faire remarquer (Fig. 11) que la elé de litindraire N A enclenche la elé de Uitinéraire Jo3
A P une premiére fuis par le plan de aiguille 2 (came 4 immobilisée), et une seconde fois encore par le plan de la voie A 5
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II. — SIMPLICITE, ROBUSTESSE ET SOUPLESSE DU SYSTEME.

L’auto-combinateur étant, comme on vient de le voir, un appareil essentiellement méeanique,
sa construction demande un travail soigné et précis; mais sa constitution méme n’en est pas
moins trés simple.

En eflet, alors que, dans nombre d’autres systémes, la multiplicité et la complexité des
organes obligent, soit & donner & ces derniers des dimensions restreintes, afin que celles de
I'ensemble restent acceplables, soit & les munir d’accessoires se rapprochant de ceux usités en
horlogerie, au contraire, dans le combinateur Aster, les piéces sont en nombre tres réduit,
leur type en nombre infime et, enfin, leurs dimensions largement suffisantes.

Plus de tiroirs ajustés, d’engrenages, de taquels vissés, de ressorts; tout cela a disparu
pour faire place A une table unique, réalisant 4 la fois les commandes, les enclenchements et
le contrdle : table robuste, d'une réalisation mécanique comparable — sur une échelle moindre
— au systéme Saxby, encore si apprécié & 'heure actuelle. '

Comme dans ce dernier appareil, « on y voit elair », quand il s’agit, au cours des opérations
d'entretien, de rechercher quelque chose : toul est amovible, accessible.

C'est d'ailleurs & sa simplicité que le systéme doit la rapidilé de sa construction : approvi-
sionnement des piéces est facile el leur usinage en série particulitrement avantageux.

Enfin, la souplesse du tout est telle que le montage et les transformations sont réellement
trés simples. ' '

Montage. — Les opérations de montage — dont la durée totale se chiffre par minules,
quand le bati est en place — se réduisent : | |

— A glisser les plans dans leur logement et & y atteler les connecteurs ;

—- A embrocher les cames sur les clés en les orientant & droite ou & gauche, el en les fixant
au droil des plans sur lesquels elles doivent agir.;

— A introduire les clés toul agencées, dans le combinaleur, au Lravers des plans,

Le combinateur constitue ainsi un ensemble de piéces essenticllement amovibles, et c'est
cette amovibilité qui lui permet de saccommoder si aisément de toufes les modifications que
peuvent entrainer les transformations des gares.

Transformations. — (Ces transformations ne peuvent résulter que de denx causes :

10 Additions de provenances ou destinations nowvelles, d’ol nécessité de colonnes, rangées
et clés complémentaires dans le tablean. | .

2 Modifications de relations intérieures sans additions de provenances ou destinations
nouvelles, d'ol nécesssité seulement de clés complémentaires dans les cases libres.

En vue du premier cas, on ménage, lors de la construction du tableau, des colonnes on

-
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rangées libres pour les voies supplémentaires d’enirée ou de sortie dont on peut prévoir
I'installation éventuelle, eu égard aux limites du terrain disponible. Les dimensions du tableau
et des plans sont détermindées ainsi.

On se trouve done ramené au deuxiéme cas, ol un ilinéraire nouvean n’exigera plus que
la pose d'une clé dans se case libre,

Pour solutionner aisément ce deuxiéme cas, on installe, dans I'auto-combinateur, en sus des
plans nécessaires, un certain nombre de plans libres pour les aiguilles et voies d’entrée ou de
sortie éventuelles.

Ainsi établi, I'appareil Aster (M. D. M.) se préte a toutes les transformations possibles sans
entrainer, par lui-méme, ni interruption de service, ni suppression d’enclenchements.

I1 suffit, en effet, quelle que soil la sitnation A réaliser :

@) De relier aux plans en allente les circuils de commande et de conlrole des nouveaux
appareils (aiguilles ou signaux) ce qui n'exige le démontage d’aucun appareil en service.

Fig. 12, — ApjoNcriox D'UNE CLE DITINERAIRE.

b) D'introduire dans les cases en attenle (Fig. 12) les clés nouvelles préalablement munies
des cames nécessaires (La position de ces cames a pu étre vérifiée 4 loisir avant toul commen-
cement d'exéculion).

Une opération de ce genre peul élre faite en 10 secondes.




1,

¢) De substituer, s'il y a lieu, aux clés anciennes, dont les itinéraires doivent emprunter de
nouveaux appareils sur le terrain, de nouvelles clés également munies i 'avance des cames
nécessaires pour tous les plans intéressés.

En une demi-minute, cette derniére opération, la plus longue, peut étre effectuée. Pendant
ce temps, remarquablement court, on a détruit uniquement les enclenchements protégeant
Iitinéraire desservi par la clé démontée, ce qui n'a aucun inconvénient, puisqu’'en l'absence
de la clé cet itinéraire ne peut éitre ouvert; les auntres itinéraires ont gardé leurs enclen-
chements.

Il convient li d'insister sur cette propriété, trés particuliére, du nouveaun systéme : on ne
peut supprimer des enclenchements qu'en supprimant, en méme temps, Uilinéraire que ces
enclenchements protégent, en sorle que les itinéraires subsistants reslent complétement
enclenchés.

La possibilité de vérifier a loisir la répartition des cames sur les clés avant emploi, c'est-a-
dire de controler le travail des monteurs avant de lintroduire dans les organes de sécurité
du poste, est un avantage inappréciable, que ne posséde, & noire connaissance, du moins,
aucun autre type d’appareil. Si I'on y joint la rapidité extraordinaire des transformations, sans
destruction des enclenchements, on reconnailra que le nouvel appareil Aster jouit d'une
série de propriétés tout 4 fait intéressantes.

III. — REALISATION DES CONDITIONS COMPLEMENTAIRES
DEMANDEES PAR LES DIVERS PROGRAMMES D'EXPLOITATION.

Nous avons vu comment le combinateur Aster réalisait le programme que doit résoudre
tout appareil & leviers d’itinéraires, savoir : manceuvre et contrdle des aiguilles, enclenchements
nécessaires, et ouverture corrélative des signaux, fermeture et controle de ces derniers.

Mais la plupart des programmes d’exploitation exigent la réalisation de bien d'autres
conditions, les unes qu’il est indispensable de satisfaire, les autres qui sont plus ou moins
facultatives, mais qu'on n’hésilerait pas & réaliser si elles pouvaient I'dire par des moyens
simples et peu cofitenx. '

Or, la réalisation de conditions accessoires entraine souvent, avec nombre de sysiémes,
4 des complexités et & des dépenses qui ne peuvent éire acceptées.

Le principe méme du nouveau combinateur c'est-a-dire la représentation individuelle, en
cabine, de chaque aiguille ou signal par un organe solidaire de I'appareil en campagune, se
préte naturellement 4 la solution de ces divers problémes, que nous allons passer rapidement
en revue.

Mancuvre des signaux a distance. — La manceuvre du disque a distance, élant lout
4 fail indépendante et libre, s'effectue par une manelte isolée, installée en marge du tableau,
dans la colonne ou dans la rangée affectée & la voie a couvrir.

Ainsi (Fig. 15), les voies B et P peuvent &tre couverles par les disques G et V dont les
manettes sont placées en marge, & coté des voyants répétiteurs de la position de ces disques
(Fig. 13).
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Ce genre de manette agit par canalisation directe surle moteur du signal, sans l'intermédiaire

d'aucun plan rigide. |
L’'annonciateur a4 damier étant, au

Fig. 13.
| Voie M Voe N | Voie P
Q R 8 el

" B B EED

contraire, solidaire du signal d’arrét, on
le manceuvre au moyen de la clé d'itiné-
raire elle-méme, qui a un léger supplé-

o= ment de course, ultilisé 4 la fin de la

manceuvre pour agir directement sur le
damier, comme le ferait la pelite manette
précédente.

Dans la Figure 13, ce dispositif est

appliqué aux clés 22 (damier H) et 33
(damier U). On ne peut ainsi ouvrir le
damier qu'aprés le signal d'arrét, et,
réciproquement, on le ferme nécessai-

FE Fn 1 g b 13
Voie A \

IE a1 LD 23

H Hd =
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Voie G

rement avant ce dernier.

Leviers de maneuavee indivi-
duelle. — Des circonstances peuvent

voie, etc..), ou il devient nécessaire de pouvoir

Fig. 14.
Levier individecel

[
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se présenter (accidents, travaux sur la
manceuvrer isolément les aiguilles et les
signaux.

Avec le combinateur Aster, rien de plus
simple, car il suffit de manceuvrer les plans.
A la parlie supérieure du combinateur,
on a disposeé des pelits leviers 4 crans
d’arrét pouvanl actionner individuellement
chaque plan, c’esl-4-dire chaque appareil en
campagne, sans uliliser nécessairemenl les
clés du combinaleur (Fig. 14).

Dans ce ecas, on ne bénéficie pas des
enclenchemenls du combinateur : lous les
plans sont libres tant qu'aucune clé n’est
aclionnée. Mais les maneeuvresse lrouvenl
encore protégées dans une Lrés large mesure
car, ainsi qu'on I'a vu (Page 200). le controle.
sur le terrain ne fait relour en cabine que
s'1l y a continuité du trajet commandé.

Si done, A I'aide des leviers' individuels,
on a conslitué un ilinéraire en manceuvrant
les plans voulus (aiguilles et voies), on peut
étre certain, si le signal s’ouvre, que le
trajel donné est correct.

Si on venail ensuite & déplacer par erreur 'un quelconque des plans d'aiguilles de cet

Toue XXXI111 (2° semestre).
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itinéraire, le circuit de contrdle se Lrouverait coupé, ce qui provoquerait la fermeture immé-
diale du signal.

On voit qu'd défaul d'enclenchement mécanique, on dispose 4 ce moment d'une sorte
d’enclenchement particulier donné en permanence par le controle sur le terrain.

Itinéraires détournés ou exceptionnels. — \u moyen de ces leviers individuels,
on peut encore, en cas de besoin, établir des ilinéraires détournés, c'est-d-dire autres que ceux
donnés par les elés du tableau.

Ainsi, dans la siluation de voies représeniée Fig. 1, l'itinéraire P C direet, par v, serail
celul de la clé normale 33, tandis que l'itinéraire P C détourné, par &, serait celui de la clé
spéciale, a laquelle on attribuerait le N° 33 bis, et qu'on placerait soitl en marge, soil sur
la face arriére du tableau, dans une case libre.

Si dans une zone de voies, il y avail beaucoup d’itinéraires détournés, on pourrait affecter
a leurs clés particuliéres une colonne spéciale.

Refoulements. — Une disposition analogue permel de commander les maneuvres de
refoulement.

Si ces mouvemenis sonl exceptionnels, on peut se borner & les exécuter, soil & 'aide des
leviers individuels, soit & l'aide de la clé de l'itinéraire dont le refoulement n’emprunte
qu'une partie. Il n’est nullement nécessaire, dans ce cas, que la rame dégage lout l'itinéraire,
car la fermeture de la clé ne déplace pas les aiguilles; il suffit que la rame ail dégagé
seulement 'aiguille de refoulement. Grice & celle particularité, on peul, si les mouvements
de refoulement sont frégquents, placer un signal dit « de refoulement » devant cette aiguille,
tout en laissant subsister, si besoin est, le signal d’extrémité de I'itinéraire. Dans ce eas, ce

Fig. 15.
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dernier signal est actionné par un supplément de course de la clé comme dans le cas de I'annon-
ciateur & damier.

Supposons, par exemple, qu'il soit nécessaire d'ajouter (Fig. 15) dans la zone de voies de la
Fig. 1, le signal de refoulement R. Pour faire la manceuvre B R C, on tournerait la clé 22
vers B : quand la rame (ou la machine isolée), serait arrivée a hauteur du signal R, on rame-
nerait la clé 22 en position neutre, puis on tournerait la clé 32, sans utiliser le supplément de
course, de fagon élnm-*rir le signal R tout en laissant le signal S fermé.
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Dans le cas ou la longueur de la rame nécessiterait en outre 'ouverture du signal S, i
suffirait de continuer la manceuvre de la clé jusqu'a fond de course.

!

Utilisation du tableau M. D. W. comme tableau de correspondance. — La dispo-
sition du combinateur en table & double entrée permet de placer avantageusement, sur le tableau
lui-méme, non seulement, ainsi qu'on l'a vu précédemment, des voyants répéliteurs des
signaux (Fig. 13 et Fig. 2), mais encore des appareils aulomatiques de correspondance avec
les postes voisins 3 on 8’y prend de la maniére suivante :

Etant donné que chaque colonne (et chaque rangée) du tableau représente une voie, pour
qu'un poste 2 soit averti que le poste 1 lui envoie un train par veie N, il suffit qu'une lampe
électrique, placée en marge du tableau aux 2 postes, dans la colonne ou rangée de la voie N,
s'allume lorsque le poste | manceuvre la clé de l'itinéraire qu’on désire annoneer et qui sort du
poste 1 par cette voie N.

Pour accuser réceplion, les 2 lampes s'éteignent quand le poste 2 tourne une clé autorisant

la pénétration du ftrain dans sa zone daction, c'est-d-dire ouvrant un itinéraire qui entre au
poste 2 par celte voie N (1).

Désengagements. — 1l v a des cas ot un poste 2 doil pouvoir interdire 'expédition,
par le poste 1, d'un train sur une voie déterminée N, c¢'esl-a-dire maintenir fermés les signaux
d’arrét de tous les ilinéraires du poste 1 qui aboulissent & cetle voie N.

A cel effet, le poste 2 lourne une manette qui actionne, par une canalisalion spéciale, un
appareil désengageur installé au poste 1, el coupant larrivée du fluide au connecteur du
plan de voie N ; toul circuil de contrdle partant de ce plan est done privé d’énergie et ne peul
alimenter aucune canalisation de signal sur laquelle il serail fermé, en sorte que, quelles que
soient les manceuvres de clés effectuées par le poste 1, celui-ci ne peut ouvrir aucun signal
d'itinéraire aboutissanl sur voie N ; il en est d’ailleurs averti par une liil:n]:lﬂ électrique qui reste
allumée tanl que dure le désengagement.

Block. — En général, sur le réseau du Nord, les signaux de Block n'onl pas d’autre objet
que de maintenir I'intervalle nécessaire entre les trains successifs. Les sémaphores ne sont donc
pas utilisés pour la prolection des mouvements inlérieurs des gares : ils restent indépendants
des signaux d'arrét qui couvrent ces mouvements et ne sont en général enclenchés, ni avec
les signaux, ni avec les aiguilles des cabines, ¢’est-d-dire avec les appareils actionnés par les
clés d’itinéraires du combinateur. -

Sur d'autres réseaux, au contraire, surtout a I'étranger, les signaux de Block existent seuls
et servent a la fois & espacer les trains et & couvrir les mouvements en gare. Les sections de
Block des gares constituent, dans ce cas, des sections de transit auxquelles il est possible
d’appliquer la solution exposée page 201.

Les conditions complémentaires que pourraient nécessiter les divers programmes d’exploi-
tation n'offrent aucune difficulté étant donnée 1'existence, dans le combinateur, d’organes
représentant individuellement chaque appareil (aiguille, signal ou voie) et I'extréme facilité

qu'il y a & établir toutes les connexions possibles, par la simple rotation de la clé spéciale &
chaque itinéraire.

(1) Voir 'application au Combinateur N* 2 d'Hirson (Page 224),
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IV. — RESUME DES PROPRIETES
DU NOUVEAU SYSTEME ASTER (M.D.M).

Les explications qui précédent permettent de constater que le nouveau systéme M. D. M. donue
une solution trés simple quoique compléte de la question des cabines d’enclenchements : cette
solution est d’ailleurs tout & fait générale.

D'une part, en effet, le groupement des elés d'itinéraires en table & double entrée, dont les
rangées représentent les voies de provenance suivant leur ordre géographique, et dont les
colonnes représentent les voies de sortie, conslilue une régle indépendante du mode de
réalisation de I'appareil, régle universellement applicable, et d'une lecture identique pour lous
les postes. |

D’autre part, la construction de I'appareil ne dépend plus des cas d’espéce, mais repose sur
des régles extrémement simples, invariables, quelle que soit la complexité du programme
de la gare, n'exigeant que des études insignifiantes et supprimant les anciennes recherches

d’enclenchements.
Enfin, I'auto-combinateur se préie a I'emploi de toule espéce de fluide, de sorte que ce

dernier peut &tre choisi au gré de chacun.
Les propriétés du nouvel auto-combinateur Aster (M. D. M.) peuvent étre résumeées en les

classant en 2 groupes :

1. Propriélés qui intéressent plus spécialement le Service d'exploitation :
1° Commande en un seul temps, & I'aide d'une seule clé, des aiguilles et signaux de chaque
itinéraire. C’est bien le minimum de manceuvre, car pour donner p ilinéraires il suffit

d’actionner p cleés.

Toutes les aiguilles sont manceuvrées & la fois, el litindraire est fait dans le temps le
plus court.

[’aiguillenr n’a donc plus d'autre préoccupation que la surveillance des voies el des trains.

20 Faculté pour P'aigailleur, en ne poussant pas la clé a fond, de disposer les aiguilles sans
ouvrir le signal,

Les manceuvres intérieures, on les opérations d’entretien, peuvent ainsi s'effecluer sous le
couvert de signaux fermés. :

3 Clés d’itinéraires groupées en table & double entrée, permettant 4 tout aiguilleur d'assurer
sans hésilation et sans aucune mise au courant, le service d'un posle quelconque.

4* Encombrement restreint du combinateur (1); 1'aiguilleur n’a pour ainsi dire plus a se
déplacer ; ¢’est le minimum de fatigue pour les jambes, de méme que 1° donne le minimum de
fatigue pour les bras.

Réduetion correspondante des dimensions de la cabine, d’oli possibilité de la placer plus
aisément au poinl le mieux choisi pour la visibilité de la zone desservie.

50 Contrdle impératif et permanent des aiguilles, maintenant toujours le signal sous sa

(1) Un reclangle de 02,72 sur 09,60 équivaut & un bal de 62,00 de longueur en Saxby ou & un bhdti de 3,00

en Trayvou.

-
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dépendance : 1) le signal ne s'ouvre que si toutes les lames d’aiguilles collent bien el sont

bien dans la direction voulue ; et 2) le contrdle subsiste tant que le signal est ouvert; si une
aignille vient 4 étre accidentellement déplacée, le signal se referme immédiatement. L'aiguilleur
est, d'ailleurs, aussitdt averti, tant par le répétiteur du signal en marge du tablean, que par un
sifflet d’alarme qui retentit dans la cabine aussi longtemps que 'entrebaillement subsiste.
Pour savoir quelle est celle des aiguilles qui vient de s’entrebailler, il lui suffit de regarder la
figuration schémalique des voies du poste qui est placée dans sa cabine, et dont les voyants
répétent (électriquement) la position des aiguilles sur le terrain.

6° Persistance des enclenchements tant que le signal n'est pas fermé (controle de fermeture
du signal), ou tant que le train est encore dans la zone de la cabine (controle de transit) ; ces
deux conditions pouvant, d'ailleurs, au gré de l'exploitant, se compléter ou s’exclure mutuel-
lement.

7° Les aiguilles n'ont pas de position normale (sauf celles formant impasses de sécurité) et
nese déplacent pas quand on ferme le signal : d'ou diminution sérieuse des risques de manceuvrer
une aiguille sous un train — quand I'itinéraire n'est pas muni du contrble de transit — et
réduction de la consommation d'énergie, car les aiguilles ne sont jamais manceuvrées
inutilement.

8 Rapidité des transformalions qui peuvent &ire ultérieurement effectuées dans le poste.
Tous les enclenchements en service se trouvent d’ailleurs maintenus pendant I'opération.

9" Faculté de substituer, en cas de besoin, la manceuvre individuelle des aiguilles et signaux
4 la manceuvre d’un itinéraire entier, ce qui permet de parer & toutes les éventualités. Le
contrdle des aiguilles sur le terrain procure, a ces manceuvres, une certaine garantie de
séeurité, qui, sans &tre égale & celle donnée par les enclenchements, n’en est pas moins encore

trés sérieuse,

100 Utilisation facile du tableau des clés pour la réalisation des nombreux problémes posés
par les programmes d'exploitation, tels que : échange automatique de correspondance de poste
4 poste, dépendance relative ou absolue des postes entre eux, block-systéme, désengagement,
Emi

2. Propriétes qui intéressent plus spécialement le service de UIngénieur.

11° Suppression de toute recherche des enclenchements nécessaires; 'appareil les réalise
tous automatiquement.

12° Extréme simplicité des organes 4 mettre en ceuvre, qui se réduisent dans tous les cas
quatre types : clé, came, plan et connecteur. Construclion rapide et montage trés facile des
diverses piéces, suivant des régles claires et élémentaires. Pas de table d'enclenchements, pas

de table de distribution, pas de table de contrdle.

13 Grande souplesse de I'appareil pour les lransformations éventuelles et pour la solution
des divers problémes particuliers : 'addition, la suppression ou la subslitution d'itinéraires
sont des opérations qu'on réalise en l'espace de quelques secondes, en ajoutant, retirant ou
substituant une clé¢, et cela, sans altérer les enclenchements des autres ilinéraires; de plus, la
clé nouvelle peut étre vérifide i loisir, avant d’&tre introduite dans appareil, en ce qui concerne
'emplacement et le Lype de sescames : or, c'est de cela et de cela seulement que dépendent les
conditions de sécurité du poste, Au cours des travaux de remaniement ou d’entretien, toutes
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les garanties nécessaires continuent ainsi de subsister, et on n’est jamais obligé de désaffecter
le poste pour y travailler, ni de recourir i des enclenchements provisoires et spéeiaux.

14® Entretien & peu prés nul ou en tous cas trés facile. Point besoin d’agent en permanence :
un ouvrier sédentaire, oceupé a proximité, suffit pour visiter les appareils de temps & autre, ear
son intervention est trés rare.

15¢ L'auto-combinateur est indépendant de la nature du fluide, qui peut tre choisi au gré
de chacun.

V. — APPLICATIONS.

A. — Cabine nouvelle de Paris-Nord (Le Landy N° 11) (£# service).

Importance du poste. — Nous venons de faire connaitre le principe du nouveau systéme
M. D. M., il reste & rendre compte de I'essai qui a 6té fait de cet appareil.

Fig. 16.
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Pour é&tre concluant, I'essai d'un
appareil d’enclenchements doit, & notre
avis, étre fait & un poste important.
. Nous avons profité de la eréation d'un

\ nouveau parc de matériel & voyageurs

=
"
"=
I

an Landy (Gare de Paris) pour y
installer la nouvelle cabine. La circu-
lation est spécialement intense en ce

e point: il 8’y effectue des monvements
\ el manceuvres de trains atteignant

R 1.100 par jour.
Do Le schéma ci-contre (Fig. 16) indique '

= " e G R

G  que la zone de voies a desservir néces-
(po— siterait, dans le type Saxby (non d

compris les aiguilles libres), un poste de 40/50 leviers. En comptant, par mouvement de lrain,

e




— 213 —

ane moyenne de 3 leviers 4 renverser puis i redresser, il eut fallu: 2 x 3 x 1100 = 6.600
coups de leviers Saxby en 24 heures.
En M. D. M., on peut compler gne 1500 coups de clés suffisent. 8

- R

! iy I.'rln.'j

Dimensions du combinalenr. — Avec le tvpe M. D. M., cette 1Ii-'puﬁitim1 de 5 voies d'entria E ¥
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et de 6 voies de sortie comporte 5 x 6 = 30 cases ou itinéraires possibles, dont 18 seulement
sont utilisés actuellement : on a donce 18 clés, dont 1 seule est & manceeuvrer par train. Ces clés
sont groupées sur un tableau verlical de5 X 12 = Om. 60 sur 6 x 12=0m. 72, ayant une
marge ou encadrement de () m. 12 de large, soit une surface totale de 0,84 x 0,96. En
profondeur, I'auto-combinateur posséde 20 plans (6 plans d’aiguilles, 10 plans de voies ou
signaux et 4 plans libres), espacés de 0,015 d’axe en axe, soit une dimension totale de 19
X 0,15 = 0m.285 entre axes des plans extrémes. On voit que I"appareil tient fort peu de place.

La Figure 17 en donne une perspective photographique.

Scheéma de montage des clefs. — Le schéma ci-dessous (Fig. 18) (1) montre avec quelle facilité
on détermine la position des cames sur les diverses clefs, et ¢'est la seule recherche a faire

Iig. 18.

gﬂm de quu;[ﬂn 1244

Don des wﬂwfftn 7.10

M aaaﬂwfﬂaz.s -

QFunhﬁfaTi;ﬂuli _,.L_l_._._; ___h_
LN . ] | i

s RESUE ISR B
?

!

S
bl
W des Yoo due
WH-

%iﬁ’fﬂ&__ |

—

¥ qu ,?_,C[Pwtdaenfmi.l:'
T st

Cles . M A2 MAS46 22 24259 14 35 36 34 4546 54 55 56

e

|
b

pour effectuer le montage du poste et obtenir, sans aucune étude, tous les enclenchements
nécessaires. 4

(1) La lettre G indique 'emplacement d'une came commandant l'aiguille & gauche et la lettre D celui d'une commande
4 droite. '!
Le signe X indique 1'emplacement des cames commandant les plans de voies. .

-
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On se rend comple, sur ce schéma, que chaque appareil du terrain se répéte symboliquement
une et une seule fois dans le combinateur et I'on saisit de suite la fonction et 'emplacement du
symbole.

La simplicité de ce schéma et son analogie avec le terrain sont tout a fait frappantes guand
on adopte, comme groupement des plans de voies, leur ordre géographique (connecteurs des
plans des voies d’entrée d'un cbté, connecteurs des plans des voies de sortie, de I'autre).

Comparaison de Uencombrement avee divers systémes d'appareils. — On réalise ainsi,
dégagée de toute préoccupation méeanique, la disposition théorique souhaitée par tous les
lechniciens pour la table de commande. |

Et, & ce propos, sachant que le tableau de commande M.D. M. remplace & la fois la table
‘des enclenchements, la table de distribution et méme la table de controle des divers systémes
employés sur le réseau du Nord, il est intéressant de comparer, dans ce cas bien déterminé,
ses dimensions avee celles que néeessiteraient quelques-uns de ces derniers.

Cette comparaison est résumée par le tablean ci-dessons, donnant les encombrements des
divers types d'appareils de manceuvre dans un poste qui desservirait la zone considérée :

SOPRIHLBaThy & o b s e e 6m. 00
Pneumatique 4 basse pression...............ocoovviiiiinnins 3m. 00
Hydrodynamique & trajecteurs (Trayvou)..............o.... 3m. 00
EERT L R ) e e e L 0,96 x 0,84

La cabine qui abrite cet appareil mesure 3m. x 5m. Elle eut pu avoir des dimensions plus
restreintes (2™ x 3) si le tracé des voies 'elit exigé : il n’y aurail pas & hésiter & profiter de cet
avantage chaque fois que le tracé des voies se trouverait en jeu.

(Grace 4 ces faibles dimensions, les cabines pourront étre généralement placées a 'endroit le
plus favorable pour I'aiguillenr, alors que les autres types exigent souvent de les reporter sur
un accotement, an détriment de la visibilité.

Séduits par cet encombrement vraiment insignifiant, nous avons cherché les dimensions
qu'exigeraient les appareils de nos plus grandes gares, dans le cas ol une cabine cenirale
M. D. M. viendrait y remplacer les cabines actuelles.

Ainsi qu'on peut s'en rendre compte 4 la lecture du petil tablean ci-dessous, 'avantage du
systéme croit en méme temps que l'importance du poste.

SAXBY HYDRO M. D, M.
{Trajectenrs).
15 voies d'entrée, 8 voies de sortie (Cabine unique). 15 m. 00 7 m. 856 1 m.80 x 0m. 06
30 voies d'entrée, 10 voies de sortie. . ....... vesve] 48 m. 00 26 m. 00 Sm. 60 % 1lm.20
I{Flusleun-c enhlu:s}.lﬂ"lu:ienrs oabloes). {C&hiﬂﬂ UI'H"IUE}-

Ainsi done, poussée 4 des limites qu'il ne sera peut-étre jamais nécessaire d'atleindre, la
table M. I). M. reste parfaitement admissible, et ses avantages — concenlralion maximum et
travail minimum — ne font en pareil cas quaugmenter.

Montage. — La mise en place de I'aulo-combinateur dans la cabine du Landy n'a demandé
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que 8 jours, y compris raccords a toutes les canalisations préalablement installées entre la
cabine et les appareils en campagne. Ceux-ci furent dételés, en 2 heures, d’avec le poste Saxhy
provisoire qui les actionnait, et 1'aiguilleur se transporta de ce poste dans la cabine M. D. M.,
dont il assura aussilot le service sans indécision ni flottement.

Quant au montage au dehors (effectué en hiver), il a demandé 40 jours.

|.e démontage du combinateur, c'est-d-dire sa désafleclation compléte, demande 10 minutes,

Fluides wlilisés. — Comme dans le type antérieur situé & proximité, on a ulilisé :

a) Pour les moteurs d’aiguilles et de signaux, l'air comprimé a 3%, distribué par une
conduite générale de 157/, de diamelre, branchée sur tous les moteurs du poste.

b) Pour la commande des motears et le contrdle des aiguilles, l'ean (glycérinée en hiver),
dans des canalisalions de 6™ de diamétre intérieur ; celte ean constitue une véritable bielle
liquide, qui transmet énsfantandiment & son extrémilé la pression (8* par cm?) qu'elle regoil &

Fig. 19,

4. Béliers.

son origine. Quand la pression cesse, l'eau reste dans la canalisation, préle & transmellre de
nouveau la pression qu’elle recevra 4 la manceuvre suivante.

¢) Pour le controle de fermeture des signaux, le transit et la manceuvre des divers voyanis
répétiteurs des aiguilles et des signaux, I'dlectricité sous forme de courant de faible intensité
(6 & 12 volts).

in réalité, la source d’énergie & constituer est I'air comprimé, car c'est ce fluide qui serl
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4 comprimer I'eau. On emploie i cet effet un appareil simple et fort peu encombrant nommeé
“ hélier Aster . ‘ ;

Cet appareil — installé en double comme d’ailleurs tous les autres organes d'alimentation de
la cabine indiqués par la photographie de la Fig. 19 — joue le role d'un accumulateur
hydraulique qui serait toujours en haul de sa course. 11 se met autmaml'.iquamant en marche et,
comme son role est de compenser les dépressions, il décéle toute dépression anormale v&na_nt a
se produire dans I'ensemble des canalisations hydrauliques. C'est un ren_s-aigﬁmanl précieux
pour 'agent d’entretien qui se trouve ainsi prévenu de toutes les fuites de liquide.

Les fluides utilisés (air, ean) étant directement perceptibles aux sens et ne pouvant donner
lieu & court circuit, on voit de suite que l'entretien du poste est d’une simplicité que peuvenl

lui envier nombre d'autres appareils. . _
Les connecteurs adaptés A la nature de ces fluides ne demandent d ailleurs aucun ajustage au

Fiy. 2.

Connecteur d ﬁLLguille
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cours des opérations d'eniretien. Leur forme cylindrique permet de les introduire facilement

dans leur logement. . o
Les cuirs C qu'ils comportent sont antant de joints étanches élablissant les communications

voulues (Fig. 20). ' B
Les effets de ces connecleurs sont analogues 4 ceux que produiraient les tiroirs agences

comme cela est représenté sur la droite de ces connecteurs (Fig. 20).

Durde des manceuvres. — 11 est intéressant, & propos de la nature des fluides utilisés, de dire
un mot de la durée des maneeuvres,
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L'ouverture d'un signal — et par 1a il faul entendre le temps nécessaire 4 la manceuvre de
I'itinéraire, aiguilles d'abord, ensuite conirdle, puis mouvement du signal — demande un
temps trés court : 2 4 47,

Ces temps, quon pourrait diminuer, si cela élail nécessaire, en forcant la pression, sont
amplement de nature & donner satisfaclion aux nécessités de I'exploitation la plus intensive.

La fermeture d'un signal est plus instanlanée encore : 17 environ.

Il convient de faire remarquer, a cette occasion, que si 'aiguilleur donnait successivement
les 2 mouvements de sens opposé commandés par une méme clé, sans arréter momentanément
celle-ci en position neutre, I'ouverture simultanée des deux signaux ne serail pas a craindre :
le rapprochement des temps de fermeture (1) et d’ouverlure (2 &4 4”) montre en eflet qu'on
n'ouvre jamais le dernier signal commandé qu'aprés [ermeture du signal de sens opposé (1).

Enfin, le peu de variation des temps nécessaires & I'ouverture des signaux montre que le
nombre des aiguilles & actionner n'influe pas sur la durée des manceuvres.

Ces constatations sont, croyons-nous, analogues a celles qu'on peut faire en employant
I'électricité.

Maneuvre des aiguilles. — |es aiguilles sont atlaquées directement par une tige de traction T,

Fig. 21.

réglable et solidaire du moteur par la barre B (Fig. 21, 22). Ce moleur, fixéentire les traverses
de la voie (Fig. 21) a pour caractéristiques :
1° De verrouiller I'aiguille : cela supprime les appareils auxiliaires de verrouillage;

(1) Cette remarque est naturellement sans intérdt. lorsqu'on réalise le contrdle de fermeture des signaux puisqu en
pareil cas il y a arrél obligaloire de la clé.
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2¢ D'avoir une double enveloppe formant réservoir d’air : de celte fagon, la manceuvre est
instantanée, car on utilise la détente de
I'air toujours la en attente. Comme on
n'a pas bhesoin d’attendre le débit de la
conduite d’air, celle-ci peut avoir un
tres faible dicinélre,

Cela constitue un avantage énorme lant
au point de vue des commodilés de
I'installation, qu'au point de vue du prix
. _ de revient de celte derniére.

\ ‘ Les essais faits 4 ce sujet ont démonlré
B qu'un diamétre intérieur de 6m® élait trés .
suffisant pour les diverses tubations.

3° De se mettre de lui-méme & I'échap-
pement 4 fond de course : le moteur est donc inerte et il n’y a pas débit constant d'air dans son

cylindre ; toute chance de fuite constante se trouve ainsi
écartée,

Fig. 22.
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4" De se remettre de Ini-méme dans la position comman-
dée par le poste, si, par impossible, 1'aiguille venait & 8tre
changée de position.

5° D’étre manceeuvrable i la main (quand le fluide moteur
vient & faire défant) sans dételer aucun appareil ce qui
permet de conserver le verrouillage de 'aiguille.
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6 De ne eomporter aucun presse-étoupe (1).

Ce moteur est & double effet (Fig. 22), c'est-a-dire
comporte un piston recevant alternativement la pression
de l'air sur chacune de ses faces P. Les diameélres de ces
faces étant égaux, le moteur ne fonctionne pas par difté-
rence de pression. Il peut actionner a volonté 2, 4, 6 ou 8
lames d'aiguilles: il a actuellement la sanction de 4 aps
d'un service exceplionnellement chargé.

Muneuvre des signawe. — L'ouverlure des signaux
d’arrét résulle, comme on I'a vu, du retour du contrile
en cabine.

Il existe 2 types de moteurs pour signaux.

L'un (Fig. 23) se montre directement sur le mat do signal.
Dans ce cas, le voyant de ce dernier se trouve calé lorsqu'il
occupe la position d’arrét, ce qui a pour efiet de le soustraire
d Taction du vént. Ce type de moteur s’emploie de préférence pour les signaux darrél: il
nécessite deux tubes jusqu'au pied de ceux-ci.

(1) Pas plus, d'ailleurs, que le rebte de Pappareil Aster qui ne comporte aucun presse-gloupe.
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Fig., 24.
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| [ autre type, employé de préférence pour les signaux & dislance, se,place en cabine ou a
Fig. 5. proximité : la Figure 24 représente la batlterie des signaux de la cabine du
{; Landy.
o —
Chaque signal est relié & son moteur par une (ransmission funiculaire,
ce qui rend lrés economique 'emploi de ce second Lype.
L'un el l'autre Lypes sont constilués par un cylindre & simple effet C,
mobile (Fig. 25) ¢l un piston P fixe entre lesquels agit I'air : il n’y a pas de
= presse-etoupe.

Aiguilles libres des garages. — On remarque, 4 'examen du schéma de la Fig. 16, que le
groupe des voies du Landy comporte un cerlain nombre de voies de triage dont les aiguilles
; d'origine sont libres (lracé pointillé du schéma). Ces aiguilles sont, par suite, en dehors du
e i

i combinateur; elles sont & la disposition des hommes de mancuvre chargés du triage. On a
b voulu néanmoins qu'elles puissent étre manceuvrées de la cabine par I'aiguilleur (soil pour
- accélérer le débit & certains moments, soit en cas d'absence ou d'éloignement momentanés
des hommes de manceuvre): un combinateur spécial a été installé en cabine &4 cet effel.
Chacune de ces aiguilles est pourvue & la fois (Fig. 26) d'un moteur M et d'un levier L a
double contre-poids, tous deux 3 pied d'eccuvre.

=
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L'aiguille est toujours manceuvrée par le levier, mais, en vue de réaliser le programme
exposé ci-dessus, ce dernier peut étre actionné soit & la main, soit par le moteur qui, alors,
entraine le contre-poids (1).

La manceuvre 4 la main est possible quand le moteur n'est pas commandé de la cabine,
¢'esl-d-dire lorsque la manelle qui régit ce moleur esl en position neulre. Au conlraire,
quand la manette est en position de commande, — et il en est ainsi quand, sur le tableau,
elle se profile sur la voie donnée par l'aiguille — il est impossible de modifier, sur place, la
position de celle derniére.

La disposition des manettes en cabine mérile une allention particulidre.

La photo Fig. 27 montre qu’'elles sonl groupées sur un petit tableau reproduisant la

fig. 2. — AIGUILLE MANUVREABLE A DISTANCE OU A PIED D(EUVRE.

L. ... Levier de manceuvre i double contre-poids.

M — Moteur

disposilion schématique des voies : chacune d'elles y est placée sur la figure méme de

I'aiguille qu'elle actionne.

[l ¥ a un moteur par aiguille, soit un pour un aiguillage & 2 voies et deux pour un aignillage
a 3 voies ; mais, dans les deux ecas, il n'y a quune manette.

Si I'on ne voulail pas réaliser la double condition de manceuvre 4 pied d’ceuvre ou & distance,

{]_] Le |'|'-n1|'---E|r||-c|.:. devant pouyoLr 4 son tour entrainer le ]’:-i."-inu du moteur I'ILIHIU:" celui-ci n'est pas commandé, i1l faut
naturellement que ce dernier soit réversible : une simple rectification de la coulisse du moteur déerit 4 la page précédente

a suffi, E“lr a consisté dans la 5I|.ljj:-|'4'-!_—il1,1l|. des [I-I.i'|'.4'.- il I:_]"Ig.','. 2-’3}




Fig. 27. — COMBINA1EUR DES APPAREILS LIBRES DES GARAGES DE LA CABINE 11 pE PAris=NoRrD.
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: cette derniére pourrait étre assurée par un moteur actionnant I'aignille a 'aide de deux fils
5 comme cela se fait ordinairement. Nous donnons plus loin (1) la disposition adoptée en pareil
'} cas pour le tableau des manettes en cabine.

Ainsi que le montre la photo ci-conire (Fig. 28), les deux tableaux de commande ont été
placés d'équerre dans la cabine : de cette [agon 'aiguilleur est au centre de ses manettes et
n'a pas a se déplacer,

Canalisations, — A I'exception de la canalisation générale d’air qui est d’un calibre moyen

N

|
|

[ (15 ™™ intérieur), toutes les canalisations employées consistent en tubes de cuivre d’'un méme )
| et faible calibre (6®/™ intéricur).
f
|
|

|
|
1
| Fig. 29. — JomT.
E
|
E
r
[
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Cette uniformité est trés avantageuse en ce sens qu'elle n’exige qu'un outillage fort simple
pour la confection des joints.

Ceux-ci, qui s'exécutent sur place el affectent la forme de la Fig. 29, sont parfailemenl
étanches quoique entiérement métalliques.

Le faible diamétre des tubes permet de les grouper — tout comme des canalisations
électriques — dans un ordre irés serré sans nuire 4 lenr accessibililé. Ce groupement s'effeclue
dans des caniveaux spéciaux (Fig. 30) 4 l'intérieur desquels on dispose 1, 2, 3, 4, 5 suppor!s S.

Ces caniveaux sont constilués par deux cdtés C (en bois ou en ciment armé) boulonnés sur
les éiriers E. Les supports S se posent dans les trous? des étriers sans aucun assemblage
(Fig. 31).

L'installation de ees caniveaux est trés commode el leur encombrement restreint permel de
les poser partout, méme enlre les traverses des appareils de voie.

(1) Voir page 229 ;: Combinateur de Lens (Bifurcation d'Avion). 20

|
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Toue XXXIII (2* semesire), 15 ' 2
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Pour éviter toute chance d’incendie, ces caniveaux, au Landy, sont en ciment armé et sont

Fig. 32.
S 0 Moteur d'aiguille enclenchée
- M
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munis de couvercles en tole striée T. Ils suivent les parcours tracés surle schéma de la Fig. 32.

Fig. 33.

VoIV Vi
VI[N,
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Wil SN

TABLEAU D'ORDRE DU CHEF DE GARE

B. — Poste destiné a la eabine N' 2
&'Mirson (construif). — La Compagnie
du Nord fait figurer & I'Exposition de
Bruxelles, ot on peut le voir fonctionner,
un combinateur (Fig. 33) destiné i desservir
prochainement la bretelle’centrale (Fig. 34)
de la gare d'Hirson.

Ce combinateur, & 3 cases sur 3 cases
(soit 0,60 x 0,60 marges comprises) fera le
service d'un appareil Saxby pour 15 leviers
mesurant 1™,80 de longueur. Il est
muni de lampes de correspondance

vurlrm B VGIFU i E
. qu’on remarque (Fig. 33) 4 gauche
Voo [II sl \.. [y (position horizontale) et au-dessus
u (position verticale) de chaque cle.
Vore VI s Vo VII Ces lampes sont mises en circnit 3
o par la rotation de pelites maneltes i

a la disposition du Chef de Gare. Ces manettes sont disposées en un tableau & double

)
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entrée, analogue 4 celui de I'aiguilleur, mais de dimensions moindres. (Tableau d’hrﬁ;raé;-' 2

Fig. 33). :
L'aiguilleur, en tournant la clef vers la lampe allumée, met celle-ci hors-cireuit en méme

temps que celle du demandeur qui se trouve ainsi avisé de l'exécution du mouvement preserit.

C. — Poste 11 /)is de Paris-Nord (Le Landy) (en construction). — Le nouveau
faisceau de garages dont il a été question au début de cette note, a actuellement sa téte sud
commandé par le Poste 11 qui vient d’étre décrit : sa téte nord, qui va élre remanide, sera i son
tour prochainement desservie par un autre poste M. D. M., en ce moment en construction, et
qui portera le N° 11 bis.

Il parait utile de s’arréter 4 ce poste en raison des particularités qu'il présente.

: Fig. 5.
e
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des voies & commander sont, pour des besoins locaux, scindés en deux trongons, de sorfe que,
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dans le cas ol on fraverse toute la zOne des voies, il faut effectuer, soit successivement, soit
avec des intervalles de temps, deux mouvements distincts.

L'application des régles générales exposées précédemment a permis de solutionner le
probléeme d'une fagon trés satisfaisante. De méme que, sur le terrain, il existe 2 groupes
d’itinéraires enchevétrés, de méme, en cabine, on a eréé deux combinateurs dont U'enchevé-
trement, hitons-nous de le dire, n’a présenté aucune difficulté.

Sur le schéma de la Fig. 35 nous avons indiqué I'analogie existant entre le sectionnement des
voies et celul des combinateurs: les voies de provenance de'un formant les voies de destination de
I'autre, et vice-versa, on les a mises en facteurs communs dans une colonne centrale (Fig. 36). De
cette fagon, pour traverser complétement la zone de la cabine, 'aiguilleur n'a aucune recherche
supplémentaire & faire car, pour souder deux itinéraires, il prend toujours 2 clés d'une méme
rangée horizontale. Ainsi, pour aller de la voie (F) sur la voie (0), en passant par la voie O
(ce quisuppose que la voie (H) est occupée), l'aiguilleur mettra laclef FI ¢ etlacléIO —.
(Fig. 35 et 36).

On peut méme dire, dans le cas ou les deux mouvements s'effectuent successivement, que le

travail de I'aiguilleur, en ce qui concerne le second mouvement, est déja 4 moitié fait puisqu’il
ne lui reste plus qu'une colonne & trouver, sans préoccupation de la rangée, celle-ci lui étant
virtuellement indiquée.

Quant aux liaisons ou enclenchements a établir enire ces combinateurs, ils se réalisent d'une
fagon toute naturelle, sans organes spéciaux.

Ainsi, par exemple sur le schéma de la Fig. 37 extrait de la Fig. 35 on ne permet pas sur la

Fig. 37.

E voie H
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voie H le mouvement 1 en méme temps que le mouvement 2. Mais on peut permettre simultané-

-

ment les mouvements 3 et 4.

e — .

Par analogie, dans les combinateurs, on autorisera simultanément les mouvements 3 et 4, qui

s'éloignent, en permettant I'éloignement, par les clés d'itinéraires, des deux parties du
plan de la voie H, mais on interdira les mouvements 1 et 2 qui se pénétrent, en emptchant la

=l iff—

S

L el e




L e

pénétration des deux parties du plan de la dite voie H. Il suffit, pour cela, de placer bout &
bout les deux parties de ce plan: ¢'est ce qui a 616 fait et que montre la Fig. 38 ci-dessous.

Fig. 38. — AGENCEMENT DES 3 COMBINATEURS DE LA CABINE 11 ¥is pE Paris-Norp

| Ji&

En plus des sectionnements des itinéraires, la zone des voies de la Figure 35 comporte encore
des aiguilles libres (tracé en pointillé) intéressant le combinateur de gauche.

Ces aiguilles libres sont traitées comme cela a été exposé i 'occasion de la cabine 11 (Voir
Page 220)) de sorte qu'en résumé le Poste 11 bis comporte, non pas deux, mais trois combinateurs
dont I'aspect est représenté ci-dessous {Flg 39), leurs trois facades sont sur un méme
alignement. |

La longueur totale de ces trois combinateurs est de 27,00 (hauteur du tableau 0784).

Fig. 30.

AlB|lciD|E|F] olP|QIR

el
TATAT

X
N
NN

ik .1 "_[ f[' BRI

['appareil Saxby qui aurait assuré le service de la méme zdne de voies et nécessité un bali
pour 80 leviers mesurant un peu plus de 107,00 de longueur.
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D. — Gare de Lens. — Bifurcations d’Avion et Sallawu (2 Postes en construction).
— La Compagnie a encore en construction deux autres postes deslinés & assurer, dés octobre
1910, le service des voies principales et des voies accessoires des bifurcations de Sallan et
d’Avion qui constituent la partie sud de la grande gare houillére de Lens.

Les bifurcations de ces deux cabines sont relides enire elles par un raccordement direct

Fig. 40,
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formant la base commune de deux triangles, dont 'un a son sommet vers le batiment principal
de la gare et I'autre & la bifurcation nouvellement créée 4 Méricourt (Voir schéma d’ensemble,

Fig. 40).
Fig. il. — COMBINATEUR DE SALLAU. Fig. 42. — CoOMBINATEUR D'AVION.
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La Figure 41 montre comment sera conslitué le combinateur de Sallau et la Figure 42 donne
un renseignement analogue en ce qui concerne Avion.
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