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: realiser, dans son domaine, les commodités que 'automobile a apportées au public, notamment
le transport de domicile & domicile.

e L emplol de containers a constitué un progrés pour les groupes de colis ne pouvant atteindre
? la capacité du wagou ; il faul en poursuivre 'extension, surtout en trafic international.
Pour les colis 1solés, il faut tendre 3 développer la prise chez le particulier et la collecte

3 dans les bureaux de réception, & multiplier dans les grandes villes. Ce programme peul étre
rempli soit par les groupeurs utilisant le chemin de fer, soit par le Réseau méme au moyen
f de services de camionnage équipés de facon moderne pour répondre a la préoccupation de la

plus grande rapidité, tant"pounr le transport & la gare que pour la livraison des arrivages.

| A cel egard, il est utile d’unifier, sur un méme réseau, les larils de camionnage, en vue
| de faciliter la tiche du public toujours rebuté par la complica'tion des documents.

| Dans le méme ordre d’idées, il peut y avoir intérét & rechercher les formules nouvelles de
larification s’inspirant de la pratique automobile. Par exemple en donnant en location a des
groupeurs, a des indusiriels ou a des commercants, des wagons taxés pour les déplacemenis
a vide ou en charge a un prix forfaitaire kilométrique, on aménerait les expéditeurs a
préférer au transport par camion la mise en wagon et le transport par fer. Le groupeur
- aurait un correspondant chargé de distribuer les colisrchez les destinataires; il serait incité,
| : d’autre part, a rechercher du frét de retour.

| En somme tous les moyens doivent étre mis en ceuvre pour faire rendre par le chemin
de fer les seryices que I'automobile procure au public, non seulement en modernisant les
meéthodes, mais aussi en poussagt le personnel a agir sur le public pour la conservation et Ie}

recherche du (rafic et & modifier 'orientation des esprits vers une plus exacle compréllensian

de ’économie géneérale.

Question IX. — COMMANDE AUTOMATIQUE DE LA MARCHE OU DE L’ARRET

- DES TRAINS ; APPAREILS DE VOIE, APPAREILS PLACES SUR LA LOCO-

- MOTIVE. MOYENS UTILISES POUR LA TRANSMISSION DES SIGNAUX A LA

LOCOMOTIVE. DISPOSITIFS SERVANT A ENTRETENIR LA VIGILANCE DU
MECANICIEN.

Le rapporteur spécial, M. Stickel, donna lecture des conclusions de son rapport.

La discussion s’engagea tout particuliérement sur les avantages réciproques de la répétition
des signaux sur la machine et de la commande automatique des freins. *

Les conclusions du rapporteur spécial s’inspiraient de la situation propre a I’'Allemagne,
ot I'on est passé d’un coup au systéme complet d’arrét automatique des trains (non encore
loutefois généralisé) sans faire emploi de la répélition acoustique des signaux ni du contrdle

sévere de la vigilance.

Une autre thése, défendue par M. Duchitel, soulint que la répétition acoustique des
signaux généralisée en France écarte le risque le plus important, arrét automatique élant
| des lors inutile et pouvant méme introduire de nouveaux risques.
| Une troisieme thése fut celle correspondant a la solution a I'essai en Angleterre, qui
combine la répétition des signaux et la commande automatique des freins, cetle dernidre
n’entrainant cependant pas de dépenses supplémentaires.

La discussion, & laquelle prirent part MM. Stiackel, Lt-Cl. Mount, Duchéitel, Gresley,
Savary, Vallantin, donna lieu & [I’élaboration d’un texte nouvean de conclusions tenant

compte des observations présentees. = | /
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Ce texte nouveatt cherchait & combiner la question délicale de la commande aulomalique *
de lavrét des trains avec celle de la simple répétition des signaux, cerlains déléguds preférant
se borner & la simple répétition acoustique. G 2 |

La nouvelle discussion engagée sur ce lexte ct a laquelle prirent part MM. Gresley, Li-Cl.
Mount, Tewfik Fazli, Avery, Bals, Duchatel, Sir Henry Fowler, fit apparaitre I"'opportunité
de reprendre les conclusions initiales du rapporteur spécial, en les amendant dans la mesuare
nécessaire pour tenir compte des observations présentées par certains délégues.

Finalement, aprés examen d'un texte ¢élaboré d’accord entre le rapporteur spéeial,
M. Gresley, le Lt-Cl. Mount ¢t M. de Boysson, les conclusions adoptées furent les suivantes :

1. — La question de savoir si, pour un réseau ferré ou pour certaines lignes de chemin de
fer, I'emploi du « train control » est desirable, dépend entre autres de la vitesse des trains, de
I'intensite de la circulation, de la frequence des signaux et du cotit de I'installation.

Le « train control » constitue un complément important de I'organisme de sécurilé ; il esl
recommandé d’'en activer l'installation sur les lignes ot elle est reconnue nécessaire suivant
les indications ci-dessus.

5. — Le « train control » peut étre réalisé de deux maniéres :

a/ par une simple répétilion des signaux sur la machine,

b) par une action directe sur les freins pour provoquer 'arrét ou le ralentissement.

Les deux appareils peuvent d ailleurs étre utilisés conjointement.

3. — Dans les deux cas le « train control » doit élre concu et ctudié comme un disposilif
auxiliaire des appareils de prolection existants. Il est destiné a garantiv 'obéissance aux
signaux dans tous les cas ol la vigilance du mécanicien est en défaut ol & parer aux
conséquences de ces cas. Mais il faut qu’en premieére ligne la sauvegarde de la sécurité du
service repose comme par le pass¢ sur la vigilance du mécanicien et 1l est importanl que
cette vigilance ne soit pas émoussée. |

Il est donc recommandé en général de ne pas supprimer les signaux fixes sur les lignes
munies du « train conlrol ».

fh. — Le «train control » continu peut satisfaire mieux encore que le « train control »

intermittent aux besoins de I'exploitation et de la sécurité. La question de savoir si cel
avanlage l'emporte sur les inconvénients que conslituent des frais plus élevés et une plus
grande sensibilité n’est pas encore suffisamment élucidée. Les plus importantes conditions du
service et de la sécurité peuvenl aussi étre remplies par des systemes intermiltents. Le « train
conltrol » conlinu sera envisagé en premier lien pour les lignes munies de signaux
aulomaliques. ﬁ |

5. — L’expérience montre que, pour les Chemins de fer méiropolitains, un moyen sir de
transmission intermittente des impulsions de la voie & la locomotive est fourni par le sysieme
purement mécanique. L ol des masses de neige ou d’aulres accumulations sur la plate-forme
peuvent exercer un effet  perturbateur, il est recommandé de monter les éléments de
iransmission 4 une distance suffisante en dehors des rails. La question de savoir si le mode
de transmission purement mécanique convient pour les lignes & trains rapides est conlroversce.
6. — La transmission électro-mécanique & 'aide de barres de contact dites crocodiles, a
donné de bons résullats dans les pays & climat tempéré (Europe Occidentale). 11 esl vral (u1l
a fallu parfois prévoir des moyens de protection contre le givre. Une condilion nécessaire
pour I'emploi du type électro-mécanique est un jeu suffisant entre les parties inférieures du
gabaril des véhicules el le gabarit de la voie.
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7. — Pour les lignes a trains rapides, différents systémes électro-inductifs ont fail

leurs preuves comme moyen de transmission sur ect, de plus, insensible aux influences

atmospheéeriques.
[

8. — Pour le «train conlrol » continu. on ne peul actuellement envisager que la trans-
mission induclive par circuits de vote. :

9. — Un avantage des systémes électro-mécanique el inductif, compares & d’autres modes
de transmission, consiste en ce qu’ils ne nécessilent pas d’appareils de mancevre sur la voie.
Avec certains types induclifs, on a pu abandonner aussi le recours a des sources d’éncrgie
locale.

10. — L’application du principe du circuil fermeé dans un sens tel qu'un défaut produise
un averlissement doil étre preférée par raison de sécurilé.

11. — Le principal objet du « train control » automatique est d’obtenir arrét, si le signal
principal est & D'arrét. 1l est désirable d’établir l’orgaﬁisatiou de maniere que la réduction de
vitesse aux bifurcations et sur les sections de ralentissement puissent ¢galement éire garantie.
Ce sont surtout des types a plusieurs échelons d’action qui se prétent a cel usage.

12. — Pour les services de chemin de fer qui ne comportent que de courtes distances de
freinage, 1l suffit, pour parer aux conséquences de I'inobservation d’un signal d’arrét, qu’il
existe un poste de « train control » E.illl.{}l'lliititillu,Iilll droit du signal principal ; ceci a condition
que 'impulsion actionne directement le frein et que la distance entre le signal d’arrél et le
point dangereux représente au moins la distance enticre d’arrét par freinage.

Pour les lignes a (rains rapides, ces conditions ne sont généralement pas rvemplies; 1l leur
faut donc en premier lieu un « train control » automatique en avant du signal principal.

15. — Dans les systémes, dont I'action commence en avant du signal d’arrét, une simple
répétition des signaux sur la locomotive, utilisée conjoinfement avec un contréleur de vigilance
et un appareil enregistreur, peut étre considérée comme suffisante. On réalise ainsi la partie
la plus importante de la sécurité sans interférer sur les fonctions propres du mécanicien.

|
i1

14. — Sur les réseaux qui n'ont pas déja appliqué le dispositif précédent, I'action sur le
frein est utile aussi pour les commandes placées en avanl du signal d’arrét pour obvier a la
possibilité que le mécanicien aprés avoir franchi le signal a distance, commelte une faute.
Toutefois, le serrage des freins, ne doit avoir licu qu'en ce cas de danger, jusqu’a 'arrét du
train ; pendant la marche normale, au contraire, 1l convient que le réglage de la vitesse du

frain reste confié au meécanicien.

5. — Pour constater la défaillance du mécanicien, on se sert, ou bien d’un contréleur de

vieilance ou bien d’une limitation de vilesse étagée. L'épreuve de vigilance aux abords du

-
signal averlisseur peut étre remplacée par une cépreuve de vitesse ultérieure.

¥8. = 11 daut a:_[u’;'i ['arde du {;outri‘ﬂmlr de vigilance, le mécanicien puisse empécher le
freinage préva aux abords du signal avertisseur. Pour la bonne marche du service, 1l peut
étre avantageux que le desserrage des freins puisse aussi étre effectué apres coup. Cependant la
vigilance du mécanicien est mieux assurce si, @pres 'omission de 'acte de vigilance prevenlaf,
le freinage est continué jusqu'a l'arrét du train et st le desserrage n’est possible qu’ensuite.

17. — Afin que les services de surveillance puissent vérifier la manceavre du contréleur de
vigilance el |'existence de 1’impu]5i0n de transmission, 1l est désirable d’utiliser un appareil

enregistreur servant, autant que possible, a noter les vitesses sur un ruban et & marcuer
I’endroit ou les différentes actions ont eu lieu.
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- 18. — Les systémes & freinage forcé au signal d’arrét, nécessitent un organe d’annulation
permetlant de franchir un signal a larrét, en cas de dérangement de celui-ci.

1. — Il faul que le mécanicien dispose d'un moyen de paralyser les appareils en cas de
dérangement des ¢léments du « train control » automatique montés sur la locomotive.

Question X. — CAS D'APPLICATION DE L'ORGANISATION SCIENTIFIQUE DU
TRAVAIL DANS LES SERVICES DU CHEMIN DE FER. PARTICIPATION DU
PERSONNEL AU RENDEMENT ET AUX BENEFICES.

Le rapporleur spécial, M. Soulez, attira d’abord [Pattention des delégues sur un certain
nombre de poinls particuliers, |

La discussion qui s’engagea ensulle amena les délégués des dilférentes administrations
représentées a donner quelques détails sur P'organisation adoptée par leur réseau respectif, en
vite d’améliorer U'instruction du personnel. | |

[ en ressort que peu d’administrations interviennent directement pour développer I'instruction
géntrale de leurs collaborateurs, la plupart du temps, les mesures, — souvent trés complétes, —
ne visent que instruction professionnelle dans la mesure la plus large du mot.

Un point important sur lequel se concentra la discussion ful celui relatif au service médical
¢l aux moyens qui doivent permetire aux administrations de réduire au minimum le nombre
des yours d’absence du personnel.

I’'n ce qui concerne la dermiere partic de la question, relalive a la participation du
personnel aux bénéfices, H. Hondl (Tchécoslovaquie) prit la parole pour exposer dans ses
détails le systeme d’« entreprise » inshitué par son administration.

Celte communication fit 'objet d’un échange de vues auquel prirent part un certain
nombre de délegues.

La discussion générale, dans laquelle étaient intervenus. MM. Vandersypen, Soulez, Bloch,
Panaitopol, Valeri, Avery, Aguilar, Lopez, Lishoa de Lima, Ghiossi, Estéeves, Wasiutynski,

se lermina par l'adoption des conclusions suivanles :

1. — A la base de I'organisation des transports par fer se trouve I'organisation générale de
tous les modes de transport mais pour permettre & chacun d’assurer le trafic qui lui revient,
1l convient d’instituer pour tous les transporteurs l'égalité des obhgalions legales el fiscales.

Cette condition etant remplie, la coordination harmonieuse a établir doit étre recherchée
d'une mamere exlerne en réalisant les haisons possibles de la vole de fer avec les autres
iransporteurs (automobiles, transports fluviaux meécanisés, avions) et étre également poursuivie
d'une maniere interne dans chaque service, réseau et groupe de reseaux, afin d’accroilre le
rendement. Il convient cependant de noter que s1 la coordination peut, dans cerlains ecas,
conduire a une concentration, celle-ci comporte, tant au point de vue de la direction qu'au
point de vue de I'exécution, des limiles marquées par des possibilités et des contingences

diverses. .

0. — Les résultals & atlendre de 'effort d’organisation ne dépendent pas uniquement des
reseaux seuls; il esl nécessaire pour rendre ces efforts réellement fructueux que les obligations
administratives auxquelles les réseaux sont soumis et que les reglements qui les régissent
soient réellement adaptés aux conditions économiques actuelles et aux possibilites techniques

accrues des outils nouveaux.
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3. — L’objet de 'organisation moderne telle qu’on peut la concevolr doit reserver aulant
qu’il est possible 'automatisme el 'effort & la machine en laissant & 1'¢tre humain des taches
comportant au contraire une parl d’initiative et de discernement.

Celle organisation accroit la sécurité personnelle des agenls, soil par la suppression de
cerlains (ravaux présenlant des risques particuliers, soit méme par I'introduction des disposififs
qui meltent les exécutants a 1'abri des conséquences de la faillibilité humaine.

Ibnfin, l'organisation du travail complétée par I'application de bonifications au rendement
ou des participations aux bénélices généraux de I'entreprise, permet d’assurer au personnel un
accroissement de rémunération. :
h. — Les organismes de commandement devront avoir des attributions clairement définies
el ausst simplifices que possible. [l sera nécessaire de réduire au minimum les intermédiaires
qui peuvenl les séparer entre eux ou des agents d’exécntion de maniére i héter la solution des
affaires par des prises de contacl aussi fréquentes et aussi faciles que possible.

Dans cet esprit, on peut recommander comme moyen d’assurer une bonne liaison inter-
services la tenue de contacts périodiques enlre fonctionnaires responsables chacun de 'exécution

d’ une parl;ie d’une méme tiche. f
B~ Les nrganismes. d’exécution devront étre mis en mesure de collaborer a la recherche

des procédés conduisant aux résultats les plus économiques et les plus stirs. Il est a souhailer,
vu les bons résultats déja oblenus dans cet ordre d’idées, d’élendre aulant cue possible la

normalisation du matériel par la réduction des types et leur slandardisation, en normalisant
les pieces et en unifiant les tolérances a accepter pour les pieces en service.

| orgamisation des divers ctablissements et chantiers de travail doit étre conduile dans le
meme sens, en adaptant les principes de la maitrise fonclionnelle, c’est-a-dire en développant
la spécialisation des agents, sans toulefois brider leurs initiatives ; d’ailleurs, organisation du
lravail se présente dans I'ensemble sous un aspect analogue pour tous les réseaux ferrés el il
pourrait étre interessant pour ceux-ci de suivre les travaux d’organismes nalionaux cl interna-
llonaux d’organisation scientifique du travail.

Dans ce cadre, les améliorations apporler au fravail paraissent dailleurs devoiwr se
caractériser, d’une” part par la simplification des opérations d’exécutlion elles-memes, d autre
part, par le perfectionnement du matériel. Enfin, un facteur capital a retenir pour une bonne
organisation du travail réside dans 'utilisation d'un personnel physiquement aple a tenir le
poste qui lui est confié ; ¢’est pour cela que le développement de 'examen psychotechnique
drﬁjil appliqué par un certain nombre d’Administrations est a retenir. :

6. — Les mesures précédentes visanl les conditions maltérielles d’organisalion el de prepa-
ralion du travail paraissent appeler un complément moral a rechercher dans la collaboration
confiante du personnel cntrainanlt un apporl spontané de bonnes volontés collectives basces
sur 'estime réciproque el sur l'octror d'une rétribution équitable tenant compte de Ieffort
fourni et des résultats obtenus.
~ Pour l'établissement de cette rvétribution, le régime des primes deja appliqué est a
développer.

La rémunération optima pourra comporter deux éléments: une partie fixe el des primes
variables avec la qualilé et la quantité du travail fournt venant ainsi apporter a la partie fixe
un complément proportionnel au rendement de lagent. |

Ces primes devront d’abord étre établies a la base c'est-a-dire pour les opérations elemen-
tairés et de maniere a4 rémunérer rapidement les efforls de chacun et en particulier les
économiés de temps, d’exécution, de matieres consommees el le rendement d’ensemble de
chaque chantier.
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