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INSTRUGTION N° 686

& novembre 1995,

— du Matériel et de la Traction

GIR“ULA“{E N 24 (1900) - Edition de 1916
de I’EXI[)lUiLMiOH (Service des Gares of des Trains)

Annnlant et remplagant les Tnstructions u°s 709, 777, 829 ct 849
du Matériel ct de la Traction
et les Cirenlaires nos 24 (1000) Edition de 1907, 24 (1910), 18 (1912}
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EMPLOI DU FREIN CONTINU, AUTOMATIQUE’
ET MODERABLE,
A AIR COMPRIME, SYSTEME WESTINGHOUSE,
ET DE L'INTERCOMMUNICATION PNEUMATIQUE

La présente Instruction-Circulaire a pour
objet de réunir dans un document unique
I’ensemble des prescriptions & suivre par les
Agents des gares et des trains pour assurer le
fonctionnement du frein continu, auloma-
tique et modérable, & air comprimé, systéme
Westinghouse, et celui de I'intercommunica-
tion pneumatique.

Avant de les énoncer, nous allons donner
une description sommaire des appareils.

L’attention des Conducteurs-chefs et Con-
ducteurs est parliculiérement appelée sur les
articles dont I'indicatif (par exemple : Art. 5)
est imprimé en caractéres plus gros comme :
Art. 5.



CHAPITRE PREMIER

DESCRIPTION DU FREIN

I. — Indications générales.

Condnulié.

'ARTICLE PREMIGR. — Un frein cst continn
quand le mécanicien ou tout agent d’un train
peut le serrer simultanément sur tous les véhi-
cules du train sans avoir & faire intervenir
aucun autre agent.

Automaticlté.

Anrt. 2. — Un frein continu est automa-
tique quand il sc serre de lni-méme sur tous
les véhicules d'un train, sans I'intervention ni
du mécanicien, ni d’aucun auire agent, lors-
qu’il survient. un dérangement dans 1'état
normal de ceux de ses organcs qui servent a
transmettre I'action d’un bout a Vautre du
train, et notamment Jorsque le train se divise
par suite de rupture d’attclage.

Floderabillté.

Arr. 3. — Un frein continu est modérable
quand le mécanicien peut le serrer a sa vo-
lonté avec une intensité gueleconque, maintenir
le serrage constant pendant tout le temps
qu'il veut, et l¢ faire varicr comme il veut, en
Paugmentant ou cn le diminuant sans avoir
tout d’abord & desserrer; avec un tel appareil,
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(St le machine a tout ou purtie de
ses Toues freinées elle posséde, en
oulre, les mémes organes de frein
qu'un véhicule on un tender.)

ou un tender’
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un mécanicien peut descendre une pente quel-
conque avec une vitesse quelconque et main-
tenir cette vitesse constante sans avoir recours
& aucun autre agent du train.

Organes du freln.

ArT. 4. — La machine porte un petit
moteur A comprimant de I’air dans un Téser-
voir BB (Voir la fig. schématique 1 ci-contre);
de ce réservoir partent deux conduites dis-
tinctes C et D qui longent tout le train. Une
de ces conduites est destinée au frein automa-
tique et I'autre au frein modétable.

Freln aantomatigue.

A»t. 5. — La conduite principale .auto-
matique C est commandée par un robinetE
4 la main du mécanicien. Sous chaque véhi-
cule, tender ou machine ayant tout on partie
de ses roues freinées, elle peut communiquer,
par I'intermédiaire de la triple valve F, avec
un réservoir auxiliaire G et avec le cylindre a
frein H.

Sur chaque véhicule 3 guérite et sur quelques
autres sans guérite, un branchement partant
de la conduite principale aboutit 4 un robinet
placé prés de la commande du frein & vis, ce
qui permet au conducteur d’ouvrir cette
conduite a I'atmosphére. Un autre branche-
ment partant également de la conduite prin-
cipale automatique la met en relation avec
Iintercommunication pneumatique sur tous
les véhicules qui peuvent recevoir des voya-
geurs.

Quand le mécanicien agit sur son robinet
de manccuvre E et fait communiquer la
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conduite C avec le réservoir BB de la machine,
la triplo valve F ouvre la communication de
cette conduite avec le réservoir auxiliaire G;
en mémo temps, olle ferme la communication
du réservoir auxiliaire avec le ylindre & frein I
et fait échapper I'air de ce dernicr dans1’atmos-
pheére; les réservoirs auxiliaires sont remplis
d’air comprimé et les sabots soni desscrrés.

Si, au contraire, le mécanicien ou un conduec-
teur lait communiquer la conduite avec I'at.
mosphére, la triple valve F ouvre la commu-
nication entre le ¢ylindre a frein et le réservoir
auxiliaire, les pistons du cylindre & frein
se mettent en mouvement, et les sabots se
serrent. Quand Ie mécanicien fait de nouveau
communiquer la conduite avec le réservoir de
la machine, la triple valve revient & sa posi-
tion primitive, le cylindre a frein sc vide, les
sabots se desserrent et le réservoir auxiliaire
se remplit de nouveau d'air comprimé.

Une rupture d’attelage ou de conduite
améne une dépression qui fait fonctionner la
triple valve comme si le mécanicien ou I'un
des conducteurs agissait sur son robinet, et
les freins se serrent.

On. voit que les freins sont desserrés quand
la conduite principale automatique est sous
pression et qu'an contrairo ils sont serrés
quand cette conduite est vidée.

Frein modérable.

Art. 6. — La conduite principale modé-
.able D est également commandée par un
robinet I & la main du mécanicien; clle est
reliéo sous chaque véhicule, tender ou machine
ayant tout on partic de ses roues freinées, aw
cylindro & frein H par le conduit J.
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Le robinet du mécanicien lui permet d’en-
voyer dans cetle conduite, et par suite dans
les cylindres & frein, de Pair comprimé & la
pression qu’il veut, de maintenir cette pres-
sion constante pendant tout le temps qu’il
veut, et de la faire varicr & volonté en I'aug-
mentant ou en la diminuant; il peut ainsi
scrrer avec I'éncrgie voulue ¢t pendant tout le
temps voulu, ct faire varier cette énergie a
volonté, sans avoir pour cela & desserrer au
préalable.

On voit que les freins sont desserrés quand
la conduite principale modérable est vidée et
qu'au contraire ils sont serrés quand cette
conduite est sous pression.

Isolement des denx (relns Yun de Vautre.

ArT. 7. — Les deux condnites principales,
automatique et modérable, aboutissent, sous
chaque +véhicule, tender ou machine ayant
tout ou partie de ses roues freinées, & une
double valve d’arrét K qui les isole 'une de
I’autre; si le frein automatique fonctionne, la’
conduite modérable cst fermée par la double
valve d’arrét, et réciproquement.

Possinhliié A’ lex le freln nut 1

Ant. 8. — Si, par suite d'une rupture de
la conduite automatique, l¢ frein automa-
tigue a fonctionné intempestivement, le méea-
nicien peut, en envoyant de !’air comprimé
dans la conduite modérable, manceuvrer la
double valve d’arrét, vider les réservoirs. auxi-
liaires et annuler ainsi le frein antomatique; il
n’a plus qu’a desserrer le [rein modérable pour
pouvoir remettre immédiatement son train en
mouvement.



Avantage de In comblnalsen des deux freins.

Arr. 9. — La combinaison de ces deux
{reins présente un grand avantage sur le frein
automatique seul, car lorsque le frein auto-
matique est annulé en cours de route par la
rupture d’un demi-accouplement flexible, ou
par toute autre cause, le mécanicicn a encore
& sa disposition un frein aussi puissant et
presque aussi prompt que Ie premier.

Clanslfication des organes du freln.

- Amt. 10. — On voit, par ce qui préceéde,
que le frein en question se compose en réalité
de deux freins, I'un automatique, I'autre mo-
dérable, actionnés tous deux par Vair com-
primé emmagasiné sur la machine, ot agissant
tous deux sur Ies m8mes apparcils de serrage;
ses organes peuvent dés lors &tre classés cn
quatre catégories bien distinctes, savoir :
Organes servant & produire et & emmaga-
siner I'air comprimé;
Organes spéciaux au [rein automatique;
Organes spéciaux au frein modérable;
Organes communs aux deux [reins. .

II. — Organes servant a produire et a
emmagasiner l'air comprimé.

Fompe & nir comprimé,
Prive de vapeur. Grunisscur. Régulnteur
de presslon.

Ant. 11. — Lapompe a air comprimé A est
fixée sur la machine, dans unc position verti-
cale. Le cylindre supérieur est le ¢ylindre mo-
teur; il regoit Ia vapeur par I'intermédiaire
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d'une prise de vapeur spéciale L fixée sur une
partie de la chaudiére permettant de prendre
de la vapeur séche; il est graissé, soit & 'aide
d'un graisseur automatique M adapté au
tuyau de prisec de vapeur, soif, sur certaines
machines, par le graisscur 4 condensation qui
sert pour les cylindres. La partie inférieurc,
composée d’un ou de deux eylindres, constitue
la pompe & air proprement dite; les cylindres
de la pompe a air sont graissés au moyen
d'un petit graisseur ordinaire fixé au couvercle
supéricur.

La manceuvre de la prise de vapeur L est
4 la portéc de la main du mécanicien.

Sur certaines machines un régulateur de
pression L est intercalé entre le robinet de
prise de vapeur et la pompe; ce régulateur est
un appareil automatique destingé, lorsque la
prise de vapeur est ouverte en grand, & mettre
en marche la pompe & air, dés que la pression
dans le réservoir prinicipal est inférieure & la
pression réglementaire et, au contraire, a 1'ar-
réter dés que cette pression est atteinte.

Séparaicur formunt poche do vidange.

Art. 12. — A sa sortie de la pompe, I'air
passe dans un récipient B’ appelé séparateur,
formant poche de vidange, dont le but est de
retenir les impuretés que la pompe a pu aspirer.

Réservolr princlpal.
Robincts de prise d’air comprimé.

Ant. 13. — L’air comprimé est ensuite
emmagasiné dans le réservoir BB placé sur
la machine; ce réservoir porte un robinet de
purge et communique avec les deux conduites
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La 4 position, ditc position a fond de
course, correspond au serrage du frein pour

les- arréts d’urgence. (Les arréts ordinaires
s'obtiennent en mettant Ia poignée du robinet
dans des positions variables intermédiaires
cntre la 3¢ et la 4 position.)

Conduite principale antomatlguae.

Ant. 18. — Chaque machine avec son ten-
der et chaque véhicule porte sous son chassis
une conduite principale C qui améne air du
réservoir principal de la machine aux appa-
reils du frein automatique.

Chaque extrémité de conduite porte un
rebinet d’arrét O eb regoit un demi-accouple-
ment, flexible P muni d’une téte d’accouple-
ment Q. ,

Robinct d arréd.

Ant. 19, — Le robinet d’arrét O est ouvert
quand sa poignée est horizontale; il est fermé
quand elle est verticale.

Téte d’'necouplemeont.

Ant, 20. — La téte d’accouplement Q du
frein” automatique sert & réunir les conduites
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automatiques de deux véhicules attelés cn-
semble; elle se distinguc de la téte d’accouple-
ment du frein modérable en ce qu’elle n’a pas
do soupape A Pintérieur et qu’elle est fixée &
celle des deux conduites qui porte un robinet
et dont 'extrémité cst la plus basse. De plus,
sur les véhicules munis du [rein & action
rapide, chaque fois que le demi-accouplement
est au repos, cette tdte est accouplée avec un
faux accouplement fixé A la traversec du véhi-
cule, ou est placée sur un support qui lui tient
lieu de faux accouplement.

Réservolr anxilinire.

Anr. 21, — Chaque véhicule, tender. ou
machine ayant fout ou partic de ses roues
freinées, porte un réservoir auxiliaire eylin-
drique G, fixé horizontalement sous le chéssis
et communiquant avec la conduite principale
automatique par I'intermédiaire d’'un tuyau
et de la triple valve F; il tient cn réserve I'air
comprimé qui est employé au serrage du frein
automatique, quand cc dernier fonctionne.

Robinet d'isoloment.

Art. 22. — Un robinet R, placé sur le
tuyau qui va de la conduite principale auto-
matique a la triple valve, permet d’établir ou
d’interrompre la communication de cette
conduite avec le réservoir auxiliaire; on doit
le fermer quand unc [uitec importante se
déclare aux appareils.

Ce robinet est ouvert quand sa poignéc est
verticale, et fermé quand elle est horizontale.

Sur les véhicules munis du frein automa-
tique & action rapide, le robinet d’isolement
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it monté directement sur la triple valve.
uand la poignée de ce robinet est verticale,

frein est & l'action rapide; quand elle est
srizontale, le frein est a I'action ordinaire;
nand olle est & 45°, le frein est isolé.

Sur quclques véhicules cc robinet d'isole-
tent cst relié & une poignée qui se trouve sur
n cdté du véhicule, devant une plague por-
ant trois inscriptions : « Rapide », « Isolé »,
Ordinaire ». Ces inscriptions indiquent les
ositions que doit occuper cettc poignée de
1ancenvre pour que le frein soit 4 Vaction cor-
:spondante.

Dans cc cas, les positions pour Taction
apide ou pour I'action ordinaire sont ou ver-
cales ou horizontales, mais celle de l'isole-
rent est toujours & 450, intermédiaire entre
s deux autres.

Triple valve.

ART. 23. — La triple valve F est I'organe
ui permet & I'air comprimé de se rendre du
sservoir auxiliaive dans le cylindre a frein,
uand le Irein automatique [onctionne; elle
3t fixée au réservoir auxiliaire.

Elle porte 4 sa partic inférieurc une poche
rnée & I'aide d’un bouchon vissé servant a
vacuer I'eau de condonsation de la vepeur
ui peut étre entrainée jusque-Ja.’

Poche de vidange.

Anr. 24. — La conduite principale auto-
iatigue des tenders cb des machines-tenders
orte une poche de vidange destinée a recevoir
can de condensation de la vapcur aspirée par
L pompe 4 air et refoulée dans la conduite;
ette cau peut &re évacude par unc ouverture
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qui cst d’ordinaire [ermée a I'aide d’un bou-
chon & vis.

M de In’ duite nut ik

que,

de In chnmbre régulatrice.

Art. 28. — Un manomeétre S/, placé a la
vue du mécanicien, indique, pour les machines
munies du robinet de mancouvre ordinaire du
frein automatique, la pression qui existe dans
la conduite automatique, et pour les machines
munics du robinet de manceuvre & régulatewr
d’échappement, la pression qui existe dans
la cavité du robinct, dite chambre régula-
trice (1).

Dans les véhicules & guérite, un manométre
indiquc également la pression qui ex1ste dang
la conduite automatique.

Roblnct de vigle ef robinci de commande
du frein dans les vol en sang gudri(o munies
du freln & vis.

Art. 26. — Un robinet est placé dans
chaque véhicule 4 guérite et dans quelques
voitures sans guéritc, munies du frein & vis.
Le conducteur ou la personne occupant le
véhicule peut, en ouvrant cc robinet, serrer
le frein sur tout le train sans P'aide d’aucun
autre agent. Ce robinet c¢st ouvert quand sa
poignse est horizontale; il est fermé quand clle
esb verticale,

(1) Le volwnea de la chambre végulatrico osl augmenté par
Paddilion d’an petil réserveir, dil secondaire, B’ (lig. 1), qui
esl en communication avec cells chiambre.

Sur eerlaines machines, la peession dans cetle chambre est
indiquée par l'une des deux aiguilles d’wn manomiire
Quplex (fig. 6) ou par I'wue des trois aiguilles 'un manomélre
triplex (Ag. 7).
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Dans les quelques voitures munies du
robinet de commande du frein, qui sont affec-
tées au service des voyageurs, ce robinet est
enfermé dans une boite placée & proximité du
volant du frein & vis; cette boitc est munie
d’une serrure pouvant s’ouvrir a I'aide de la
clé carrée de la Conférence dec Berne.

IV. — Organes spéciaux au frein
modérable.

Robklnet do manceuvre.

Anr. 27. — Le robinet de manceuvro du
Irein modérable I est fixé sur la machine, a
portée de la main du mécanicien; il est ma-
neeuvré au moyen d'un volant qui se visse ou
se dévisse & volonté et qui peut prendre les
positions indiquées par le croquis ci-aprés.

Dans la 1 position, dite position de
marche, le volant est 3 'extrémité supérieure
de sa course et le frein
modérable est desserré.

Dans la 2° position,
dite position de ser-
rage a bloc, le volant
est & Pextrémité infé-
rieure de sa course et
le frein modérable est
serré avec toutc son
énergie.

Quand le volant est
dans une position intermédiaire, le frein modé-
rable est serré avec une énergic d’autant plus
grande que le volant est plus prés de la po~
sition de serrage & bloc.

Fig. 4.
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Conduiic princlpale modérable,

Ant. 28. — Chaque machine, tender ou
véhicule porte sous son chissis une conduite
principale D qui améne l'air du réservoir prin-
cipal de la machine au cylindre A frein.
Chaque extrémité de conduite regoit un demi-
accouplement flexible T muni dune téte
d’accouplement U.

Téie: d'acoouplement,

Ant. 29. — La téte d’accouplement U du
frein modérable sert & réunir les conduites
modérables de deux véhicules attelés ensemble;
elle se distingue de la téte d’accouplement du
frein automatique en ce qu’ello a une soupape
4 Uintérieur et qu’clle ost fixée & celle des deux
conduites qui ne porte pas de robinet, et dont
Textrémité est la plus haute.

Quand la téte d’accouplement est accouplée,
la soupape est ouverte; quand ellc est désac-
couplée, la soupape se [erme d’elle-méme ct
reste fermée.

Munomeive du frein modérahle.

‘Ant. 30. — Un manométre V, placé 4 la
vue du mécanicien, indique la pression de 'air
introduit dans la conduite principale, quand
on serre le frein modérable (1).

| dor & du
¢t des frelny automntlque el modérahle,

princlpal

Awrrt. 31. — Sur certaines machines de
construction ancienne, les manométres S du

(1) Sur cerlaines machines, la pression dans la conduile
moildrable esl indiquée par I'une.des Llroin aiguilles d'un
manomélre briplex.
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réservoir principal (art. 14), 8’ du frein auto-
matique (art. 25) et V du frein modérable
(art. 30) sont distincts et placés cfte A cote
(fig- 5).

Sur certaines machines de construction plus
récente, les deux manométres S et S’ sont
remplacés par un manométre duplex (fig. 6),

Fig. 5. Tig. 6. Fig. 7.

et enfin sur les derniéres machincs construites,
les trois manométres S, S’ ¢t V sont remplacés
par un manométre triplex (fig. 7).

Le manomsétre de la conduite automatique
doit 8tre placé dc fagon que ses indications
soient bien visibles pour le mécanicicn ocou-
pant sa position habituelle de route, & portée
du régulatcur, et dans ce but, Pordre des
manomeétres des fig. 5 et 6 peut &tre inter-
verti,
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V. — Organes communs aux deux freins.

Double valve darrer.

Axrt. 32. — La double valve d’arrét K est
fixée sur la triple valve, & la rencontre des
deux tuyaux qui vont, I'un du réservoir auxi-
liaire, I'antre de la conduite modérable, au
cylindre & [rein. Elle est destinée & isoler les
deux freins un de l'autre. Quand le frein
automatique fonctionne, elle ferme la commu-
nication du [rein modérable et résiproque-
ment; de plus, clle permet au mécanicien de
vider, de sa machine, tous les réservoirs auxi-
liaires du train.

Cylindre & frein.

Anr. 33. — Le cylindre a frein H est fixé
au chéssis du véhicule, tender ou machine
ayant tout ou partie de ses roues freinées; un
ou deux pistons se meuvent a Pintériewr sous
I'action de I'air comprimé et agissent sur la
timonerie du frein,

Soupnpe pour rolachor le frelm.

Awpt. 34. — Une soupape pour reldcher le
[rein X permet d’évacuer I’air du eylindre &
frein ct, par conséquent, de desserrer lcs freins
quand on ne peut, pour une causc quelconquc,
les desserrcr 4 I'aide des appareils fixés sur la
machine, ou gquand les véhicules ne sont pas
attelés & une machine.

Sur les tenders et les machines ayant tout
ou partie de leurs roues freinées, cette sou-
pape est placée & la portée du mécanicien, &
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Pextrémité d'un tuyau spécial allant au
cylindre & [rein, et onI'ouvre en agissant direc-
tement sur son levier.

Sur les véhicules, elle est montée sur le
tuyau qui relie la double valve d’arrét au
cylindre a frein, et on I'ouvre en tiranl unc
petile tringle Y munie, 4 chacune de ses extré-
mités, d'un anneau Z placé sous le brancard
de chassis, de chaque c6té du véhicule.

Timounerlc du frela.

Aart. 35. — La timoncrie du [rein se com-
pose de bielles de poussée ou de bielles de trac-
tion, de triangles, loviers, sabots, etc., aclion-
nés par le ou les pistons du ou des cylindres a
frein. Les triangles, les bielles de poussée et
les bielles de traction portent & une extrémitée
plusieurs ‘trous d’articulation rapprochés les
uns des autres, au moyen desquels. on régle
Iécartement des sabots.

Sur les machines-tenders, sur les tenders et
les véhicules 4 frein & vis, la timoncrie est
reliée & I'arbre de la manivelle ou du volant,
de maniére que les freins puissent 8tre serrés
4 la main par le chauffeur ou les conducteurs,
comme ils le sont dans les véhicules munis de
freins & vis ordinaires.
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CITAPITRE II

DESCRIPTION DE L'INTERCOMMUNICATION
PNEUMATIQUE P.L. M.

I. .— Indications générales.

w7 £, ¢ de l’l 't H
poeumntigue,
Art. 36, — L’intercommunication dans

les trains en marche peut é&tre réalisée par
Temploi d’organes spéciaux ajoutés a ceux du
frein & air comprimé. Elle est alors désignéc
sous le nom d’intercommunication pneuma-
tique.

Le fonctionnement du systome d’inter-
communication pneumatique adopté sur le
résean P, L. M. peut se résumer ainsi :

Pour faire appel aux agenis du train, les
voyageurs tirent sur I'une des poignées pla-
cées dans les compartiments ct ouvrent ainsi
un robinet qui permet a Vair de la conduite
principale automatique de s'échapper au
dehors en traversant un sifflet placé & I'exté-
rieur de la voiture : cet échappement d’air, en
amenant un abaissement de pression dans la
conduite automatique, provoque le serrage
des [reins et 'arrét du train. Lesilflet continue
4 fonctionner ¢t la poignée reste pendante
jusqu’a ce que les agents soient venus fermer
le robinet & sifllet et remettre la poignée cn
place. Les agents peuvent ainsi reconnaitre
la voiture et le compartiment d’ou I'on a fait
appel of s’y porter sans hésilation.
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Yéhlcules qui yoni munis des erganes spéelnux
de Uintercommunicntion.

A»t. 3F. — Les organes spéciaux de I'in-
tercommunication sont placés surles voitures
A voyageurs, les vagons-écuries, les vagons
dynamométres, les vagons distributeurs du
Magasin général, les vagons-poste et, en
général, sur tous les véhicules pouvant rece-
voir des voyagcurs. Les machines et les
tenders ne portent aucun organe spécial.

Comime le serrage des freins, provoqué par
le fonetionnement du silllet, se propage d'un
véhicule A& I'autre par Pintermédiaire de la
conduite principale automatigue, les véhicules
munis du frein & air comprimé et ne transpor-
tant pas de voyageurs peuvent, bien qu'ils ne
possédent pas les organcs spéciaux, &tre inter-
calés dans les trains, & n’importe quelle place,
sans empécher 'intercommunication de fonc-
tionner.

Lies fourgons 4 vigie et les voitures & frein &
vis affcctées spécialement au service de la
Compagnie ne sont pas munis des appareils
spéciaux de lintercommunication pneuma-
tique, parce quc les agents de la Compagnic
qui les occupent ont a leur disposition le
robinet de vigie ou le robinct de commande
du frein qui leur permet d’arréter le train cn
cas de danger.

II. — Organes spéciaux
-de l'intercommunication pneumatique
P.L. M.

Boiles ot poignées d’appel.
Art. 38, — Dans les voitures: P. L. M. et
dans les vagons-its il cxiste uno ou. dewx



boites d’appel par compartiment; en outre,
dans la plupart des voitures & couloir, deux
boites d’appel sont placées dans le couloir.
Sous chaque boite pend une poignée d’appel.

En temps normal, la poignée d’appel est
tout & fait relevée ¢t touche, sans jeu, le fond
de la boite. Quand clle a ¢té tirée, elle pend
au bout d’'une chainette & une certaine dis-
tance de ce fond, et il n’cst pas possible de la
ramener & sa position primitive.sans sortir
de la voiture pour aller tirer sur les poignécs de
conducteur, dont il va &tre question & I'article
suivant,

Par conséquent, en cas d’appel, les agents du
train peuvent, comme il a été dit ci-dessus,
reconnaitre, d’aprés la position des poignées,
de guclle voiture & couloir ou de quel compar-
timent 'appel est parti.

Robinet & aiffict ol poignées de conductenr,

Al 3. — A Textéricur et a 'un des
bouts de chaque voiture, un tuyau, hranché
sur la conduite principale du frein automa-
tique, monte verticalement jusqu’a la hauteur
dela toiture, ou il se termine par un robinet
a sifflet. Ce robinet est rolié aux poignécs
d’appel de la voiture de telle sorle qu’en
le fermant on reléve toutes les poignées
contre le fond de leurs boites et gu’en tirant
I'une quelcongque des poignées on ouvre la
robinet; mais on ne peut, par réciprocite,
fermer le robinet en agissant sur les poi-
gnées, ni abaisser les poignées en ouvrant
directement l¢ robinet.

Pour fermer ce robinct, il faut tirer verti-
calement de haut en bas l'une des deux
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tringles & poignée, dites poignées de conduc-
teur, qui pendent & I'extérieur de la voiture,
de chaque cdté du tuyau de communication.

Par exception, sur les voitures a intcreireu-
lation munies dc plaleformes, le silflet n’est
relié qu’'a une poignée de condusteur, acces-
sible de la platelorme, mais renfermée dans
une boite qui ne s’ouvre qu’avee la clé carrée
de Ja Conlérence de Berne. Grice a cette pré-
caution, cette poignée sc trouve soustraile &
Paction des voyageurs, tout en restant & la
disposition des agents du train porteurs de
la clé convenable.

D’autre part, sur certaines voitures de
grande longueur il y a, & chaque extrémité de
la voiture, un sifflet correspondant aux poi-
gnées d’appel les plus voisines. Dans ce cas,
chaque sifflet est commandé par une ou deux
poignées de conducteur, suivant qu’il s’agit
d’unc voiture avec ou sans platelorme.

11 résulte de ce qui précéde qu’a tout appel
d’un voyagcur le robinet A sifflet de sa voiture
g'ouvic et se met & silfler. Il ne cesse de silfler
que quand 'un des agents du train est venu
le fermer cn tirant Iune des poignées de con-
ducteur correspondantes.

Pendant que le siiflet de la voiture fone-
tionne, il laisse échapper une certaine guan-
tité d’air de la conduite principale du {rein
automatique ou, par suite, la.pression baisge
en produisant le serrage des {reins.



Fig. 8.
Vue d'une voiture par bout.
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CHAPITRE 110

SYSTEMES D'INTERCOMMUNICATION
PNEUMATIQUE
AUTRES QUE L'INTERCOMMUNICATION
PNEUMATIQUE P. L. M.

S @'t 1

autros quo Vinlercommaunicadlon
ponewmatique 1*. L, M.

Ari. 40. — Les véhicules ébrangers au
réscau P.L.M. circulant sur ce réseau et
pouvant recevoir des voyageurs, doivent pos-
séder un systéme d’intercommunication pneu-
matique permettant aux voyageurs de bloguer
le frein continu.

Les différents systémes remplissant cctte
condition, et qui existent Ic plus souvent sur
ces véhicules, sont les suivants :

Chenuns de fer de U'Iist, de UEtal (ancien
réseau de U'Ouest), du Nord, d'Orléans, Che-
mins de fer suisses et Chemins de fer italiens. —
Ces différents réseaux emploient un systéme
d’intercommunication pneumatique semblable
ou analogue au systéme P. L. M., et dont le
fonctionnement est Ic méme. (Les Compagnies

2



du Nord et d’Orléans ont aussi des véhicules
munis de l'intercommunication électrigue,
mais cette intercommunication ne fonctionne
pas sur le réseau P.L.M., et les véhicules
munis uniquement de I'intercommunication
slectrique ne peuvent &tre admis dans les
trains P. L. M.).

Chemins de fer de I Ltat (ancien résequ) et du
Midi. — Ces deux réseaux emploicnt un sys-
téme d’intercormmunication pneumatique sans
sifflet produisant une baisse de pression
brusque dans la conduite principale automa-
lique.

Des voyanis placés au bout de la voiture
prés de la corniche désignent le véhicule d’ou
est parti 'appel.

Les voyageurs ne peuvent pas remettre en
place les poignées qu'ils ont tirées; cette
remise en place doit étre faite par les agents
du train, en agissant sur un levier placé en
bout du véhicule, prés de la valve d’échappe-
ment d’air, et qui remplace les poignées de
conducteur décrites a I'art. 39. La manceuvre
du levier ferme la valve d’é¢chappement
d’air en méme temps qu’elle remet cn place les
poignées d'appel.

Chemins de fer allemands. — Ces Chemins de
fer emploient comme I'Etat (ancien réseau)
et le Midi, un systéme d’intercommunication
pneumatique sans sifflet produisant une baisse
de pression brusque dans la conduite princi-
pale automatique.

Toutefois, surles voitures allemandes, aucan
dispositil spécial ne désigne la voiture d'on
un appel a été fait. On détermine cette voi-
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ture up'guement. par le violent échappement
d’air qu'y provoque le fonctionnement du
signal d’alarme.

Les voyageurs ne peuvent pas remcttre en
place les poignées qu’ils ont tirées; cctte
remise en place doit étre faite par les agents
du train en agissant sur la poignée du levier
de commande de la valve d’échappement
d’air qui est renlermée dans une boite de pro-
tection placée & Vextrémilé de la voiture,
soit dans le couloir, soit dans lc water-gloset.
Cette poignée remplace les poignées de eon-
ducteur décrites a I'article 39. La manceuvre
du levier ferme la valve d’échappement d’air
en méme temps qu'elle remet en place les
poignées d’appel.

Véhicules de la Compagnie-des Wagons-Lits,
de I Administration des Postes, et de I' Admi-
nistration. Pénitentigire. — Ceux de ces véhi-
cules qui eirculent réguliérement sur le réscau
P. L. M. doivent étre munis.de I'infercommuni-
cation pneumatique P. L, M.; toutecfois, eeux
qui sont aflectés d des services communs
peuvent ne posséder que I'un ou I'autre des
systémes d’intercommunication pneumatique
ci-dessus décrits.

Certaines voitures de la Compagnic P. L. M.
et quelques-unes de la Compagnie des Wagons-
Lits possédent I'intercommunication pneu-
matique P. L. M. conjuguée avec I'un ou I'autre
des systémes d’intercommunication pneuma-
tique ci-dessus décrits. Ces voitures sont
munies, sur le bout de la caisse, d'un robinet
commutateur qui permet de condamner I'une
des deux intercommunications. Une inscrip-
tion nlacée prés de la clé de cc robinet indique
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la position qu’elle doit occuper sur le réseau
P.L. M. (Cettec conjugaison d’intercommuni-
cations est destinée & disparaitre a I’avenir.)

Hoblnet d’lsolement.

Art., 44, — Sur certains véhicules, la
communication cntre le rohinet & sifflet de la
voiture et la conduite principale du frein
peut, en cas d’avarie, 8tre intcrrompue au
moyen d’un robinet d’isolement (1), placé sur
la partie basse du tuyau qui monte au sifflet.

Ce robinet ne peut dtre manceuvré qu’'avec
la clé carrée de la Conlérence de Berne. Il
porte sur un arc les indications O (ouvert) et
F (fermé¢), et son tournant est muni d’unc
aiguille qui se place sur la lettre O, quand le
robinet est ouvert, et sur la lettre F quand il
est fermé.

Sur quelques véhicules de la Compagnie des
‘Wagons-Lits, ce robinet est un robinet ordi-
naire se rnanceuvrant au moycn de la clé qu’il
porte.

(1) Ce robinet a été supprimé sur Jes véhicules P. L. M.
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~ CHAPITRE 1V

PRESCRIPTIONS A SUIVRE POUR L’EMPLOI
DU FREIN ET DE
L'INTERCOMMUNICATION PNEUMATIQUE

I. — Formation des trains.

Les ré des véhicules dolvent tou) L]
e(re vidém.

Art. 42, —Les réservoirs a air comprime
des véhicules qui servent & la formation des
trains doivent avoir été vidés lors de leur
arrivée dans les gares de formation; ¢'il n'cn
a pas été ainsi, Jes {reins peuvent sc serrer
d’eux-mémes, ce qui rend los mancuvres
impossibles; il faut alors vider les réservoirs
des véhicules dont les freins se serrent; pour
cela on ouvre tout d’abord I'un des robinets
d’arrét pour vider la conduite, et on le referme
aprés que I'échappement d’air a cessé; puis on
ouvre la soupape pour reldcher le frein em
tirant sur l'anneau fixé sous le longeron de
chaque c6té du véhicule; quand le sifflement
produit par I’échappement a cessé, le réservoir
est vide; on abandonne alors anneau et la
soupape se referme d’elle-méme; dans qucun
cas, on ne dott accrocher cet anneaw ni tordre
la tringle & laguelle il est attaché pour tmmo-
biliser, dans sa position d'ouverture, la soupape
pour reldcher le frein; la tringle et son anneau
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doivent toujours étre complétement libres de
maniére que la soupape se referme bien d'elle-
méme; st elle restatt ouverte, le frein du véhicule
serait annulé.

Foaltion des dlvers vrohineis du frein.

Art. 48. — Dans les véhicules non attelés,
les différents robinets du frein doivent 8tre
dans les positions suivantes :

Les robinets d’arrét, placés aux cxtrémités
des véhicules sur la conduite automatique,
sont fermés et leur poignée est verticale.

Le robinet d’isolement, placé sur lo tuyeu
qui va de la conduite automatique 2 la triple
valve, cst ouvert et sa poignée est verticale.
Sur les véhicules munis de la triple valve a
action rapide, le robinet d'isolement monté
sur cette triple valve est ouvert el sa poignée
est verticale ou correspond & I'inscription « Ra-
pide » (Voir art. 22).

La soupape pour reldcher le frein est
fermiée, et sa tringle et son anneau de ma-
nesuvre sont libres.

Le robinet de vigie ou le robinet de com-
mande du frein est fermd, et sa poignée est
verticale.

11 est formellement interdit auzx agents chargés
de lo mancuvre des véhicules de toucher d ces
robinets, si ce n'est pour les remetire dans la
position. qui vient d’ére indiquée, s’ils ne &'y
trouvent pas.

Position des demi-necsuplemenis.

Art, 44. — Quand on manceuvre un
véhicule seul, les demi-accouplements qui
terminent les conduites principales doivent
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“toujours dtre placés dans les supports destinés
4 les recevoir ou accrochés a ees.supports, afin
d’éviter leur détériorationm par suite des chocs
qu'ils pourraiemst éprowver contre les pidces
d’attelage et les saillies de la voie. Lorsque
pour manceuvrer plusieurs véhicules on les
attelle ensemble, on doit également laisser les
demi-accouplements dans leurs supports.

Les véhicules munis de la triple valve 3
action rapide possddent, soit des faux accou-
plements, soit des supports qui en tienment
lieu, et qui ont pour but d&’empécher la pous-
sidre de pémétrer dans les tétes d’accouple-
ment du frein autornatique quand les demi-
aceouplements sont désaccouplés.

Quand on ne doit pas faire usage du freim,
les demi-accouplements du {rein antomatique:
doivent- 8tre accrochés & leurs supports de
repos; cetle recommandation est de la plus
grande importance pour les véhicules ayant
le frein d action rapide et non munis de fouz
accouplements : quant 4 cens qui possédent
ces derniéres pidces, il est expressément recom-
mandé de les monter sur lewrs demi-accouple-
ments. '

Poslilons normales des poignées, leviers

of binets de I'Int leation
‘pneumatique.

Arl. #8. — Les positions normales des
poignécy, leviers et robinots de I'intercom-
munication pnewmatique, que les véhicules
soient attelés ou non, sont les suivantes :

Les poignées d"appel doivent 8tre fout & fait
refevées et toucher, sans jeu, le fond de leurs
boites.

Les poignées de conducteur doivent atre au
bas de leur course. ’
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Les leviers de valve Midi-Etat doivent &tre
dans leur position basse.

Les robinets d’isolement, d'il en existe,
doivent avoirleur aiguille indicatrice en regard
de lalettre O (ouvert), sauf ceux de 'intercom-
munication allemande qui doivent étre dans la
position « Fermé ».

Sur les voitures possédant encore le robinet
commutateur des intercommunications, le ro-
binet doit &tre dans la position qui corres-
pond & la circulation sur le réscan P. L. M.

Les agents du Matériel et de la Traction
chargés du nettoyage des voitures doivent
s’assurer, en quittant chaque voiture, que les
poignées, leviers et robinets précités, sont
bien chacun dans la position qui vient d’étre
indiquée.

VYérificatlon des npparells
de l'int lentd 1

Art. 48.— Le fonctionnement mécanique
des poignées d’appel et dos poignées de con-
ducteur doit étre vérifié, pendant le station-
nement des. véhicules sur les voies des gares,
par les-agents de la Traction chargés de la
visite de Lintérieur des voitures. Cette véri-
fication se fait en tirant successivement chaque
poignée d’appel et cn regardant, chaque fois,
si la poignée a entrainé le tournant du robinet
A sifflet et les poignées de conducteur. Avant
de passer & la poignée d’appel suivante, on
reléve la premiére en tirant I'une des poignées
de conducteur. La vérification terminée, les
agents doivent avoir bien soin de remettre les
poignées, leviers et robinets dans les posi-
tions indiquécs a I'art. 45.



Mnniére do faire un atielage.

Art. 42, — Pour afteler deux véhicules,
Tattcleur place la manille du tendeur de 'un
dans le crochet de traction de I'autre ct serre
le tendeur, puis il compléte le serrage avec
Taide d’'un second atteleur en agissant avee
un tournc-d-gauche sur la manivelle du ten-
deur jusqu’d ce qu’ils ne puissent plus la faire
tourner.

Le scrrage de l'attelage entre deux véhicules
A intercirculation ne pouvant plus étre com-
plété quand les soufflets sont en place, il est
recommandé tout spécialement d’apporter le
plus grand soin dans la confection des atte-

lages de ces véhicules, afin de ne pas avoira y
revenir aprés la mise en place des soulflets.
Aprés avoir serré les attelages, I'atteleur
réunit les demi-accouplements des conduites
principales automatiques préalablement séparés
de leurs faux accouplements, il s'agit de
véhicules munis du frein & action rapide;
pour cela, il présente les deux tdtes d’accou-
plement, I'une en face de 'autre, dans la posi-
tion d’équerre indiquée par le croquis eci-
dessus, de maniére & appliquer I'une sur
Pautre les rondelles en cacutchouc qui bordent
leurs ouvertures; il les tourne ensuite l’une
sur I'autre, de maniére & les amener en ligne



— 3% -

droitc dans la position ¢ b, ¢cn engageant les
iaquels dans les rainurcs jusqu’d ce que ces
taquets viennent buter contre leurs arréts;
puis il les laisse pendre librement; il ouvre
alors les deux robinets d’arrét en mettant
leurs poignées bien horizontales,

Il réunit enfin les demi-accouploments des
conduites principales -modérables, cn opérant
eomme i vient d’étre dit pour ceux des con-
duites automatiques. )

11 doit avoir bien soim de ne pas réunir la
conduite automatique de V'un des véhicules
avec la conduite modérable de I'autre; il les
distinguera facilement aux caractéres sui-
vants : les tétes d’accouplement automatiques
n'ont pas de soupape, tandis que les autres
en ont; la conduite A laquelle sont fixés les
demi-accouplements automatiques porte des
robinets, tandis que Vautre conduite n’en a
pas; les points d’attache des demi-accouple-
ments automaliques sont toujours plus bas
que ceux des demi-accouplements modérables.
L'atteleur devra donc toujours aiteler ensemble :
d'une part, les demi-acconplements qui sont
fizés le moins hant; d'autre part, les demi-accou-
plements qui sont fizés le plus hamt.

Précauntions & prendro poar 'attelage
des véhlcules munjs dua freln
& alr compriné.

Art. 48. — Les locomotives, tenders et
véhicules munis du frein A air possédent, &
leurs extrémités, unc chainotte destinée &
s’opposer au desserrage des attelages et, par
cela méme, aux séparations de tétes d’accou-
plement qui pourraient en @&tre la consé-
quence.
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Voici comment on doit faire usage de cette
chainette :

On serre L'attelage ¢t on s’arréte, boule en
bas, au moment ou il est asscz serré pour quon
ne puisse pas fairc un tour de plus; & ce
moment, on le serre encore d'un huitidme de
<tour pour amencr le levier du tendeur & 45°.

Si Iun ou Pautre des véhicules en présence
est porteur d'une chainette placée du coté ol
se trouve la boule du tendeur, on passe le

crochet de cettc chainette sur Ie levier du
coté de la boule, et on tend cette chainette
ainsi passée en agissant sur la boule (fig. 10).

83, au contraire, il n’existe de chainctte sur
aucun des véhicules, on laisse la boule dans
la position indiquée plus haut.

En tous cas, toutes les chainettes que
peuvent porter les véhicules et qui ne sont
pas utilisées conformément 3 ce qui vient
d’8tre dit, sont accrochées sur elles-mémes
de fagon & ne pas rester pendantes.

Manlére de défaire un aitelnge.

Art. 49. — Pour défaire un attelage, on
commence par fermer les deux robinets



d’arrét des conduites automatiques en mettant
leurs poignées bien verticales.

On désaccouple ensutte les tétes d’accouple-
ment des conduites modérables; pour cela on
les souldve, I'une d’une main, Pautre de
Iautre, en les faisant tourner 'une sur I’autre
de maniére & les amener dans la position.
d’équorre et & faire sortir entidrement les
taquets des rainures; dans cette position, les
tétes d’accouplement se séparent d’clles-
mémes; on engage ensuite les demi-accouple-
ments dens les supports disposés pour les
Tecevoir.

Puis on désaccouple les tétes d’accouple-
ment des conduites automatiques en opérant
de la méme maniére, et on place également
les demi-accouplements dans leurs supports.
De plus, sur les véhicules munis du frein 2
action rapide et de faux accouplements, on
place ces derniers sur les demi-accouplements.

Cela fait, on décroche la chainette, «'il y a
lien, et on I'accroche sur elle-méme; on des-
serre cnsuite le tendeur et on opére pour tout
le reste comme si les véhicules n'étaient pas
munis du frein & air comprimé.

Quand I'un des véhicules, ou tous les deux,
sont & conduites basses, on ne peut tourner la
manivelle du tendcur que lorsque les tétes
d’accouplement sont désaccouplées; toutes
les fois qu’on devra toucher a un tel attelage
pour le serrer, on devra donc au préalable
désaccoupler les tétes d’accouplement conime
il vient d’8tre dit, puis les réaccoupler, en
ayant bicn soin de fermer toujours los robinets
d’arrét avant de désaccoupler, et de les
rouvrir toujours aussitét que I’accouplement
est refait.
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Quand on désaccouple les conduites auto-
matiques sous pression, les t8tes d’accouple-
ment se séparcnt d’ellcs-mémes au moment
ou les taquet$ sont sortis des rainures, et il se
produit une petite explosion due & I'expan-
sion de lair comprimé contemu dans les
tuyaux flexibles; cette explosion cst absolu-
ment sans danger; cependant il convient de
fermer les yeux ou de détourner la téte pour
éviter les poussidres qui pourraient &tre
lancées.

Sarveillonce des altelages.

Art. 50. — L’agent chargé de la [orma-
tion des trains doit survciller par Iui-méme
Iattelage des véhicules, s'assurer que les
tendeurs sont serrés le plus possible, que les
prescriptions de I’art. 48 concernant les chai-
nettes sont bien appliquées, que les tétes
d’accouplement des conduites du frein sont
bien accouplécs, que les robinets d’arrét et
d’isolement du frein sont bien ouverls, a
Pexception du robinet d’arrét d’arriére du
dernier véhicule qui doit dtre fermé, ot que les
robincts de vigie (ceux de commande du frein
dans les voitures & frein a vis, sans guérite)
et les soupapes pour relicher le frein sont
bien fermés.

11 doit également s’assurer que les poignées
d’appel, poignées de conducteur, leviers de
valve pour intercommunication Midi-Etat,
robinets d’isolement et robinets commuta-
teurs ocoupent les positions indiquées &
I'art. 45.

Ces précautions sont absolument indispen-
sables et les agents devront apporter le plus
grand soin & cc qu’elles soient exactement
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suivies. Il tmporte que les altelages soient trés
fortement serrés; on ne devra pas hésiter d
faire refaire ceux qui ne le seraient pas jusqu’d
refus.

Véhlcules non munls da freln & air
comprimé.

Art. 4. — Les %rains sur lesquels le
frein continu doit. 8tre mis en service — trains
désignés par Ordre de Service (1) — ne peuvent
recevoir dans leur composition des véhicules
non munis de ce frein ou dont le [rein est
avarié, que dans les cas et dans les limites
ci-aprés :

a) — Trains de voyageurs:

1° Envoi, sur lc lieu d'un déraillement, des
vagons de secours munis de conduites blanches.
Ces vagons peuvent occuper dans les trains
freinés une place quelconque; mais on doit,
autant que possible, les atteler en queue.

20 Transports de troupes pour lesquels on
se trouve dans l'obligation absolue d'utiliser
des vagons non munis du Irein continu. Ces
vagons doivent étre groupés & Jarriére du
train de fagon & maintenir le frein continu en
service sur le plus grand nombre possible de
véhicules. )

b) — Trains mistes (voyageurs et messa-
geries) remorqués par une machine munie
des organes du frein a air comprimé et ayant
dans leur composition, groupés en téte, des
véhicules, quel qu’en soit le nombre, soumis
i Paction du frein continu.

(1) Actuellement, Ordre de Service n°2 (1916) Exploilation,
n° 1201 Matériel ct Traclien, du 5 novembre 1015
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¢) — T'rains de messageries dans la com-
position desquels on se trouve obligé dc faire
entrer exceptionncllement des vagons non
munis du frein continu. Ces vagons, dont le
nombre doit étre au maximum de cing, doivent
&tre groupés a P'arriére du train, de fagon a
maintenir le frein continu en scrvice sur le
plus grand nombre possible de véhicules.

d) — Trains légers formés dans les condi-
tions du 2° de I’art. 100 du Réglement Général
d’Exploitation.

Dans tous les cas sus-visés, on doit appliquer
rigoureusement Ics prescriptions des art. 56,
70, 91 et 94 ci-aprés.

Véhlcules a adinetiire dans Iea longs (ralns
de mensngeries.

A»l. 52. — Los trains de messageries qui
comprennent plas de 24 véhicules ne doivent,
en principe, admettre dans leur composition
que des vagons HP, HPf et O qui ont eu
certains organes de leur frein modifiés dans’
ce but. Ces trains peuvent cependant recevoir
quelques autres véhicules; muis le nombre de
ces derniers ne doit pas élre supérieur 4 huit;
ils peuvent d’ailleurs 8tre placés & un endroit

‘quelconque du train, groupés ou mon.

Véhleules éirangers

du frein | L] mals mon munlis
du frein modérable.

Art. 533. — Les véhicules étrangers munis
du frein antomatique Westinghouse et non
munis du frein modérable peuvent entrer dans
la composition des trains. Leur attelage se
fait comme il est dit aux art. 47 et 48; leur
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conduite unique est accouplée aves'les con-
duites automatiques des véhicules P. L. M.,
et les demi-accouplements des conduites mo-
dérables de ceux-ci restent fixés dans leurs
supports. )

Dans ces conditions, le frein automatique
fonctionne sur toute I’étenduo du train, mais
le frein modérable n’agit que sur la partie du
train située en avant du premier de ces véhi-
cules étrangers; aussi, tous les véhicules étran-
gers munis du frein automatique Westinghouse
et non munis du frein modérable doivent tou-
jours Etre groupés et placés le plus possible d
Parridre du train.

Véblenl St Zers da freln Wonger.

A»t. 54, — Les véhicules étrangers
munis du frein Wenger ne doivent pas entrer
dans la composition des trains munis du frein
continu P. L. M.

Dans les cas tout a fait exceptionnels ou
I'on scrait dans I'obligation absolue de les y
faire entrcr, le frein Wenger serait annulé,
ot Jes véhicules seraient traités comme g'ils
n’étaient pas munis du [rein continu (art. 51).

11 est bien entendu que lcs véhicules munis
seulement de la conduite du frein Wenger
doivent &tre traités de la méme [agon.

Véhicnles munls du frein el attelés i des (ralns
qul ' on sont pas munis.

A»t. 55. — Quand un véhicule muni du
frein & air comprimé est attelé & un train non
muni de cc frein, on doit s’assurer que la
conduite automatique et le réservoir a air
sont bien complétement vides; pour cela on
opéro comme il est dit a l'art. 42.
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Prescriplions réglementalres relatives
wu nombre de freins montés,

Artl. 88, — Lorsqu'un train est entié-
remont soumis 4 l'action du frein continu
automatique, il sulfit que le frein de téte et
le-frein d’arridre soient montés, sanf 'l s’agit
d’un train léger qui peut n’avoir qu'un seul
frein monté.

Lorsqu'un train n’est pas entiérement sou-
mis & Paction du frein comtinu automatique,
la partie sur laquelle ce frein n’agit pas doit,
au point de vue du nombre et de la position
des freins montés, satisfaire aux prescriptions
des art. 101, 102 et 106 du Réglement Général
d’Exploitation.

Toutefois, I’application de cette régle n’en-
traine pas, bien entendu, l’obligation de
faire monter, dans tout le train, un plus grand
nombre de freins qu’il n’en faudrait pour le
train entier supposé non muni du frein continu.
On pourra donc, le cas échéant, pour s’en
tenir 4 cette derniére proportion, réduire en
conséquence le nombre des freins montés dans
la partic non soumise & ’action du frein con-
tinu, sans cesser cependant d’y observer les
prescriptions de I'art. 106 du Réglement
Géngral d’Exploitation.

Pour déterminer, dans les trains de messa-
geries non qualifiés mixtes, le nombre des
freins montés de la tranche arridre non sou-
mise & laction du frein continu, on opére
comme l'indique I'exemple ci-aprés :

Exemple: Un train de messageries Ireiné
ayant une vitesse normale de marche de plus
de 55 kilométres a I'heurc et circulant sur des
déclivités ne dépassant pas 8 millimétres par
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métre, est composé de 15 véhicules dont les
5 derniers ne sont. pas freinés.Si ce trainn’était
pas muni du frein continu, il faudrait faire
monter 5 freins (3 d’aprés les indications du
tableau de l'art. 101, plus 2 d’aprés les pres-
criptions de I'art. 102 du Réglement Général
d’Exploitation) soit. 1 [rein par 3 véhicules.
C’est donc deux freins qu’il faudra faire monter
sur les 5 vagons non {reinés placés a 1’arriéro
des 10 véhicules freinés.

IL — Mise en tétede la machine.
Essai du frein.

Gralssoge de 1n pompo & alr comprlmé.

Art. 57. — Avant de quitter le dépét, le
mécanicien doit graisser Ja pompe 3 air com-
primé avec de T*huile minérale, & point d’in-
flammabilité élové, spécialement approvi-
sionnéc pour cet Usage.

L’emploi de I'huile végétale est formelfe-
ment irterdit. I1 est cependant fait excoption
& cette régle dans le cas ou Ie cylindre supé-
rieur est graissé par le méme graisseur que
celui qui sert pour les cylindres de la machine.
Dans ce cas, I'huile employée pour le grais-
sage du cylindre supérieur de la pompe est Ta
méme que celle employée pour la graissage
des cylindres de la machine; mais Ie ou les
cylindres inférieurs de la pompe doivent tou-
jours étre graissés avec 'huile minérale spé-.
ciale dont il est question plus haut.

Gralssage du eylindre supérlewr. N

Le cylindre supérieur peut &tre graissé par

le graisseur 4 condensation qui serl pour les
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cylindres de la machine ou par un graisseur
automatique spécial placé prés de la pompe
sur le tuyau de prise de vapeur.

Dans l¢ premisr eas, lc graisseur & conden-
sation des cylindres de la machine ayant été
préalablement rempli, le graissage du eylindre
supérieur cst obtenu en ouvrant légérement
le pointeau correspondant au graissage de ce

Fig. 1.

cylindre, de maniére & lui faire débiter une
ou deux gouttes d’huile & la minute.

Dans le second cas, il faut remplir d’huile
minérale spéciale le graissenr automatique
placé prés de la pompe 4 air, aprés I'avoir con-
venablement purgé. Pour cela, le robinet de
prise de vapeur de la pompe étant ouvert,
le mécanicien procéde 4 ces opérations comme
il est indiqué ci-aprés :

— Pour purger c¢ graisseur :

1 11 s'assure que le pointeau A est fermé
(ig. 11);

2° Que le pointeau B est ouvert;

30 11 ouvre le pointeau C jusqu’a ce que
Peau de condensation soit écoulée ct que la
vapeur s’échappe, puis il le referme.
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— Pour remplir le graisseur, le mécanicien
doit :

19 Fermer le pointeau B;

2° Quvrir le pointeau A; .

30 Quvrir le couvercle D, et verser de
I'buile minérale spéciale.

Mise en foncilonnewment du graisseur.

Le graisseur du cylindre supérieur no doib
étre mis en fonctionnement que quand la
pompe & air comprimé se trouve déja en
marche elle-méme.

Lorsque Ia pompe est munie d’un graisseur
automatique spécial, il suffit de:

1° Fermer le pointeau A;

2° Ouvrir le pointeau B d’un quart & un
demi-tour de volant.

(Les pointeaux A, B et C s’ouvrent en dévis-
sant et se [erment on vissant.)

Pour que le graisseur fonctionne convena-
blement, il est indispensable qu’il n’existe
aucune fuite autour de la tige du pointeau B,
¢t que le pointeau C soit hermétiquement
fermé; le mécanicicn doit donc veiller avec le
plus grand soin & ce qu’il en soit bien ainsi.

Gralssnge du on des cylindres intérlears.

Le graissage du ou des cylindres inférieurs
se fait dés que la pompe fonctionne, avant
que la pression se soit élevée dans les réser-
voirs. Le mécanicien fait marcher la pompe
lentement ct profite de I’aspiration pour intro-
duire Thuile minérale spéciale par le petit
graisseur & robinet placé sur le couvercle du
cylindre. II doit verser 2 centimétres cubes
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d’huile au plus pour une course de trois
heures.

Ces cylindres ne doivent jamais &tre graissés
Iorsqu’ils sont & une température telle qu'on
ne puisse y tenir la main. Le graissagefait avant
le départ doit suffire jusqu'au relais suivant.

Position dos rohineta de marmuvre avand
1

Jamlsc cn de ln g po & nlr prlmé.

Anr. 58. — Avant de mettre en marche la
pompe a air comprimé, Ic mécanicicn doit
placer la poignée du robinet de manccuvre du
frein automatique ct le volant du [fein modé-
rable dans leur position de marche.

Miso en Le de la pompo & nlw primé,
ot purge de la conduite princlpalo
auiomallque.

ART. 59. — Pour mettre en marche la pompe
A air comprimé, le mécanicien ouvre le robinet
de prise dc¢ vapeur.

Sur les machines munies d’'un régulateur de
pression, ce robinet doit rester ouvert en
grand, tant que la pornpe doit fonclionner.

Lorsque la pression dans le réservoir prin-
cipal atteint 4 kilog. au moins, le mécanicien
procéde A la purge de la conduite principale
automatique de la machine ct du tender; a
cet effet, la poignée du robinet de manccuvre
du frein automatique étant a la position de
desscrrage, il va ouvrir; en I'y maintenant
pendant trois ou quatre secondes, successive-
ment le robinet d’arrét arriére du tender et
celui avant de la locomotive, puis il remet la
poignée du robinet automatigue & la position
de marche.
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Presslon pour le Ii:

du t(rabn.

La poignée du robinet automatique ¢tant
dans la position de marche, la pression dans la
conduite principale indiquée par le mane
motre du frein automatiquc doit atteindre
4 kilog. 1/2 et celle dans le réservoir prin-
cipal 7 kilog. 1/2 avant que I'on procéde am
" remplissage du train.

é "

Temps pour pi wi celto | 1

La pompe & air comprimé peut donner cette
pression cn huit -minutes; il appartient an
mécanicien de prendre ses mesures pour
Tobtenir avani la mise en t8tc du train.

Misc en féte dc In hine o+ 1 ||
dos condultes principailes.

Awrte 80. — Lorsque la machine a été
refoulée sur le train, Vatteleur fait les atte-
lages comme il est dit aux art. 47 cb 48 ci-
dessus. Il ouvre entiérement tous les robinets
de la conduite antomatique en plagant Teurs
poignées bien horizontales. Seuls le robinet
d’avant de la machine (celui de la machine
de téte ¢'il y a double traction), le robinet
arriére du tender (celui de Ia scconde machine
g'il'y a double traetion) et le robinet d’arridre
G.. ooier véhicule sont maintenus fermés et
teurs: poignées doivemt rester bien verticales.

Milse en: téie en: cas do dowhle (ractlon.

Anr. 61, — Si le train ddit dtrc remorqué en
téte par deux machines, toutes deux doivent
étre munies des organes du frein A air
comprimé.



— 47 —

Les tétes d’accouplement de 'avant de la
deuxidme machine doivent toujours étre accou-
plécs avec celles de 'arriere du tender de la
machine de téte.

Cet accouplement est fait comme il est dit
aux art. 47 et 48, par les soins du chauffeur et
sous la responsabilité du mécanicien de la
machine de tate.. ‘

La deuxiéme machine ne devant jouer, en
ce qui concerne les [reins, que le rile d'un
véhicule ordinaire, le mécanicien de eette
deuxidme machinc doit, dés quc I'attelage cst
fait, fermer les robinets de prise d’air NN sur le
réservoir principal; il met en méme temps le
robinet de manceuvre du frein automatique
dans la position de desserrage, ct le robinet
du frein modérable dans la position de serrage
4 bloc.

Le mécanicien de la deuxidme machine,
comme cclui de fa premidro, doit laisser fonc-
tionner la pompe 4 air comprimé, afin d’avoir
toujours son réservoir principal rempli.d’air
sous pression pour le cas ot la machine de
téte viendrait & quitter le train.

Interdiction, sanf en cas de secours, de meitre
en téte d'un train frelné deux machines dont
'wne n'cst pas munie des organes du Irefl.
contina ou a gcw organes du frein comtinu
avariés.

Art. 62, — Sauf en cas de secours, il est
formellement interdit, ainsi gue le prévoit
datlieurs Uart. 207 du Réglement Général
d’ Ezploitation, de meilre en téte dun train,
swr lequel doit fonctionner le frein contin:,
deuzx machines dort Uune n'est pas munie des
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organes du frein continu ou a scs organes du
frein continu gvariés.

Toutefois, dans ce dernier cas, si la machine
peut encore, en ce qui concerne le frein A air
comprimé, jouer le rdle d"un véhiculcordinaire,
elle pourra étre adjointe au train, mais comme
dcuxjéme machine et non comme machine de
téte. Le mécanicicn de cettc machine doit
toujours renseigner a cet égard le Conduc-
teur-chef dn train qui s’entend en consé-
quence avec le Chefl de gare.

Casn do secours.

A»t. 63. — Quand, par suite d’impuis-
sance ou d’avarie de ]a machine d’un train
freiné, on se trouve conduit & lui adjoindre
une machine de secours, il faut distingue!”
trois cas : '

1o — Si le sccours est donné comme®
renfort par l'arriére, machinc non attclée,
il est indifférent que cctte machine soit
freinée ou non. Le [rein continu ¢st maintenu
en activité sur la machine de téte et sur le
train, si Pélat des appareils le permet.

20 — Si la machine de secours doit &tre
attclée par 'avant, en double traction, il ne
faut employer une machine non freinée que
s'll y a impossibilité d’en avoir une autrc en
temps utile, et dans ce cas il fant annuler le
frein continu, 4 moins que, la machine de
secours &tant en téte, le Ircin automatique
puisse encore [onctionner sur.la deuxiéme
machine et sur le train. Dans cc dernicr cas, le
frein automatique doit &tre maintenu cn acti-
vité au moycn des appareils de. la seconde
machine afin de permettre I'arrét rapide en cas
de rupture d’attel.agc ou de danger imminent.
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Mais, en dehors du cas de danger imminent,
le second mécanicien ne doit pas se servir du
frein continu : it doit laisser la direction du
train au mécanicien de téte, qui rigle la
vitesse et assure les arréts dans les mémes
conditions que s'il s’agissait d’un train non
freiné.

Dans le cas ou le frein automatigue est ainsi
maintenu en activité, mais sans qu’on puisse
s’cn servir pour la conduite du train, Ie méca-
nicien de téte doit en prévenir le Conducteur-
chef qui, & son tour, en avise tous les conduc-
teurs et garde-frein, en leur disant que le
frein automalique ne fonctionne plus sur la
machine de 18te et que l'on doit opérer

omme s'il. était annulé sur tout le train.

'ars, les conducteurs ont 4 se conforme,

W~ eave vy, uy, de son cfté, le Conducteur-

chef prend, 'il y a lien, les mosures prescrites
par Part. 95.

3% — Si la machine de secours doit 8tre
attelée & I'arriére pour pousser le train jusqu’a
la premiére gare ou elle pourra passer- cn
téte, il ne faut cmployer une machinc non
freinée que g'il y a impossibilité d’en avoir
une autre en temps utile, et, dans ce cas, le
[rein continu doit &tre annulé sur ce parcours

l‘us_l.tlon des dlll'él;en!s robincis da froln
B an moment da dépar(.

A»rt. @4. — Dans un train attelé et prét a
partir, les différents robinets du frein doivent
dtre dans les positions suivantes :

ler Gas. — Train remorqué par une seule

machine.

Les deux robinets de prise d’air comprimé
sonb nuverts;
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Les robincts de manceuvre du [rein automa-
tique et du frein modérable sont dans leur
position de marche;

" Les poignées des robinets d'arrdt de la
conduite principale automatique sont toutes
‘horizontales (robinels ouverts) & T'exception de
celles du robinet d’avant de la machine et du
robinet d'arritre du véhicule de queue qui
sont verticales (robinets fermés);

Les poignées des robinets d’isolement sont
verticales (robinets ouverts), saul celles des
robinets d’isolement montés sur les triples
valves & .action rapide des véhicules qui
peuvent étre indifléremment verticales ou
harizontales mais qui deivent correspondre &
Vinseription « Rapide » (voir art. 22);

Les tringles et anneaux de manceuvre des
soupapes pour relicher le frein .sent libres
{soupapes fermées);

Les poignées des robinets de vigie et des
robincts de commande .du frein dans Ies voi-
tures munies du frein A vis, sans guérite, sont
verticales (robinets fermés).

2e Cas. — Train remorqué en téie par
deux machines.

Sur la premiére machine :

Les deux robinets de prise d’air comprimé
sont ouverts,

Les robinets -de mancuvre du frein auto-
matique et du frein modérable.sont dans leur
position de marche.

Sur la deuzxiéme machine :

Lies :deux robinets de prise d’air comprimé
sont [ermés;
. Le robinet de mancwuvre du frein automa-
tique estydans sa position de desserrage;
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Le robinet de manceuvre du [rein modérable
est dans sa position de serrage 4 bloc.

Sur tout le train (machines et tenders com-
pris) :

Les poignées des robinets d’arrét de la
conduite principale automatique sont toutes
horizontales (robinets ouverts), & Texception
de ‘celles du robinet d’avant de la premiére
machine et du robinet d’arridre du véhi-
cule de queue qui sont -verticales (robinets
fermés);

Les poignées des robinets d’isolement sont
verticales (robinets ouverts), sauf colles des
robinets d’isolement montés sur les triples
valves 4 action rapide qui doivent corres-
pondre & I'inscription « Rapide » (voir art. 22);

Les tringles et anncaux de manceuvre des
soupapes pour relacher le frein sont libres
(soupapes ermées);

Les poignéos des robinets de vigie et des
robinets de commande du frein dans les voi-
tures munies du frein & vis, sans guérite, sont
verticales (robinets fermés).

Si tous les robinets n’ogcupaient pas les
positions indiquées plus haut, Tappareil ne
serait pas en état de fonctionner convenabloe-
‘ment; il importe surtout gue les robinets
d’arrét soient bicn ouverts entre tous les wéhi-
cules; si un seul d’entre eux était lermé, le

" frein automatique ne fonctionnerait sur aucun
des véhicules placés & I'arriére du véhicule
ayant-son robinet fermé; le mécanicien n’aurait
a sa disposition qu'un frein de puissance
réduite, tandis qu'il compterait sur un frein
de grande puissanco; au premier arrét, il
dépasserait certainement le point ou il croirait
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pouvoir s'arréter, et de graves conséquenccs
pourraient §’en suivre.

Le ou les mécaniciens, en ce qui concerne la
ou les machines, et Uagent chargé de la formation
du train, en ce qui concerne le reste du train,
doivent s'assurer personnellement que ces robi-
nets sont bien dans la position voulue; ils sont
responsables des erreurs commises.

Posl
de

n des poignées, leviern of rohinets

vicrcommunication avant le départ,

Art. G&. — L’agent chargé de la forma-
tion du train doit également s’assurer quc les
poignées d’appel, les poignécs de conducteur,
les leviers de valve pour intercommunication
Midi-Etat, les robinets d’isolement de I'inter-
communication et les rohinets commutateurs
occupent les positions indiquées a art. 45.
L’observation de cette prescription est indis-
pensable pour assurer l¢ fonctionnement  de
I'intercommunication.

Rtemplissage du traln of essal des freing
avant le départ.

Art. 8¢. —On doit, avant le départ, rem-
plir les réservoirs & air comprimé et s’assurer
que les Ireins fonctionnent bien sur tous les
véhicules du train; on opére pour cela de la
manidre suivante :

Essai du frein autematique.

19 Le mécanicien {celui de téte en cas de
double traction) se tient & proximité de ses robi-
nets de manceuvre; un agent de la gare se tient
prés de la machine pour lui répéter les signaux
qui, lui sont faits, pendant Iessai, par le Chef
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de Service ou son représentant (1); Iessai peut
se faire indistinctement du c6té du trottoir ou
du cdté de I'entre-voie, suivant la disposition
de Ia gare.

Lorsque lo train est prét, le Chef de service
ou son représentant donne l'ordre de com-
mencer P'essai en agitant verticalement, le
jour, un drapcau blanc rayé de vert, la nuit, un
feu blanc, portés & I'extrémité d’une hampe
assez élevéo (2); I'agent placé prés de la ma-
chine ouvre Ie robinet d’arriére du tender et
transmet aussitdt cet ordre au mécanicien on
Iui disant « Serrez ». Le mécanicien remplit
d’abord lc train. Pour cela, il place la poignée
du robinet de manceuvre du frein aotoma-
tique & la position de desserrage, et I’y main-
tient six secondes; il remet ensuite la poignée
dans Ja position de marche et I'y laisse égale-
ment six secondes. Puis il remet de nouveau
la poignée dans la position de desserrage, I'y
maintient encore le méme temps que ci-dessus
et la replace ensuite dans la position de marche
pendant six nouvelles secondes. 11 répéte ces
opérations jusqu’a ce que la pression au mano-
métre de la conduite principale ou de la
chambre régulatrice ne descende plus au-des-
sous de 3 kilog, 250 quand lapoignée du robinet

- est laissée dans la position de marche. I1 des-

(1) Dans certaines grandes gares désignées par I'Inspecieur
prineipal, le Chel de service peut counller les essais du [rein
continu A un agent réunisennl les condiliuns requises pour le
représenler, mais & la condilion nue le Chef de scrvice s'as-
sure que tes opéralions sont réguli¢rement faites et qu'il signe
lui-méme le visa prescrit par le présent arlicle, relalivement
au fonctionnemenl dua frein continu,

{2) Dans les gares ol les essais de freins sont trop peu
Iréguents pour qu'elles soienl munies de drapeaux blancs
rayés de vert, les signaux sont faits, le jour, avec les hras,
el, la nuil, avec une lanterne a feu blane.
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gerre ialors, en agissant sur les soupapes spour
relacher le frein, 1c frein.de son:tender et celui
deisa reachine, 8’il y ia lieu, puis:il serre le frein
automatique en plagant Ia poignée du robinet
4 fond de course ¢t -avise verbalement I"agent
placé prés dela'machine que le serrage est fait.
Celui-ci transmet I'avis regu du mécanicien
en répétant le signal « Serrez » qui lui-a déja
#té fait, ¢’est-a-dire en agitant verlicalement,
le jour, un drapeau blanc rayé de vert, la nuit,
un feu blanc (1). Le mécanicien maintient la
jpoignée du robinet dans la position 4 fond do
course jusqu’an moment o il doit desserrer le
{rein ct, «dans tous les cas, jusqu’a ce que tout
I’air de la-conduite principale se soit échappé.

‘20 Le Chef de.service ou son représentant et
lo wvisiteur partent du fourgon de téte -t
visitent tout le train jusqu’au fourgon de
queue, en regardant si les sabots somt bien
appliqués sur les roues; pendant ce temps,
T’agent placé prés de la machine suit des yeux
le Chef de service:-ou son représentant, afin de
bien saisir les signeux qui lui seront faits
pour &tre transmis au mécanicien;

3° Arrivé au fourgon de queue, le Chef de
service ou son: représentant agite horizonta-
lement, le jour, son drapcau blanc rayé de
vert, la nuit, son feu blane (1); il annonce ainsi -
que tous les sabots sont bien scrrés, et agent
placé prés de la machine dit au mécanicien
« Desserrez »;

4° Le mécanicien desserre lo frein en pla-
cant la poignée de son robinet de manceuvre

(1) Dans lcs gaves o Jes cssais de Ireias sonl lrop peu fré-
quents pour qu’clles soient munics de drapeaux blancs rayés
da vert, les signaux sont fails, lc jour, avec les brus, ol, la
nuit, avec une lanterne & feu hlanc.
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du frein automatique dans la position de
desserrage pendant trois ou quatre secondes.
11 raméne ensuite la poignéo dans la poesition
de:marche, et I'y maintient-ce:méme temps. I1
répéte encorcicette méme apération si 1a pres-
sion au manométre de la conduite principale
ou de la chambre régulatrice est rnféricure &
3 kilog. 250 quand la poignée-du robinet est.ila
position de marche, puis il avise verbalement
I’agent placé prés de la machine que le desser-
rage est fait. Celui-ci transmet I'avis regu du
mécanicien en répétant lo signal « Desserrez »
qui lui a déja été fail, c’est-a-dire en agitant
horizontalement, le jour, son drapeau blanc
rayé de vert, la nuit, son feu blanc (1);

5¢ Le Chef de service ou son représentant ot

le visiteur reviennent vers le fourgon de téte
en vérifiant si les sabots de tous les freins se
_sont écartés des roues.
* Si, pendant la premiéro visite, en allant de
téte en queue du train, on constate qu’un
frein n’cst pas scrré, le Chel de service ou son
représentant et lc visiteur vérifient :

a — si, dans l'attelage du véhicule qui n’a
pas Jonctionné avec -celui qui le précéde, la
conduite auntomatique de I'un n’est pas accou-
plée avec la conduite modérable de I’autre;

b — si les deux robinets d’arrét ont bien
leur poignée horizontale;

¢ — si le robinet d’isolement du véhicule,
dont le frein n’a pas fonctionné, abien sa poi-
gnée verticale, ou, -dans le cas d'un véhicule

(1) Dans les gares ol les essais de freins sonl (rés peu [ré-
(uents pour qu’elles soicnl munivs de drapeiux blanes rayés
de vert, les signaux sont laits, le jour, avec les brus, et,la
nuit, avee une lanterue & feu blane. .
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muni du [rein & action rapide, ¢’il a bien sa
poignée disposée pour Vaction rapide (voir
art. 22);

d — si la tringle ¢t 'anneau de la soupape
pour relicher le frein sont bicn libres;

e — sile robinet de vigie, dans le cas d'un
véhicule & guérite, ou si le robinet de com-
mande du frein d’une voiture munie du frein &
vis, sans guérite, est bien fermé.

Lo Chef de service ou son représentant fait
rectifier, en présence du visiteur, l'attelage
ou la position des robinets et donne ’ordre de
recommencer I’essal en agitant verticalement,
le jour, son drapeau blanc rayé¢ de vert, la
nuit, son feu blane (1); I'agent placé prés de
la machine transmet cct ordre au mécanicien
en disant « Recommencez »; le mécanicien
compléte le remplissage du train comme il est
dit au 1° du présent article; il remet ensuite-
la poignée & fond de course pour serrer les
[reins & nouveau et avisc verbalement I’agent
placé prés de la machine que le serrage est
fait. Gelui-ci transmet I'avis rogu du mécani-
cien en répétant le signal « Serrez » qui lui
a déja été fait, ¢’est-a-dire en agitant vertica-
lement, le jour, son drapeau blanec rayé de
vert, la nuit, son feu blanc (1); si, malgré cela,
le frein ne fonctionne pas, ¢’est qu’il cst avarié.
Le Chef de service ou son représertant fait
alors retirer le véhicule du train, s’il en a le
temps; sinom, le visiteur {erme le robinet d'iso-
lement, ouvre la soupape pour reldcher Ie

(1) Dans les gares od les essais de (reins sonl lrop peu Iré-
quents pour quelles soient munies de drapequx blanes rayés
de vert, les signaux sont faits, le jour, avee les bras, el, la
nuil, avee une laulerne & feu blane.



— 57 —

frein et isole ainsi le frein du véhicule de tous
les autres, sans empécher ceux-ci de fonction-
ner. 11 applique alors sur le véhicule une &ti-
quette de réforme : « A rélormer aprés déchar-
gement » (mod. 2303 vert), sur laquelle il porte
la mention : « frein automatique avarié », avec
Tindication de I’avarie, 5’1l a pu la reconnaitre.

Si pendant la seconde visite, en revenant de
qucue en téte du train, on constate que les
freins d’un véhicule ne sont pas desserrés, on
doit faire les mémes vérifications que précé-
demment et, cn outre, s'il s’agit d'un véhicule
4 frein 4 vis, s’assurer que la vis du {rein n’est
pas serréc; on rectifie les attelages et les robi-
nets de ce véhicule et on desserre le frein &
vis, s’il y a lieu, ou on ouvre la soupape pour
relacher le frein, puis on recommence I'essai
comme il vient d’étre dit; si alors les sabots
ne se desscrrent pas, le Chef de service ou son
représentant fait retirer le véhicule du train,
s’il en a le temps; sinon, le visileur annule le
frein en lermant le robinet d’isolement et en
ouvrant la soupape pour relicher le [rein, ef
applique, comme précédemment, une étiguette
de réforme : « A rélormer aprés décharge-
ment » (mod. 2303 vert), sur laguelle il porte
la mention : « frein automatique avarié », avec
I'indication de 1’avarie, &’il a pu la reconnaitre.

Toutefois, si le véhicule posséde lc frein &
action rapide, on peut, avant d’isoler son [rein,
vérifier si, en plagant la triple valve & I'action
ordinaire, le défaut constaté persiste. Pour cela,
aprés avoir mis la poignée de la triple valve
dans cette position, on ouvre la soupape pour
relacher le frein et on proctde 3 un nouvel
essai. )

Si le [rein se desserre, on n’isole pas le frein
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du véhicule ct sur I'étiquette de réforme :
« A réformer aprés déchargement » (mod. 2303
vert), on porte la mention « frein automatique
ne desscrre pas sur action rapide ».

"Si le [rein ne desserre pas, on opére comme
il est indiqué précédemment.

Essai du frein modérable.

Lorsque Iessai du [rein automatique est
terming, on fait I'essai du [rein modérable de
la.maniére suivante :

1° Lo Chef de service ou son représentant
donne Pordre de commencer Vessai en agitant
verticalement, le jour, son drapeau’ blanc
rayé de vert, la nuit, son feu blanc (1); Pagent
placé prés de la machine transmet cet ordre
au mécanicien en lui disant « Serrez»; le méca-
nicien serre alors le frein modérable en vis-
sant le volant de son robinet jusqu’a ce queo
la pression indiquée par le manométre soit *
de 1 kilogramme ot demi et avise verbalement
Pagent placé prés de la machine que le ser-
rage est fait; celui-ci transmet 'avis regu du
mécanicien en répétant le signal « Serrez »
qui Iui a déja été fait, c’est-a-dire on agitant
verticalement, le jour, son drapeau blanc
rayé de vert, Ja nuit, son feu blanc (1). Le
mécanicien laisse son robinet dans cotte posi-
tion jusqu’au moment ou il doit desserrer le
[rein. Sur les machines non munies du régula-
teur de pression, Je mécanicien régle alors Ja
marche de la pompe de manitre que la pres-

(1) Dans Ies gares o0 los essais de freins sont teop peu fré-
guents pour qu'elles soienl munies de drapeanx blancs rayés
de verl, les signaux sont fails, le jour, avec les bras, el, la
nuit, avec une lanierns A few blane,
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sion dans le réservoir principal se mainticnne
4 7 kilogrammes et demi;

2° Le Chef de scrvice ou son représentant
et le visiteur partent de nouveau du fourgon de
téte ot visitent le train en portant leur atten-
tion sur les luites qu’ils pourraient entendre;
ils vérifient si les sabots de tous les véhicules
sont serrés; pendant ce temps, I'agent placé
prés de la machine suit des yeux le Chef de
service ou son représentant, afin de bien saisir
les signaux qui Iui seront faits pour 8tre trans-
mis au mécanicien;

3° Le Chef de servico ou son représentant
agite horizontalement, le jour, son drapeau
blane rayé devert, la nuit, son feu blanc (1), et
annonce que les sabots sont bicn serrés;
I'agent placé pros de la machine dit au méca-
nicicn « Degserrez »;

40 Le mécanicien desserre lo frein en remet-
tant le vofant du robinet modérable dans la
position de marche; quand I'échappement a
cessé, il avise verbalement Fagent placé prés
de la machine que le dosscrrage est fait; celui-ci
transmet Iavis regu du mécanicien en répétant
le signal « Desserrez » qui lui a déja été fait,
c’est-a-dire en agilant horizontalement, le
jour, son drapeau blanc rayé de vert, la nuit,
son fou blanc (1);

50 Le Chef de service ou son représentant
revient en. téte du train et vérifie si les sabots’
sont hien desserrés.

(1) Pans les gares ol les cssais de freins sont lrop pen
Iréquents pour qu'elles solent wunies de drapeaux blanes
rayés de verl, les signaux sont fuils, le jour, avec les bras,
et, la nult, avec une lanlernc & feu blane.
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Si Pon pergoit des fuites pendant la visite
ou si des freins ne sont pas serrés, il y alieu de
vérifier si les accouplements de la conduite
modérable sont bien faits, si les tuyaux qui
font communiquer cette conduite avec le
cylindre & frein sont cn bon état et si la sou-
pape de la tdte d’accouplement d’arriére du
véhicule de quene est bien fermée.

En cas d’avarie, lo visiteur applique, comme
précédemment, une étiquette de réforme :
« A réformer aprés déchargement » (mod. 2303
vert) portant la mention : « frein modérable
avarié », avec l'indication de I’avarie, il & pu
la reconnaitre; puis il annule ce frein sur le
véhicule avarié et les suivants, en désaccou-
plant Ia conduite modérable & I'avant de ce
véhicule, mais il w’annule pas le frein automa-
tique st celui-ci a bien fonctionné au serrage
et au desserrage.

On ne doit jamais intervertir 'ordre des
opérations gui vienncnt d’&tre indiquées; il
faut toujours faire I'essai du frein automa-
tique avant celui du frcin modérable.

Pendant toute la durée de I'essai, le Chef de
service ou sonreprésentantconservesonsignala
la nain et lemaintientconstamment, au moyen
de sa hampe, & une hauteur suifisante pour
qu’'il ne puisse jamais y avoir de confusion,
la nuit surtout, et pour que I'agent répétiteur
placé prés de la machine apergoive faciloment
les signaux {aits, quelle que soit la disposition
de la gare ou du train.

Quand I'essai du frein est terming, le (‘hel‘
de service appose son visa sur la feuille de
mouvement du matériel (Observations géné-
rales — verso) et sur le bulletin de traction



du train. Ce visa n’est accompagné d’aucune
observation si les deux ireins sont en bon état
sur tout le train; il cst ainsi libellé : freins en
bon élat, gare de. . e . (signature).
Mais si les freins de certamsvéhlcules sontava-
riés, ou si des avaries survenues au train ou
& la machine ont amené I'annulation de I'un
ou de 'autre des Ireins sur tout ou partie du
train, le Chof de service doit en prévenir immeé-
diatement le mécanicien et le Conductenr-chef
(art. 70).

Le visa dont il vient d'étre parlé est obliga-
toire et sert d constaler que lessai a été réelle-
ment fait; il engage directement la responsabilité
de Vagent qui Pa apposé. Le Conductleur-
chef du train ne doit pas donner le signal
du départ tant que ce visa ne luia pas été
donné.

Les prescriptions qui précddent sonl éga-
lement applicables & tous les trains (voya-
geurs, mixtes, messageries el légers) ayant
dans leur composition des véhicules non frei-
nés — voir plus haut article 51. — A ces trains,
I'essai doit donc étre fait sur tous les véhi-
ciles qu’il est possible de soumettre  I’action
du frein continu et les prescriptions de I’art. 70
ci-aprés doivent étre rigoureusement obser-
vées.

Vérlicallons
relatives aux apparells de 1'Intcrcommunicntion
pncamnilque avant le dépnr¢.

A»rl. 82. — On ne {ait pas d’essai spéoial
de I'intercommunication au moment du départ
du train.

Le fonctionnement du sifflet doit &tre vérifié
avec I’air comprimé & chaque passage des véhi-
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cules dans les ateliers ou petits-entretiens
outillés pour Vessai. des freins.

Au moment du. départ du train, Vessai du
frein awtomatique suffit pour demner l’assu-
rance que la communication est bien établie
d’un: bout du train & I'autre par la conduite
principale dece frein. Mais. il est indispensable
de vérifier, pour chaque véhicule: muni du
robinet d’isolement. du sifflet, que ce robinet
est bien ouvert, sans quoi ce sifflet ne commu-.
niquerait pas avec la conduite principale du
frein. automatique et, par suite, les appels- des
voyagears ne le feraicnt pas fonctionner,

On doit de méme vérifier, quand il y a des
véhicules. munis de plusieurs syst¢mes d’inter-
communication, que le¢ robinet commutatenr
est bien dans la position D. L. M.

Pendant I'essai du [rein automatique; le
visiteor qui concourt a l'essai doit porter son
attention sur les. fuites qui pourraient exister
aux conduites du sifflet des divers véhicules,
comme il le fait pour les conduites du frein:
S’il constate & I'une de ¢es conduites une fuite
de nature & compromettre lo: fonctionnement
du frein, il en prévient le Chef de service ou
son représentant qui fait retirer le véhicule
du train. .

Toutefois, sile véhicule est muni d’un robi-
net d'isolement d’intercommunication pneu-
matique ou, 4 défaut de ce robinet, d"un robi-
net commutateur permettant d’isoler lo sifflet,
le véhicule peut 2tre maintenu dans le train
sile temps de stationnement est faible. Dans
ce cas, le visiteur ferme le robinet d’isolement
ou le robinet commutateur, et appligue sur
le véhicule une étiquette de réforme « A
réformer aprés déchargement » (mod. 2303



vert), portant la mention : « Intercommunica-
tion avaride », avee l'indication de l'avarie,
¢'il a pu la rcconnaitre.

Dans le cas ou Fintercommunication se
trouve: ainsi: supprimée sur un- ou plusieurs
véhicules, le Chef de scrvice doit le signaler
briévement sur la feuille de mouvement du
matériel et sur le bulletin de traction du train,
en désignant nettement les véhicules. isolés,
afinque le Conducteur-chef puisse les surveiller-
particuliérement en. cours de route et étre
attentil aux appels qui pourraient y &tre faits.
par les portisres,

Quand il n’est fait aucune mention particu-
lidre & I'intercorhmunication sur la. feuille de
mouvement du matéricl ni sur le hulletin de
traction, le visa du Chef de service relatil a
Pessai des freins donne I'assurance que tous
les robinets d’isolement des sifflets des véhi-
cules qui en sont munis sont ouverts, et il
engage directement sur ce point la responsa-
bilité: de I'agont.qui I'a donné.

En dehors des cas de fermoture des robinets
d'isolement des sifflets, I'intercommunication
pneumatique cesse: de fonctionner sur un
véhicule et sur tous. ceux qui le suivent dans
le train quand son frein automatique est.
annulé et que cette annulation a nécessité la
fermelure des robinets d’arrét de-Ja conduite
principale. Dans ce cas, le Chef dc service ne
doit pas se contenter de noter I'annulation du
Trein sur la feuille de mouvement du matériel
et sur le bulletin de traction, il doit encorc
constater cclle de Uintercommunication qui cn
cst la conséquence. Mais il pent ¥ avoir annu-
lation dulreinfautomatique sans que 'inter-
communication cessc de fonctionner; c’est ce
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qui arrive si annulation du frein n’a néces-
sité que la fermeture des robinets d’isolement
du frein placés sous les voitures, sans que 'on
ait eu A fermer les rohinets d’arret de la con-
duite principale. L'intercommunication peut
toujours fonctionner, quand méme le frein
serait annulé, tant qne la conduite princi-
pale de ce dernier reste libre; aussi est-il
recommandé aux agents chargés de faire
I'essai des freins, de ne jamais annuler le
frein automatique d’'un ou de plusieurs véhi-
cules ni méme du train entier, par la ferme-
ture des robinels d’arrét, chaque fois que la
conduite principale est en bon état et que
I’annulation, si elle est reconnue nécessaire,
peut étre obtenue par la fermeture des ro-
binets d'isolement du frein placés sous les
voilures.

Nemplacement do la machine aa départ
cn ens d'avarle

! ¢ latlon du frein ne.

Art. 68, — Lorsque, avant le départ
d’'un train, il survient & la machine une
avarie de nature a entrainer I'annulation du
frein automatique sur le train ou méme sen-
lement sur le tender, et dans le cas ol la gare
dispose d’une machine de réserve munie des
organes du frein & air comprimé, 1’échange
des machines doit toujours &tre fait et V'essai
des [reins recommencé.

Formation da train avani le départ.

Art. 69. — Le remplissage et essai des
freins d’'un train demandent cnviron dix
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minutes; en conséquence, les garcs de for-
mation devront faire en soric que la ou les
machines soient mises en téte et le train entie-
rement attelé au moins dix minutes avant
Pheure fixée pour le départ.

8i, pour des trains de grande longueur, ce
délai est insuffisant, il sera augmenté par un
accord entre les services locaux, & moins que
Pessai puisse étre fait par doux agents visitant
chacun une moitié du train.

III. — Avis a donner lorsque le frein
continu n’agit pas sur tous les véhicules.

Avis & donner lorsque l¢ freln contina
n'ng‘it pas sur lous les véhleules,

A»rt. 0. — 11 importe que le mécanicien
et le Conductour-chef de tout train sur lequel
le frein continu est mis en service, soient trés
exactement renseignés sur les conditions dans
lesquelles ce frein exerce son action.

A cet effet, dans tous les cas ou le [rein
automatique ou modérable ne peut &tre mis
ou maintenu en service sur un ou plusieurs
véhicules, ces agents doivent en &tre préve-
nus (1). 11 convient en outre de renseigner le
mécanicien sur la cause du non fonctionne-
ment et,- si c’est le frein automatique qui
n’exerce plus son action, de Jui faire connaitre
le nombre de véhicules dont se compose le

(1) Loraque, dans un (rain remorgué par deux machines,
le frein conlinu n’est maintenu en aclivilé que par la seconde
machine et ne doit, pnr conséquent, élre employé qu'on cas
de danger imminent (arl. 63 el 103) on opéro, pour les avis
4 donner, comne si le frein conlinu étail annuld.
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train, Te nombre des Iréins montés et celui
qui devrait 1’atrepour satisfaire aux ‘prescrip-
tions des art. 101 et 102 du Réglement Général
d’Exploitation.

Ces renseignements sont donnés de la Tagon
suivante.:

10 Au Mécanioien.

a) Par le Che! de.servioe, au:moyen du bul-
letin mod. 363, si le fait se produit, soit & la
gare de formation, soit dans une gare inter-
médiaire du parcours.

b) Par le Conducteur-chef, au moyen .du
bulletin mod. 379, si le fait se produit cn
route ou dans une station, par suite d’avaries
aux véhicules ou de modification dans la
composition du train.

Le bulletin & remcttre au mécanicien peut,
par exemple, étre libellé commoe suit :

Freins en bon état sur, ..., .« A7 véhicules
Aulomalique annulé sur..... 1 —

Modérable annulé sur....... 2 -

Véhicules non freinés....... 4 groupés en queue.
ou:

Freios en bon élal sur....... 11 véhicules
Aulomatigue ampulé sur,..... 7 —

2 freins mon(és au lieu de 3 prescrits;

Ne pas dépasser la vitesse de — kilométres & I'heure.
ou :

Freins en bon état sur....... G véhicules

Véhicules non freinés. . 18 groupés en queue;
5 freins monlés. Ce nombre satisfait aux prescupuons
réglementaires.

20 Au‘:Conducteur-chef.

'a) — Par le Chiel de .service, sur la feuille
de mouvement du matériel et sur le bulletin
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de ‘traction au- moyen -d’inscriptions -som-
maires, telles que celles-ci :

Frein automatique (ou.rnodérable) d'une voiture (ou d'un
fourgon) avarid;

ou.:-

Frein automatique (ou modérable) anonlé sur — véhi-
cules en queue du Lain;

ou:

Frein automatique (ou modérable) annulé sur tout le
train pour avarie aux véhicules (ou & la machine);

oun:

Freins en bon &tat sur’S véhicules en tite, vé
non [reinés : 19.

Le Conducteur-chef doit communiquer ces -
obscrvations aux .gares limites de relais de
machines et, en général, & toutes les gares de
passage qui peuvent avoiv & couper le frain
on & modifier sa composition et, par suite, 3
refaire I'essai des freins, comme il est dit &
Lart. 114 ci-aprés, et les gares en avisent les
mécaniciens nouveaux quand il ¥y a change-
ment de machine, tant que le train a, dans sa
composition, des véhicules non soumis a -
Taction du Irein.

En outre, le Conducteur-chef reproduit ces
mémes observations sur chaque nouveau bul-
letin de traction qui Ini est remis dans les
gares limites de relais de machines. Toutefois,
si le Irein avaif été annulé pour avarie a la
machine, il ne doit plus en étre fait mention
sur le bulletin de traction dés que la machine
avariée a été remplacéc.

b) — Par le meécanicien (1) verbalement,

(1) Mécanicien de ‘tite encas de -double traclion.
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s'il 'agit d’une avarie aux organes de la
machine.

3° Aux Conduoteurs et Garde-frein.

Par l¢ Conducteur-chef, dans tous les cas
ol ces agents ont 4 ohéir aux coups de sifflet
du mécanicicn et & agir sur leur frein a vis
selon les prescriptions réglementaires, comme
si le train n’était pas muni du frein continu.

IV. — Emploi du frein et de
lintercommunication pneumatique
en cours de route.

Posltion que dolvent occuper pendant
he les roblucis des mé el
et dosy conducteurs.

Art. 24. — En marche, la poignée du
robinet du frein automatique et le volant du
robinet du frein modérable doivent toujours
étrc dans la position de marche; les robinets
de vigie des conducteurs ainsi que les robinets
de commande du frein dans les voitures
munies du frein a vis, sans guérite, doivent
rester constamment [ermés, c’est-a-dire que
leurs poignées doivent toujours &tre verti-
cales,

Défense de former 16 robinet de prise de vapear
de In pompe ¢t los robinets
de prise d'ule comprimé en cours de route.

Arr, 72. — Excepté en cas d’avarie, le
mécanicien ne doit jamais fermer, en cours
de route, ni le robinet de prise de vapeur de
la pompe, ni les robinets de prise d’air com-
primé; une infraction 3 cette régle pourrait
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occasionner de sérieux inconvénients et méme
de grands dangers; elle pourrait amener, en
eflet, des arréts intempestifs, ou bien, si ces
arréts ne se produisaicnt pas, les réservoirs
des véhicules se videraient peu & peu, par
suite des fuites et, en cas d'urgence, la pres-
sion de I’air ne serait plus sulfisantc pour [aire
fonctionner le [rein avec I'énergie voulue,

Tression en cours de rouwle.

ARrt. 73. —En marche régulidre, Ie mano-
métre de la conduite automatique doit tou-
jours indiquer une pression comprise entre
3 kilog. 1/2 et 4 kilog. 1/2. Le mécanicien doit
faire en sorte que ceitc pression ne dépasse
jamais & kilog. 1/2, surtout au moment oi il
arrive & un relais de machines; pour cela, il
doit avoir sotn de ne jamais laisser le yobinet
de manceuvre du frein automatique dans la
position de desserrage plus longtemps que ne le
prescrit la présente Instruction-Circulaire pour
les différents cas.

Arrét d'urgence au frein natomntlgue.

Anrt. 74. — Lorsque le mécanicien doit
arréter le train d™urgence et dans le plus court
délai possible, il doit, sauf dans le cas prévu
A I'art. 75, se servir du frein automatique et
-cpérer comme il est dit ci-aprés, quel que soit
le type du robinet do manauvre dont il dis-
pose, la manceuvre étant la méme avec le
robinet & régulateur d’échappement qu'avec
le robinet ordinaire :

10 Il pousse sans hésiter ot vivement la
poignée du robinet & fond de course;
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20 Si aucune des roucs de la machine
n'est [reinée, il applique la contro-vapeur a
fond de course; sila machine a tout ou partie
de ses roues [reinées, il ferme le régulateur,
9’il ne Pest déja;

3° Aprés l'arrét complet, il cesse, s'il y a
lieu, de fairc agir la contre-vapeur, et il
desserre le frein.

Arvet d’urgence nu frein modérable.

Arr. 75, — Si, lorsque le mécanicien doit
arrdter son ‘train d’urgence, le Irein auto-
matiquo cst hors de service, il opére avec le
frein modérable de la fagon suivante:

1011 visse rapidement le volant du robinet
du frein modérable et I’améne a fond de course
dans la position de serrage A bloc;

20 Si aucune des roues .de la machine n’est
freinée, il applique la contre-vapeur & fond de
course; si la machine a tout ou partie de ses
roues- freinées, il ferme le régulateur, s'il ne
Test déja;

30 Aprés I'arrét complet, il cesse, 'il y a
licu, de faire agir la contre-vapeur, ot il des-
serre le frcin.

Arxdts ordinaires. — Ralenlissements.

Are. 96, —Pour les arréts ordinaires ot
les ralentissements, le mécanicien se sert &
volonté du frein automatique ou du frein
modérable si le train eomprend au plus
18 véhicules soumis a l'action du frein con-
tinu; — si le train comprend plus de 18 véhi-
cules soumis & l'action du frein continu, le



mécanicien ne doit pas employer lc frein mo-
dérable, afin d’éviter la compression brutale
du train .due & la transmission plus lente de
P’action de ce:frein. En outre, comme le frein
modérable peut s’avarier en cours de route
sans-que rien I'indique, le mécanicien ne doit
en laire usage en aucun cas pour les arréts
aux gares dibes d’arrét général, qui sont toutes
marquées surle livret de la marche des trains
du signe F4, ni -aux gares en cul-de-sac, ni
pour les ralentissoments anx bifurcations non
munies e signaux enclenchés, ou aux ap-
proches des pilotages et des chantiers de la
vole, ni encore pour les ralentissements com-
mandés par les disques avanoés tournés a
Tareét. Le mécanicien doit toujours, dans ces
différents cas, se servir exclusivement du
frein automatique, en se conformant, pour les
arrdts dans les gares en cul-de-sac, aux pres-
criptions spéciales .de I'art. 77. .

Dans les mémes oas, si le frein automatique
est hors de -service, le mécanicien doit se
servir dufrein & vis.du tender et dela contre-
vapeur et siffler aux freins. Il ne doit pas
compter sur le frein modérable pour .obtenir
I’arrét ou le ralentissement; ccpendant, si un
arrét. immédiat est .alors urgent, il doit se
servir du frein modérable-comme il est dit &
Tart. 75,

finres en cul-do-sae,

Art. 9. — Par surcroit de précautions, &
Tapproche des garves en cul-de-sac, de méca-
nicien ne doit [aire usage du frein automa-
tique qu’aprés s'étre .assuré de son bon
fonctionnement & une distance convenable
de la gare, pour pouvoir, 5’il ade+moindre.



doute sur le fonctionnement de cet appareil,
arréter le train au point voulu avec le [rein
4 vis du tender ct la contre-vapeur.

11 doit de plus, il fait nsage du [rein auto-
matique, amortir sa vitesse assez loin du point
d’arrét pour nc pouvoir atteindre ce point
qu’en desserrant le {rein.

Pour I'arrét final, il ne doit plus compter
que sur le frein & vis du tender ct la contre-
vapeur. Cependant, si un arrét immédiat est
alors urgent, il doit se servir du frein auto-
matique.

A Tapproche des gares en cul-de-sac, les
conducteurs et garde-frein doivent se tenir
A portée des appareils d’arrét (volant ou mani-
velle ‘du frein, robinet de frein, ctc...) mis 3
leur disposition, et prendre d’eux-mémes, en
¢as de danger imminent, Pinitiative du ser-
rage en agissant sur tous les moyens d’arrdt
dont ils disposent, en ouvrant d’abord le
robinet de vigie ou le robinet de commande
du frein et, en manceuvrant immédiatement
apres, le volant ou la manivelle du frein & vis.

Arrdt ordinalre an froln antomatique.

ART. 78. — Pour_un arrét ordinaire au frein
automatique, le mécanicien procéde comme
suit :

Premier cas : Machines munies du robinet
d régulateur d’échappement.

10 Si aucune des roues de la machine n’est
freinée, il applique la conmtre-vapcur a la
3¢ division; si la machine a tout ou partie de
ses roues freinées, il ferme le régulateur, s'il
no Poast déiag
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2° 11 pousse la poignée du robinet vers la
position de serrage ordinaire, jusqu’a ce que
I"échappement dc Vair se fassc entendre asse
distincterment, et la laisse dans cette position
Jjusqu’d ce que la dépression indiquée par le
manométre de la chambre régulatrice ait
atteint un demi-kilog. faible; il raméne ensuite
la paignée du robinet dans Ja position neutre;

3° Quand.'échappement d’air de la con-
duite principale a cessé, et il est de lg plus
grande importance d'altendre ce moment pour
les trains ayant plus de 18 véhicules soumis d
Paction du frein continu, il produit, i1y alien,
une ou plusieurs légéres dépressions pour
- obtenir 'arrét au point voulu de la gare;

4° Un peu avant I'arrdt complet (ce moment
ne peut tre indiqué que par la pratique seule),
il raméne la poignée du robinet dans la posi-
tion de desserrage, ct I’y maintient trois ou
quatre sccondes, de fagon qu’a Parrét complet
les sabots ne soient plus qu’a léger frottement;
il la replace ensuite dans la position- de
marche;

Toutefois, cettc manceuvre du desserrage
avant 1'arrét ne doit &tre faite qu'aux arréts
des trains de voyageurs, et il n'y a pas lien de
la faire aux arréts des trains de messageries.
Dans ce dernier cas, dés que le train est immo-
bile, le mécanicien desserre l¢ frein en plagant
la poignée du robinet dans la position de des-
scrrage et en I’y maintenant trois ou (uatre
secondes; il Ia replace ensuite dans la position
de marche;

B° Aussitdt Parrét obtenu, il cesse, s'il y a
- lieu, de faire agir la contre-vapeur.
) £



— 74—

Deuxiéme cas : Mackines munies du robinet
ordinaire.

10 Si aucune des roues de la machine n’cst
freinée, le mécanicien appligue la contre-
vapeur 4 la 3¢ division; si la machine a tout
on partic de ses roucs freinées, il ferme lo
régulateur, s'il ne U'est déja;

20 11 poussc la poignée du robinet vers la
position & fond dc course, jusqu'i ce gue
I'échappement de I'air se fasse entendre assez
distinctement, et il la laisse dans cette posi-
tion jusqu'a cc que la dépression indiquée
par le manomsétre do la conduite principale ait
atteint un demi-kilog. faible;

30 Il raméne alors trés lentement, pour
éviter le desserrage des freins des vehicules de
téte, la poignée du robinet dans la position
neutre, puis il produit, §’il y a lien, une ou
plusieurs légdres dépressions pour. obtenir
Parrgt an point voulu de la gare;

4% Un pen avant I'arrét complet (ce moment,
ne peut étre indiqué que par la pratique
scule), il raméne la poignée du robinet dans la
position de desserrage et I’y maintient trois
oun quatre secondes de fagon qu’a I’arrét com-
plet les sabots ne soient plus qu'a léger frot-
tement; il la replace ensuite dans Ja position
de marche;

Toutefois cette manceuvre du desserrage
avant 'arrét ne doit &tre laite qu’aux arréts
des trains de voyageurs, et il n’y a pas lieu de
la faire aux arréts des trains de messageries.
Dans ce dernier cas, dés que le train est.
immobile, le mécanicien desserrc le frein en
plagant la poignée du robinet dans la position
de desserrage et en 'y maintenant trois ou
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quatre secondes; il la replace ensuite dans la
position de marche;

50 Aussitét 'arrét obtenu, il cesse, il y a
liou, de faire agir la conire-vapeur.

Ral §i au frein 1]

Ant. 79. — Pour obtenir un ralentissement
au frein automatique, le mécanicien opére
comme pour un arrét ordimaire au frein auto-
matique, sauf qu’il. raméne la poignée du
robinet & Ja position de desserrage, et Iy
maintient trois ou quatre secondes dés qu’il
a obtenu la vitesse voulue; il remet ensuite
cette poignée & la position de marche et cesse,
¢'il y a liew, de faire agir la contre-vapeur.

Arrés ordinalre na frein modérable.

Art. 80. — Pour un arrét ordinaire au frein
modérable, le mécanicien opére comme suit :

10 Si aucune des roues de la machine n’est
freinée, il applique la contre-vapewr a la
3¢ division; si la machine a tout ou partie de
ses roues freinées, il ferme le régnlateur, s'il
ne Iest déja;

20 I1visse le volant de manceuvre assez vive-
ment jusqu’a ce que le manométre de la con-
duite modérable indique une pression de
1 kilog. 1/2;

3 1l laigse agir cette pression pendant cing
ou six secondes, puis il modific I'intensité
du serrage en vissant on en dévissant le volant
pour obtoenir Parrét au point voulw, sans
toutefois dépasscr la pression de 2 lkilog.;

4° Un peu avant I'arrdt complet (cc moment
ne peut &lre indiqué que par la pratiqué
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seule), il raméne le volant dans la position de
desserrage, de maniére qu'a Parrét complet
les sabots ne soient, plus qu’a léger frotte-
meni; C

Toutclois cette manosuvre du desserrage
avant ’arrdt ne doit &tre faite qu’aux arréts
des trains de voyageurs, et il n’y a pas lieu de:
la faire aux arréts des trains de messagories.
Dans ce dernier cas, dés que le train est immo-
bile, le mécanicien desserre le frein .en dévis-
sant le volant du robinet;

o

© Aussitdt 1’arrét- obtenu, il cesse, 8'il y a
lieu, de faire agir la contrc-vapeur.

Ralentlssement nn frefn modéiable.

Anrrt. 81. — Pour obtenir un ralentissement
au [rein modérable, lc mécanicien opére comme
pour un arrét ordinaire au frcin modérable,
sauf qu’il raméne le ‘volant & la position de
marche dés qu’il a atteint la vitesse voulue; it
tesse, 8'il y a liew, de faire agir la contre-
vapeur.

" (1] A dro pour ' plol des freins
M 1 ot I '- Dlo. N

Art, 82, — Le mécanicien doit, pour les
arréts et les ralentissements prévus, éviter
d’arréter ou dc ralentir trop brusquement; il
doit commencer A serrcr assez t6t pour qu’il
n’ait & réduire la pression tout d’abord que de’
4/2 kilog., et terminer l'arrt en produisant
ensuite de trés légéres dépressions, s'il se sert
du frein automatique, ou & n’introduire dans
la conduite modérable qu’une pression de
1 kilog. 1/2 au plus, s'il emploie le frein modsé-
rable; cn général, il doit manceuvrer ses robi-
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nets doucement, soit pour.les ouvrir, soit pour
les fermer, afin d’éviter les différences de
pression dans les divers véhicules et les
secousses qui' en sont la conséquence. Ces
précautions sont particuliérement recomman-
dées Jorsqu'un train a dans sa composition
des véhicules non sownis & I'action du [rein.
11 doit en outre, dans cc cas, faire appel aux
freins des conducteurs.

Nécenshié de desserror les frelns avant Varrde
complel, dnuas le ons
d’arrét ordinalre des irnlns de voyageurs.

Art. 83. — Pour les arréts ordinaires des
trains de voyageurs, il est prescrit par les
art. 78 et 80 de mettre les robinets de ma-
neenvre dans la position corrcspondant au des-
serrage des freins, un pew avant Uarrét com-
plet; il est indispensable que ces prescriptions
solent scrupuleusement suivies, car si les
freins restaient serrés jusqu’'d Uarrét complet,
les véhicules seratent soumis d des réactions
désagréables pour les voyageurs. Les mécani-
ciens devront donc apporter la plus grande
allention dans la maneuvre des freins et opérer
exactement comme le prescrivent les articles
ci-dessus rappelés.

Emploi du frein modérable pour descendre
los penies.

Ant. 84, — Pour modérer Ja vitesse des
trains sur les pentes, le mécanicien fait usage
exclusivement du frein modérable, en opérant
ainsi :

1° Si aucune des roues de la machine n’est
froinée, il applique la contre-vapeur & Ja



3¢ division; si la machine a tout ou partie de
ses roues freinées, il ferme le régulateur;

20 11 visse assez vivement lc volant du
robinet de manceuvre jusqu’a ce que le mano-
métre de la conduite modérable indique une
pression de 1 kilog. 1/2 ct il laisse agir cette
pression pendant cing ou six sccondes;

30 11 dévisse le volant graducllement jus-
qu'a ce que la pression, s'abaissant, main-
tienuc le train a la vitesse réglementaire;

Le robinet étant disposé de telle sorte qu'il
compense automatiquement les fuites de Ia
conduite principele et des cylindres & frein, la
vitesse doit rester uniforme sur une pente
constante, sans que I'on ait & toucher au ro-
binct, si le volant est réglé convenahlement;

Si, par suite de changement de déclivité,
la vitesse varie, le mécanicien rectific en con-
séquence la position du volant : si la vitesse
augmeate, il Ic visse un peu; si elle diminue,
il le dévisse. Le mécanicien peut sc baser sur
cetté donnée’: unc pression de 1/2 kilog. dans
la conduite modérable suffit pour maintenir
a 35 kilométres & heure environ la vitesse
d’un train composé d’uni nombre quclconque
de véhicules munis du [rein continu, sur une
pente de 25 millimétres par métre;

4° Lorsque I’action du frein n’est plus néces-
saire, le mécanicien remet le volant du robinet
dans la position de marche;

5o 11 fait cesser, ¢'il y a liew, l'action de la
contre-vapeur;

A l'approche d’un tunnel en pente sur tout
son parcours,. le -mécanicien doit- régler le
volant de manceuvre du robinet, de maniére
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4 n'y retoucher que le moins possible dans la
traversée du tunnel, pendant laquelle il est
assez difficile d’apprécier les variations de
vikesse.

Arrét en cours de route pnr les conductenrs.

Av4. 85.— Lorsqu’un conductenr ou garde-
frein reconnait la nécessité d’arréter le train
d’urgence, il ouvre vivement son robinet de
vigie ou le robinet de commande du [rein en
mettant la poignée horizontile; il le maintient
ouvert jusqu'd I'arrét complet, et le reforme
aussitot Iarrét obtenu.

Arré¢ d’urgonce q d Lo méenniclon s’apergolt

quo les frolus se servent
sang qll’ll alt manceuvré les roblneis.

Awrtl. 86. — Dés que le mécanicien s’aper-
goit & ]a résistance de son train ou 4 1a baissera-
pide de'la pression indiguée par le manométre
de Ja conduite automatique, que les [reins se
serrent sans qu’il ait agi sur ses robinets, il
doit opérer immédiatément comme le pres-
«¢rit Vart. 74 pour Parrdt d’urgénce au frein
‘automatique, avec cette différence qu’aussitdt
apréy l'arrét, il met son robinet & la position
de marche sans passer par la position de des-
serrage.

Aussitot 'arrt obtenu, le mécanicien pré-
vient le Conducteur-chef qu’un arrét intem-
pestil vient de se produire, et il ouvre la prise
de vapeur de la pompe en grand, si elle ne
Iest déja.

Le Conducteur-chef se porte alors a lar-
ridre du train en examinant si aveun véhicule
ne présente d’avarie qui rende sa circulation
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dangercuse et si aucun accouplement n’est
defait.

L'arrét peut avoir été provoqueé :
soif par Pappel fail par un voyageur au

moyen du silllet d'alarme............ (Article 8T)
soil par 'ouverture d’un robinet de vigie. (drticle 88)
soit par une avarie d la conduite aufo~ i

MALIQUe, o e (Article 89)
soit par une rupture dalleluge......... (drticle 90)

Appel des voyageury nu moyen dm sifilet
d'nlarme ot arrét causé
.pox lo fonctlonpement de co sifflet.

A»rt. 82.— Sil'arrét a été provoqué par
le fonctionnement du siffiet d’alarme, le Con-
ducteurchef en est averti, au cours de la
visite, soib par le voyageur lui-méme, soit par
1o bruit du sifflet de la voiture d’on est parti-
Yappel.

Si le voyageur qui a fait appel ne se fait
pas connajtre de lui-méme, le Conducteur-
chef examine les poignées d’appel des compar-
timents : celle qui a été tirée pend au bout
d’une cbainette a une certaine distance au-
dessous de sa boite, et lui indique le compar-
timent d’ont 'on a-appelé.

Aprés avoir fait le nécessaire, suivant le
motif de I’appel, le Conducteur-chel remet les
appareils de la voiture dans leur position nor-
male, en tirant sur P'une des poignées de
conducteur, et fait taire ainsi le sifflet aver-
tisseur de cette voiture.

_Dans le cas ou I'appel fait par un voyageur
n'est pas justifié, le Conducteur-chef dresse
procés-verbal conlormément & l'art. 58 de
1'Ordonnance du 15 novembre 1846, modifiée
_par le Décret du 1°* mars 1901.
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Le Conducteur-chef termine la visite du
train et revient rapidement a la machine pour
donner les instructions utiles au mécanicien.’
Celui-ci ne doit, se remettre en marche que sur’
Pardre donné par le Conductenr-chel au moyen
du cornet. Il est possible qu'a ce moment’
‘quelques freins du train soient encore serrés;’
-quand le mécanicien s’en apercevra i la résis-
tance de son train, il devra placer la poignée
de son robinet dans la position de desserrage,
I’y maintenir trois ou quatre secondes, puis la,
remettre dans la position de marche.

Arréicausé parl'ouverture d'un robinetde vigho,
ou d’un robinet do commando dn frein d'une!
volture sans guéritc, munie du freln & vis.

A»rt. 88. —Dans le cas d’un arrét pro-
voqué par I'ouverture d’un robinet de vigie
ou d'un robinet de commande du frein d’unc
voiture munie du frein A vis, sans guérite,
le Conducteur-chef prend les mesures néces-
saires et, aprés avoir terminé la visite du train,
revient rapidement a la machine pour donner
les instructions utiles au mécanicien. Celui-ci
ne doit se remettre en marche que sur l'ordre
donné par le Conducteur-chef au moyen du
cornet. Le mécanicien opére comme il est dit
& larticle précédent, si, au moment du démar-.
rage, quelques freins du train restent serrés.

Avrét causé par une avarie & In condulte
amtomatique.

Art. 89, — 5i, au cours dela visite qu’il
fait en se rendant cn queue, Ie Conducteur-
chef n’entend pas fonctionner le sifflet d’une
voiture et ne reconnait pas de rupture d’atte-
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lage, ct si, d’autre part, il acquiert la certi-
tude que l'arrét n’a pas été provoqué par
Tun des conducteurs du train, il doil en con®
elure que la conduite automatique est avariée.

1l doit alors procéder comme il ¢st dil ci--
aprés, selon qu’il se trouve dans I'un des deux
eas suivants : | )

Premier cas. — Le irain ne doit pas ren-
contrer. de rampes égales ou supéricures d
10mm  guant daiteindre la  premiére gare
ouverte au service des signauz.

Le Conducteur-chef ne doit pas rechercher
VYavarie, mais il continue la visite du train
jusqu’a ce qu’il arrive en queue. Il agite alors
les bras de bas en haut ¢l de haut cn bas, le
jour, et, la nuit, il fait de mémc avec sa lan-
terne a feu blanc.

A cc signal, le mécanicien procéde & Ja
vidange de son train comme suit :

10 11 pousse la poignée du robinet de ma-
neeuvre du frein automatique a fond de course
¢t 'y laisse;

20 11 serre & bloc le frein modérable ct met
ainsi les réservoirs auxiliaires en communi-
cation avec I’atmosphére;

39 Au bout de¢ trois minutes envirom, il
desserre complétement le frein modérable en
ramenant le volant & la premiére position;

40 11 ferme ensuite le robinet de prise d’air
du frein automatique et raméne aussitot aprés
la poignée du robinet de manceuvre du frein
aulomatique a la position de marche.

Lorsque la vidange est terminée, le mécani-
cien donne un coup de sifflet bret; le Condue~
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teur-chef revient alors rapidement en téte do
son train en s’assurant que tous les Ireins
sont bien desserrés. Si quelques freins ne sont
pas desscrrés, il les desserre cn tirant sur les
anneaux des soupapes pour relacher le frein
jusqu’a ce que le sifflement de Iair ait cessé;
il ne doit jamajs tirer les anncaux des sou-
papes pour reldcher le frein avant que le méca-
nicien ait donné le coup de sifflet bref.

11 avise alors (art. 70) tous les conductcurs
et garde-frein que le [rein automatique est
annulé; il donne l'ordre au mécanicien de
continuer sa marche jusqu’a la premidre gare
ouverte an service des signaux, qu’il Jui dé-
signe — que le train y ait ou non un arrét
prévu — puis il donne le signal de départ au
moyen du cornet.

Le frein automatique étant annulé, le méca-
nicien conserve toujours le frein modérable a
sa disposition. Il s’en sert comme il est dit
aux art. 75, 80 et 81 pour bous les arréts ou
ralentissernents ultérieurs qu'il peut avoir a
faire, a I'cxception de ceux qui sont énumérés
& lart. 76.

Lorsque le train s’arrgte ensuite & la pre-
miére gare ouverte au service des signaux,
conformément A I'ordre donné par le Conduc-
teur-chel, le mécanicien remplit le train dés
que Parrét est obtenu. Le Conducteur-chel,
aidé du mécanicicn, visite ensuite le train pour
rechercher ’avarie. Si la gare posséde un visi-
teur, la visite est faitc par cet agent. Dés que
Pavarie cst reconnue, le visiteur, ou, & défaut,
ls mécanicien, prend les mesurcs utiles. pour
rétablir le fonctionnement du frein automa-
tique dans la mesure du possible.

Si le tuyau flexible d’un demi-accouplement
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de la conduite antomatique est rompu, le
méme agent remplace cc demi-accouplement
par le demi-accouplement arridre du véhicule
de queue. Dans le cas ot deux demi-accouple-
ments de la conduile automatique sont rom-
pus, il prend les deux demi-accouplements du
véhicule de queue, dont on annule le frein.

Si une fuite existe 4 la conduite automa-
tique, il ferme le robinet d’arrét précédant
cette fuite, et vidange complétement la
conduitc automatique de tous les véhicules
qui suivent, et successivement, leurs cylindres
4 frein, en agissant sur les soupapes pour rela-
cher le frein.

Si une fuite existe a la tuyauterie du frein
d’un véhicule, lc mécanicien ferme le robinet
d’isolement du frein de ce véhicule ct vidange
son réservoir en agissant sur la soupape pour
relacher le Irein.

Cela fait, le Chef de service de la gare ou, &
défaut, le Conducteur-chef, fait faire par le
mécanicien Pessai des freins dans les condi--
tions prescrites par I'art. 66.

A la suite de cet essai, le Chef de service ou;
& défaut, le Conducteur-chef, fait connaitre
au mécanicien les conditions dans lesquelles
se trouve le train au point de vue des freins,
el le Conducteur-chef, aprés avoir avisé, s’il y
a lieu, ses conducteurs (art. 70), donne le
signal du départ an moyen du-cornet.

Deuxidme cas. — Le train doit rencontrer
des rampes égales ou supérieures 4 1Q0mm
avant d’aiteindre la premiére gare ouverte au
serpice des signauz.

Les agents du train doivent alors chercher
& rétablir de suite le fonctionnement du frein



sur tout le train ou tout au moins sur la plus
grande partic. Ils doivent, a cet effet, sc
conformer aux prescriptions suivantes :

" Le Conducteur-chef fait tout d’abord scrrer
tous les freins'a main, si lo train se trouve dans
une partie de voie en rampe, puis il procéde,
avee le concours du mécanicien, & larecherche
de I'avarie et y remédie, si cela cst possible,
de maniére A rétablir le fonctionnement du
frein automatique sur tout le train ou tout
au moins sur le plus grand nombre possible
de véhicules.

Si lavaric me peut &tre découverte, lo
Conducteur-chef et le mécanicien procédent
comme dans le cas ou le train ne doit pas
rencontrer de rampes égales ou supérieures &
1Qmm, ’

Si, an contraire, 'avarie est reconnue, le
Conducteur-chef, aprés quiil y a été remedié,
fait faire par le mécanicien P'cssai des [reins
dans les conditions prescrites par I’art. 66.

11 fait connaitre, le cas échéant (art. 70),
an mécanicien, aux conducteurs et garde-
frein, les conditions dans lesquelles se trouve le
train au point de vue des freins, fait desserrer
les freins & main, il y alieu, et donne le signal
du départ au moyen du cornet.

Arrél causé par une rupture d’attelage.

CArt. 90, —S’il y a eu rupture d’attelage,
le mécanicien a arrété d’urgence la partie de
téte du train comme lo prescrit I'article 86,
et la partic de qucue s’est arrétée d’clle-méme
par le fonctionnement du frein automatique.

Deés qu’il a constaté e fait, le Conducteur-
chef procéde comme il est dit ci-apreés, sui-
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vant qu’il se trouve dans 'un ou dans I'autre
des deux cas considérés :

Premier cas. — Le train ne doil pus ren-
contrer de rampes égoles ou supérieures d
10mm, geant d'attetndre la premiére gare
ouverte au service des signaux. 3

Dés qu’il a reconnu la rupture d’allelage,
le Conductear-chef donne l'ordre au mécani-
cicn de vidanger le frein automatique sur la
partie attelée a la machine, commoe il est dit
3 T'art. 89, et dercfouler surladcuxiémepartie;
on refait alors les attelages sans chercher a
refaire les accouplements automatiques.

Si les demi-accouplements modérables ne
sont pas avariés, on refait les accouplements
modérables seuls et, sur I'ordre que lui donne
le Conducteur-chef en agitani les bras de
bas en haut et de haul cn bas, le jour, et la
nuit, en agilant de méme sa lanterne A feu
blane, le mécanicien vidange le frein automa-
tique sur la deuxidme partie du train. Le
Conducleur-chel g’assure qu’aucun véhicule
du train ne présente d’avaric qui rende sa cir-
culation dangereuse; cctte vérification faite,
il avise tous les conducteurs et garde-frein
que le Irein automatique est annulé, puis il
donne au mécanicien le signal du dépari au
moyen du cornet; le frein automatique est
annulé, mais le mécanicien conserve a sa dis-
position l¢ frein modérable sur tout Ic train.

Si les demi-accouplements modérables sont
avariés, on ne refait aucun accouplement; on
ouvre les soupapes pour relacher le frein de
tous les véhicules de la deuxiéme parlic du
train ¢t on desserrc ainsi les freins sur cobte
deuxidme partie. Aprés s'étre assuré que lo
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train peut &tre remis en marche sans danger,
le Conducteur-chef avise (art. 70) tous les
conducteurs et garde-frein que les [reins
continus sont annulés, puis il donne le signal
dun départ au moyen du cornet; le mécanicien
n’a plus alors A sa disposition aucun frein
continu. ’

Dans aucun cas, on ne doit ouerir les sou-
papes pour relicher le frein des véhicules de
la deyzidme partie du train, tant que Uattelage
rompu n'est pas refait, car en les ouvrant, on.
s'exposeratt 4 une dérive.

Le Conducteur-chel fait arréter le train
dans la premiére gare ouverte au service des
signaux qu’il rencontre et il le visite soigncu-
sement avee le mécanicien pour rechercher
les avaries survenues aux véhicules dont les
attelages se sont rompus; on réforme les
véhicules avariés et on les remplace s'il y a-
lieu; en font cas, on rétablit le fonctionne-
ment des freins dans la mesure du possible en
opérant ainsi qu’il suit :

Si auycun des demi-accouplements n’a 6té
avarié, on rcfait les accouplements, puis on
procéde au remplissage el & Iessai du [rein
automatique comme I'indique 1’art. 66. Quand
le train se remet en marche, le mécanicien a
toujours 4 sa disposition les dewx freins sur
tout le train.

Si les demi-accouplements automatiques
ont été seuls avariés, on procéde a Vessai du
frein automatique comme il est dib & Part. 66,
sur la premiére partie du train. Quand le
train se remct en marche, le mécanicien n’a
plus a sa disposition que le frein antomatique
-sur la premiére partic du train et le froin mo-
dérable sur tout e train.
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Si les demi-accouplements modérables ont
été seuls avariés, on refait les accouplements
automatiques, et on défail les accouplements
modérables de I'atlelage qui précéde celui
qui a éié avarié; puis le mécanicien remplit le
train et on procéde A Vessai des deux freins
comme il est dit 4 I’art. 66; seulement !'essai
du frein modérable n’est fait que sur la pre-
miére partie du train. Quand le train se remet
en marche, le mécanicicn a toujours a sa dis-
position le frein automatique sur tout le train
et Ie frein modérable sur la premiére partie.

Enfin, siles demi-accouplements modérables
et automatiques sont avariés, on laisse désac-
couplés les accouplements automatiques de
P'altelage qui s’esi rompu, on ferme les robi-
nets d’arrét correspondants et on défait les
accouplements modérables de Iattelage qui
précéde celui qui s’est rompu, On procéde
ensuite comme il est dit & I'arl. 66 pour le
remplissage du train et I’essai des deux freins,
mais sur la premiére partie du train seulement.
Quand le train se remet en marche, le mécani-
cien n’a plus A sa disposition les deux freins
que surla premiére partie du train, ’

Deuxiéme cas. — Le train doit rencontrer’
des rampes égales ou supérieures @ 10m™ goant
d'atieindre la premiére gare ouverte au service
des signauz.

Les agents du train doivent alors chercher
4 rétablir de suite le fonctionnement du frein-
sur tout le train, ou tout au moins sur la plus
grande partie. o

1Is doivent, & cet effet, se conformer aux
prescriptions suivantes :

. Dés qu’il a reconnu la rupture d’attelage,



le Conducteur-chef ferme le robinet d’arriére
de la conduite automatique du dernier véhi-
cule de la partie du train attelée & la machine,
donne l'ordre au mécanicien de desserrer le
frein sur cette partie du train et de refouler
sur la deuxiéme partie. Il fait serrer tous les
freins & main, si le train sc trouve sur une
partie de voie cn rampe, fait refaire les atte-
lages aprés s’&tre assuré qu’ancun véhicule
ne présente d’avarie rendant sa circulation
dangereusc et fait refaire les ‘accouplements
automatigues et modérables, s'ils sont en bon
‘état, en ayant soin de rouvrir le robinet d’ar-
-ridre de la conduite qui a été fermé précédem-
ment.

Le Conducteur-chef fait faire, par Ie méca-
nicien, l'essai des freins dans les conditions
prescrites par I’art. 66.

Siles accouplements de I'un ou I'autre frein
sont avariés, le Conducteur-chel opére commu
il est dit aux trois derniers paragraphes du-
premier cas du présent article pour la limita-
tion de la partie du train sur laquelle les freins
continus pourront &tre employés.

Aprés avoir fait connaitre, le cas échéant
(art. 70), au mécanicien, aux conducteurs et
garde-frein, les conditions dans lesquelles se
trouve le train au point de vue des Ireins, le
Conducteur-chef fait desserrer les freins a
main, §'il y aliew, et donne le signal du départ
au moyen du cornet.

ré 11 G dl d un frein

ne foncilonne (ue sur une partic du ftraln.
Arr: 91. — Quand le mécanicien se sert

dun frein qui fonctionnc sur la premiére
partie du train seulement, il doit tenir grand
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comple de cette circonstance dans les arréts
et ralentissements & faire cnsuite : il doit
serrer progressivement et longtemps d’avance,
afin d’éviter les réactions brusques qui résul-
teraicnt de 1’arrét rapide d’un {rain dont tous
{es vchicules ne scraient pas soumis A I'action
du froin continu.

N N
Couverdure da iraln par U'nrridre.

Art, D2, — Dans ious les cas d'arrél, en
pleine voie ou en gare, dont il vient d’étre ques-
tior, il est bicn entendu que toules les prescrip-
tions du Réglement Général &’ Exploitation, des
Circulaires, Ordres de Service, elc., relatives d
la couverture des trains, doivent étre rigoureu-
sement sutvies.

Avaric aux (uyaux de prise d’air gomprimé.

A»rt. 93, — Si, en cours de route, une
~ruplure ou unc avarie se produit & I'un dps
tuyaux de prise d’air comprimé faisant com-
muniquer les conduiles principales avee le
réservoir de la machine, le mécanicien doit
fermer le robinel de prise d’air correspondant,.
11 n’a plus, dés lors, 4 sa disposition que le frein
dont e robinet de prise d’air esl resté ouvert.
Si ¢’est le tuyau de prise d’air de la conduite
automatique qui est avarié, le mécanicicn doit
annuler le frein automatique, car s'il ne le
faisait pas, les freins pourraient se serrer sur
un ou plusieurs véhicules. Pour cela, il arréte
d’abord le train & Paide du frein automatique
comme il est dit 4 Part. 78, puis il annule ce
frein en opérani comme il est dit a 'art. 89;
lorsque cetle opération est terminée, il en pré-
vient le Conducteur-chef qui, 4 son tour, avise
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tous les conducteurs et garde-frein que le
frein automatique est annulé, et donne le signal
du départ au moyen du cornet aussitét que
le train peut gc remettre en marche; le mécani-
cien n’a plus alors A sa disposition quele [rein
modérable sur tout le train,

Avarle & Ia pompe ou au tuyau de refoulemont
de I'alr comprimé.

Si, en cours de route, une avarie sarvient &
la pompe de maniére & I'empédcher de fonc-
tionner, ou au tuyau de refoulement de Iair
comprimé, le mécanicien s’arréte et annule les
[reins; il ferme le robinel de prise de vapeur
ot les robinets de prise d’air, puis il avise le
Conducteur-chef, qui opére comrne il est dit
ci-dessus,

lln||‘1lnl des freins ordinanlres lorsgque tous les
véhicules d’'un train ne sont pns sommds i
Y'action du frein auwlomatigue.

Avrt. D4. — Les conducteurs et garde-
frein doivent, dans tous les cas, obéir aux
coups de silflet du mécanicien et agir sur leurs
volants ou manivelles de (reins selon les pres-
criptions réglementaires quand ils montent
des vehicules sur lesquels lo froin continu ne
fonctionne pas.

IIs doivent, en outre, agir d’cux-mémes sur
leurs volants ou manivelles de freins aux
abords des points ol le train doit s’arréter ou
ralentir.

Les dispositions qui précédent doivent éga-
lement &tre obscrvées lorsque, dans un train
remorqué par deux machines, le [rein continu
n’est maintenu en activité que par la scconde
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machine et ne doit par conséquent &tre em-
ployé qu’en cas de danger imminent (art. 63
ct 106).

Avarle an frein aultomatigue.

Art. B5. — Toutes les fois que le frein
automatique ne peut 8tre mis ou maintenu en
service sur'les deux tiers au moins des véhi-
cules, on doit procéder de la fagon suivante :

Si la partie du train non soumise & I’action
du frein conlinu satisfait, au point de vue du
nombre ot de la position des [reins montés, aux
conditions des art. 101, 102 et 106 du Régle-
ment Général d’Exploitation, I'agent qui doit
donner les avis prescrits par 'art. 70 indique,
sur le bulletin du mécanicien, en so reportant
aux indications de la colonne 2 du tableau de
Part. 101 précité, la vitesse maximum qui ne
doit pas étre dépasséc, chaque fois que cette
vitesse maximum est inféricure aux limites
fixées par l'art. 160 du Réglement Général
d’Exploitation.

Si,"dans cette partie de train, les conditions
des art. 101, 102 et 106 précités ne sont pas
remplies, la vitesse du train doit &tre réduite
jusqu’'a ce que l'on atteigne la gare ou Ie
Conducteur-chef pourra prendre le ou les
conducteurs qui lui manquent. Cette vitesse
réduite est déterminée de maniére A satisfaire,
si ¢’est possible, aux prescriptions des dits
art. 101 et 102. Sila chose n’est pas possible,
le mécanicien doit marcher avec prudence,
c’est-a-dire & une vitesse modérée telle qu’il
puisse toujours s’arréter dans la portion de
voie en vue il se présente un obstacle ou un
signal. Dans tous lcs cas, la vitessc réduite ou
la prescription de marche prudente doit &tre
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ingerite sur le bulletin remis au mécanicien
(art. 70).

Dans tous les cas ol le mécanicicn est pré-
venu quec I'am ou autre des freins, automa-
tique ou modérable, ne fonctionne pas sur un
ou plusieurs véhicules, il doit tenir grand
compte de cette circonstance pour régler sa
marche sur les pentes ¢t pour se préparer aux
ralentissements ¢t aux arréts.

Quand i est prévenu, cn outre, que les
véhicules non soumis a I'action du frein con-
tinu ‘ne contiennent pas le nombre de freins
montés prescrit par les art. 101 et 102 du
Régloment Général d’Exploitation et que, par
application de I'art. 94 qui précéde, les
conducteurs doivent obéir & ses appels aux
freins, il doit tenir grand compte, non seule-
ment de ce que I'action du {rein continu sur
le train s¢ trouve réduite, mais encore de ce
que celle des freins montés I’est également.

B

Avarvie & la machlne né [ i ion

da feein nutomaligue.
Remplacement par In machine de réserve.

Arr. 96. — Quand le frein automatique
est annulé sur le train par suite d’avarie a
la machine, cellc-ci doit en régle générale &lre
remplacée 4 la premiére gare de secours dis-
posant d’unc machine munie des organes du
frein & air comprimé.

" A cet effot, le mécanicien doit d’office arvéter
son train A cette gare, méme dans le cas ou il
n'y aurait pas d’arrét prévu.

Toutelols, si cette machine peut encore, en
ce qui concerne le frein & air comprimé, jouer
le réle d’un véhicule ordinaire, et qu’on ait
avantage, pour diminuer le retard, a utiliser
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sa puissance motrice conjoiritenient avec celle
de la machine de réserve, l¢ train doit étre
remorqué en double traction, machine de
réserve cn téte.

| ] ¢ dune hine u le du frein
a afr comprimé
par une mochine non munle de ec freln.

Ant. 97. — Si, en cours de route, une
machine munie du frein A air comprimé est
remplacée par unc autre non munie de ce
frein, le mécanicien de la machine munie du
frein & air doit en 8tre prévenu A son arrivée
avant de quitter son train; il opére alors la
vidange des réservoirs auxiliaires en procé-
dant comme il est dit & Part. 89 ci-dessus.

Non dessorrage d'un oun de plusiocurs freins.

Aart. 8. — Ala suite d'un arrét en gare,
si les freins d’un ou de plusieurs véhicules
restent serrés, bien que le mécanicien diiment
prévenn ait ramené, & une ou deux reprises
et en l'y laissant trois ou quatre secondes au
plus chaque fois, son robinet & la position de
remplissage, on ouvre les soupapes pour rela-
cher le frein de cc ou ces véhicules jusqu’a
ochappement complet de I'air, puis on pro-
cdde & I'essai des freins dams les conditions
prescrites par 1ar(. 66.

Avis i donner aux visitonrs
por le méeanicien et le Coud hof
n Incident,

Art. 9. — Lorsque le frein conbinn a
donné lien & un serrage intempestif en cours
de route, ou qu’an cours des essais prescrits
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par les art. 89, 90 et 98 le frein d'un ou de
plusicurs véhicules n’a pag fonctionné nor-
malement, le méeanicien ¢l le Conducteur-chef
doivent toujours aviser du fait le visiteur de
service dans la premiére gare on lc train a un
arr8l prévu.

Pour [aciliter I'exécution dc cettc mesure
les visiteurs doivent toujours, au moment de
Tarrivée des trains en gare, se trouver & proxi-
mité du point d’arrét de la machine et, deés
Tarrét obtenu, se renscigner auprés du méca-
nicicn et du Conductenr-chef.

Le cas échéant, le visiteur fait procéder a
un nouvel essai des freins dans les conditions
prescrites par 'art. 66 et reléve les renseigne-
ments prévus & I'art. 114, pour les véhicules
ayant provoqué un incident.

Malntion d'un exeds de 3 kilog. entro ln pression
de E'anlr damns e réservolr primcipal et la
pression de U'nly dans In condui(o principale

nndomatlgue.

uwm dons In chandid¢re

Presslon m
de la maschine.

Anr. 100. — L’excés de 3 kilogrammes de
la pregsion d’air comprimé du réservoir prin-
cipal de la machine sur celle de la conduite
principale du frein automatique doit toujoars
8tre maintenu par le mécanicicn, afin d’éviter
les serrages intempestils en cours de route.

Pour cela le mécanicien doit :

1° Ne pas provoquer un abaissement de
pression trop grand dans le réservoir princi-
pal de la machine, comte cela arrive lorsqu’on
se sert plusieurs fois de snite du frein modé-
rable, surtout avee un long train;
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2° Ne mettre son robinet automatique dans
Ja position de desserrage que le temps stricte-
ment nécessaire au desserrage;

3° Ne jamais laisser tomber la pression dans
lIa chaudiére au-dessous de 8 kilogrammes,
méme au moment de Parrivée.

Nivean de I'can dans In choudliére.’

ArT. 101. — Le mécanicien doit toujours
maintenir ¢ niveau de I'eau dans la chaudiére
dans les conditions prescrites par les art. 7 et
8 de I'Instruction n® 846, afin d’éviter que le
ciel du foyer se découvre pendant un arrét
brusque.

Ropport du Conduel chel sux les lncid
do ro "

Art. #O2. — Les conducteurs doivent
observer fréquemment leur manométre cn
cours de route, et prendre note de la pression
qu’il indique toutes les lois qu’elle tombe au-
dessous de 3 kilog. et qu’elle reste un certain
temps sans sc relever au-dessus de ce chifire.

Le Conducteur-che! signale sur le journal et
sur le bulletin de traction du train tous ces
abaisscments de pression, ainsi que tous les
incidents de route survenus & cause du frein
ou du fonctionnement irrégulier de 'intercom-
munidation pneumatique, en indiquant :

L’heure,

Le point kilométrique,

Les numéros des véhicules auxquels est
survenu l'incident,

Los circonstances et les causes de I'incident,

‘Les temps perdus, rctards et eutres consé-
quences.
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el X "
Rapp P dos 1

de VExplolintion.

Les Inspecteurs de I’Exploitation font, s'il
y a lieu, un complément d’instruction au sujet
de chaque incident, puis ils dressent un rapport
spécial qui est transmis par la voic hiérarchique
& I'Ingénieur en chef de I'Exploitation.

V. — Prescriptions spéciales auy
trains légers.

Preacriptioas spécinles aux (ralns légers.

Art. 403, —Lorsquéeles Ordres de service
en vigueur prescrivent la mise en service du
{rein continu sur un train léger, les gares
n’ont pas la faculté de former ce train dans
les conditions du 3° de I’art. 100 du Réglement
Général d’Exploitation. Elles ne peuvent
qu’user, et seulement si elles ne peuvent faire
autrement, de la latitude conférée par le 2°
du dit art. 100, en introduisant, dans la com-
position de ce train, au maximum, deux véhi-
cules non munis du frein continu,

Mais sile nombre des véhicules non munis du
frein continu est supérieur & deux, ou bien
s’il dépasse le tiers du nombre total des
véhicules du train, le troisiéme alinéa de ce
20 spécifie qu’il faut agir comme si aucun des
véhicules du train n’était muni du frein continu
et appliquer en conséquence les rogles du 3° de
Tart. 100. Toutefois, il ne s'ensuit pas que le
frein continu doive éire systématiquement annulé
sur tout le train; il convient, au contraire, de
le faire fonctionner en suivant toutes les pres-

5
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criptions de la présente Instruction-Circu-
laire, sur toute la partic du train composée
de oéhicules agencés d cet effet, de maniére d.
profiter de cet élément de sécurité si important..

On opérera de méme quand une avarie,
reconnue & I'essai des freins ou survenue en
cours de route, entrainera I'annulation du
frein continu sur une partie seulement du
train.

VI. — Prescriptions spéciales
aux trains remorqués en téte par deux
machines.

Le mécanicien dc tétc esl chargé
de la maneccavre du frela,

_ Anr. 104. — Quand un train surlequcl fonc-
Lionne le frein continu est remorqué en téte
par deux machines, ¢’est le-mécanicicn de téte
qui est seul chargé de la manceuvre du frein.
La deuxidme machine joue lo rdle dun
.véhicule ordinaire et ses différcnts robinets.
doivent occuper les positions définies &
Tart. 64. Toutefois le deuxiéme mécanicien
doit faire usage de la contrc-vapeur en méme
temps que le premicr, dans les conditions
indiquées aux art. 74, 75, 78 a 81 et 84.

Arrét d’'urgeance par lo sccond mécanicien.

"Arr. 105. — Quand le second mécanicion
reconnait la nécessité d’arréter le train d'ur-
gence et dans le plus court délai possible, il
doit, tout en silflant aux freins, se servir du
‘frein automatique et opérer comme la prescrit
- Part. 74 sauf, qu’aprés avoir placé son robinet
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" dans la position de desserrage, il le maintient.
dans cette position.

Dans ce cas, le mécanicien .de tété opére
comme il est dit a T'art. 86.

Avarie aux organes de freln do In machine
de téte.

Art. 406, — Si, en cours do route, il se
produit aux organes de la machine de téte
une avarie entrainant l'annulation de l'un
des deux freins ou de tous les deux, le mécani-
cien procdde comme il est dit & I'art. 93 pour
le cas d’up train remorqué par une scule ma-
chine.

Toutefois, dans le cas ou 1’avarie de la ma-
chine de téte entraine I'annulation du frein
automatique sur cette machine, si ce frein
peut encore fonctionmer sur la seconde ma-
chine et sur le train, il doit 8tre maintenu en
activité au moyen des appareils de Ia seconde
machine, afin de permettre ’arrét rapide en
cas de rupture d’attelage ou de danger immi-
nent. Mais en dehors du cas de danger immi-
nent, le second mécanicien ne doit pas se sereir
du frein continu; il doit laisser la direction
du train an mécanicien de téte, et celui-ci ne
doit compter, pour régler la vitesse et pour
faire les arréts ordinaires, que sur le frein mo-
dérable, ¢’il I'a encore 4 sa disposition oy, sinon,
sur la contre-vapeur des deux machines et sur
les freins montés.

Dans le cas ou le frein automatique est
ainsi maintenu en activité, mais sans qu'on
puisse s’en servir pour la conduite du train,
le mécanicien de téte doit en prévenir le Con-
dacteur-chel qui, & son tour, en avise tous

"les conducteurs et garde-frein, en leur di-
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sant que le frein automatique ne fonctionne

- plus sur la machine de téte et que l'on doit
opérer comme s'il était annulé sur tout le
tirain. Dés lors, les conducteurs ont & sc con-
former au dernier alinéa de 'art. 94 et, de
son ¢6té, le Conducteur-chel prend, s'il y a
lieu, les mesures prescrites par lart. 95.
Enfin, la machine avariée doit &tre remplacée
& la premiére gare ot ce remplaccment est
possible, conformément & I'art. 107.

Arréd & In premlére gure de srcours.

A»rt. 40%. — Quand le{rein automatique
est annulé sur le train par suite d’avarie & la.
machine - de téte, le mécanicien de cette
machine doit d’office arréter le train & la pre-
midre gare de sccours disposant d’une ma-
chine munie des organés du frein & air com-
primé, alors méme qu’il n’y aurait pas d’arrét
prévu.

Si la machine avariée peut encore, en ce
qui concerne le [rein & air comprimé, jouer le
role d’un véhicule ordinaire, elle peut conti-
nuer avec le train, mais comme deuxiémec
machine et non en téte. Dans lo cas contraire,
elle doit étre retirée du train et remplacée par
la machine de-réserve, & moins que la dcuxidme
machine ne soit assez puissante pour remor-
quer seule le train, )

Le mécanicien de la machine avariée doit
toujours . renseigner le Conducteur-chef du
train sur la situation et ce dernier s’entend en.
conséquence avec le Chef de gare.

Essal des freins.

A»rt, 408. — Quand la machine de téte
quitte le train et, en général, dans tousles cas ot
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I'on touche aux accouplements des conduites
du frein entre le tender de t8te et la seconde
machine, il est procédé & un nouvel essai des
freins sur le fourgon de tdte.

Toutefois, quand la manceuvré a consisté
seulement a décrocher la machine de tate, il
suffit de faire I'essai du frein modérable seul,
4 l'exclusion de I'essai du frein automatique.

VII. — Prescriptions spéciales aux ma-
chines munies des organes du frein
continu remorquant des trains non
compris dans la catégorie de ceux sur
lesquels fonctionne le frein continu.

“Tralns gqul ne sont pas désigués commo devant

&ire actlonnés par le frein & alr comprimé ot
sont remorqués par des machines munies
da frein.

Art. 109. — Les mécanicicens conduisant
des trains qui ne sont pas désignés comme
devant &tre actionnés par le frein continn,
-doivent toujours avoir leurs réservoirs princi-
paux sous pression. Ils sont autorisés a se
servir du frein a air comprimé de leur tender
et de leur machine si elle est agencée, mais il
leur est formellement interdit,” d’accoupler
les tates d’accouplement des conduites des
véhicules suivants qui pourraient étre munis de
ce frein, parce qu'il n’est pas prudent do
compter sur un [rein continu quand on n’a
pas fait, au départ, les essais prescrits par
I'art. 66, et parce qu'on ne procéde, bien
entendu, & ces essais que sur les trains spé-
clalement désignés par 1'Ordre de service
rappelé a l'art. 51.
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Il est prescrit aux Chefs de gare et aux
Conducteurs-chefs de s’opposer de la fagon la
plus. absolue & I'accouplement des conduites
du frein dans les trains qui ne sont pas
désignés comme devant étre actionnés par le
frein continu.

VIII. — Goupure et déformation des
trains dans les gares.

Coupare d’'un (rain. — Chang (de b
Addition on retrait de véhicules.

- Aad. 440. — Lorsque dans une gare de
passage, un-train doit changer de machine
ou 8tre simplement coupé sans &tre déformé
en grand, pour ajouter ou retirer un ou plu-
sieurs véhicules, par exemple, il n’est pas utile
de le vider au préalable; on se contente de
défaire les attelages nécessaires, en opérant
comme il est dit & I'art. 49.

Il cst indispensable de bicn fermer les
robinets d’arrét avant de désaccoupler les
tétes d’accouplement des conduites automa-
tiques, sans quoi on serrerait les freins sur
tout le train.

Mais il ne faut fermcr Ies robinets .d’arrét
et désaccoupler les tdtes d’accouplement
des conduites automatiques et modérables
qu’au moment de défaire les attelages, parce
que si on les fermait ou si on désaccouplait
auparavant, et quel’on vint alors & commander
une mancsuvre au mécanicien, celui-ci n’au-
rait pas & sa disposition tous les freins sur
lesquels il scrait on droit de compter. 1l
n’auraitque ceux des véhiculesplacés & Favant
de linterruption dans les conduites du {rein.
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‘Essal des frolns de (oud (ratn gul a &6 coupd
ou qul a yubi
des chang 3 dens sn P

Awt. 444, — Toutes les fois qu'on a di
toucher aux attclages dwn train pour un
motif quelconque, on doit procéder a I’essai
-des [reins comme il-est dit A I'art. 66. Toute-
fois, il n’est pas nécessaire de faire cet essai
sur tout le train, mais on doit dans tous les
cas le faire au moins sur le dernier véhicule.
Cet cssai sera suffisant si aucun véhicule n’a
6t6. ajoutéd au train.

Si-Fon a ajouté au train un ou plusieurs
véhicules, Vessai doit 8tre fait, en outre, sur
tous ces véhicules, & I'exception de-ceux qui
proviennent d'un train de correspondance
muni Ini-méme du frein 4 air comprimé.

Le mécanicien, qui doit étre prévenu de
Tadjonction de véhicules a son train, les
remplit avant lc commencement de Iessai,
en opérant & ce sujet comme le presoritl’art. 66.
Toutefois la pression de remplissage, au lieu
d’étre de 3 kilog. 250, dcvra &tre la méme
que celle existant dans la conduite principale
avant Padjonotion des véhicules. Le méca-
nicien saura que le remplissage est bien fait
lorsque les freins de son tender et de sa ma-
chine, s’il y a lieu, seront desserrés.

Le remplissage doit &tre fait alors méme
que les véhicules ajoutés proviemnent d’un
train freiné; il ne doit pas étre lait si 'on
n’a ajouté au train aucun véhicule nouveau
ou si 'on cn a retiré un ou plusieurs.

11 cst bien entendu que si le Conducteur-
chef a, ainsi que le prescrit art. 70, avisé
la gare que des véhicules ont le {rein automa-
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tiqgue annulé ou le frein modérable avarié,
il 'y a pas lieu de relaire 1’essai de ces freins
sur ces véhicules.

Dans les gares ou il n’y a pas de visiteur,
le visiteur est remplacé, pour l'essai des
freins, par un atteleur spécialement désigné
4 cet effct par le Chef de gare.

Quand D'essai ‘est terming, le Chef de ser-
vice appose son visa sur la feuille de mouve-
ment du matériel et sur le bulletin de traction
-du train, ainsi qu’il est dit & I’art. 66. Ce visa
esi obligatoire et engage directement la respon-
sabilité de lagent qui U'a apposé. Le Conducteur-
chef ne doit pas donner le signal du départ
ant que ce visa ne lui a pas élé donné.

Vidaupgoe des trains & déformer.

Ast. £42. — Lorsqu'un train arrive dans
-une gare au dela de laquelle il ne continue pas,
ou dans laquelle il doit &tre déformé en grand,
-ce dont le mécanicien doit &tre prévenu dés
Tarrivée, cet agent doit vider les réservoirs
des véhicules aussitot aprés I'arrét; pour ccla,
il opére exactement comme il est dit aux 1°,
20 et 30 de I’art. 89.

Cette précaution est indispensable; si elle
n’était pas prise, les freins pourraient se serrcr
d’eux-mémes pendant le stationnement des
véhicules, et 'on ne pourraib les manoeuvrer
sans vider les réservoirs au préalable, ainsi
qu’il est dit & I'art. 42.

Lorsque les conduites de [rcin sont désac-
couplées entre le train et le tender, le méca-
nicien raméne la poignée du robinet automa-
tique & la position de marche.

Par exception, les trains ne sont vidangés
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ea gare de Paris quc sur la demande de la gare,
sanf toutefois les trains garés & Rambouillet,
qui sont vidangés d’officc par les mécanicicns
dés que lc garage est terminé.

1X. — Rentrée de la machine au dépdt..

Arcrlde la pompe i olr comprimé.

Ant. 113. — Le mécanicicn ne doit arréter
sa pompe A air comprimé qu’unc fois le remi-
sage de sa machine terminé.

Rapport du mécanleien sur les Incidents
de marche,

Ant. 114, — Le mécanicien doit, a son
arrivée au dépdt, signaler, sur le livre de rap-
ports, tous les incidents de marche survenus.
4 cause du frein ou du fonctionnement irrégu-
lier de I'intercommunication pncumatique, en
indiquant :

Le numéro et la date officielle du train,

Le numéro de la machine,

Le nom du mécanicien,

La composition du train,

Le point kilométrique,

L’heure,

Les numéros des véhicules auxquels est
survenu lincident, I'cstampille de leur der-
nier levage et la date de la derniére revi-
sion ou du dernier graissage de I'organc cause
de l'incident,

Les circonstances et les causes de linci-
dent,

Les temps perdus, retards et autres con-
séquences.



— 106 —

Rapporis spéctanx des Chefs do dépde
et des Ingénlcurs de Tractlon. )

"AmT. 115. — Le Chef de dépdt fait, &'l y
a lieu, un complément d’'instruclion au sujet-
de chaque incident, puis il dresse un rapport.
spécial qui est transmis & I’Ingénieur de
Traction. Les rapports des Chefs de dépét
sont complétés, s’il y a lieu, par les Ingénieurs.
de Traction et transmis & I'Ingénieur cn chef
de la Traction. L’'Ingénieur en chef de la
Traction porte 4 la connaissance de I'Ingénieur
en chef du Matériel et de la Traction les inci-
dents qu’il lui parait utile de signaler.

Visilte des organcs du frein.

Anr. 116. — Aprés sa rentrée au dépét,
le mécanicien- doit faire la visite des organes.
du Irein de sa machine et de son tender, et
s’assurer notamment qu'aucunc fuite n’existe
aux réservoirs et aux conduites d’air com-
primé. Il a da de plus constater en route, aux.
indications de ses manométres, quand le
robinet de manceuvre du frein automatique:
est & la position de marche, si'la soupape
d’alimentation de ce robinet établit bien
I’excés de 3 kilogrammes qui doit exister entre-
Ia pression du réservoir principal et celle de-
la conduite automatique. 1l inscrit, 'l y a
lien, sur le registre du dép6t, les indications.
nécessaires pour les réparations & effectuer,
et demande, en temps utile, le réglage des.
sabots de frein.

Puarge du réscrvolr principal de Ia poche

de vidange et de la triple valve.

Art. 117. — Le mécanicien doit purger
sous pression tous les jours le réservoir prin-
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cipal placé sur sa machine; il doit, dans tous
les cas, effectuer cette purge lorsqu’il rentre-
4 son dépbt d’attache pour y bénéficier d'un
grand repos. -

Chaquo fois que la pompe & air est remise:
en marche aprés un arrét prolongé, notam-
ment aprés I'arrét pour lavage ou réparation
de la machine, les robinets de purge doivent.
&irc laissés ouverts pendant dix minutes aprés
la mise en marche de la pompe pour permettre
de renouveler tout 1’air du réservoir.

La poche de la triple valve et les réservoirs
auxiliaires ou secondaires des machines ouw
tenders doivent étre purgés une fois par mois,
et la poche de vidange du tender au moins
une fois tous les quinze jours.

Vislte e¢ neltoyage dou séparalenrs.

Arr. 118. — Le séparateur formant poche
de vidange de la conduite de refoulement de
Tair aun réservoir de la machine doit étre visité
et nettoy¢ au moins tous les quinze jours.

Graissage des cyllndres & frein dos machines
et des {enders.

Ant, 119. — Le dépst doit graisser les
cylindres & [rein des machines et des tenders
au moins une fois par mois; il emploie & cet
effet un mélange d’huile dec colza (4 parties) et
de suif fondu (1 partie).

Unbouchon vissé, placé lapartie supérieure,
permet d’introduire la matiére lubrifianite dans
le cylindre, & I'aide d’une seringue.
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Mesures d’exécation.

Anr. 120. — La présente Instruction-Cir-
culaire annule et remplace, a partir du
er féyrier 1916, les Imstructions n°t 709,
777, 829 et 849 du Matériel ct de la Traction.
et les Circulaires n°® 24 (1900) édition de
1907, 21 (1910), 18 (1912) et 3 (1913) de I'Ex-
ploitation (Scrvice des Gares et des Trains).

L’Ingénieur en Chef du Matériel, 'Ingénieur
en Chef de la Traction et les Inspecteurs.
principaux de VExploitation sont chargés,
chacun en ce qui le concerne :

10 De porter la présente Instruction-Circu-
laire 4 la connaissance de ceux de leurs agents
qui peuvent avoir 4 exécuter ou a la faire
exécuter;

20 De veiller & son exécution.

Paris, le b novembre 1915,

L'Ingénieur en Chef L’ Ingénieur en Chef
du Matériel et de la Traclion, de UEzploitation,

MARECHAL. M. MARGOT.

9919, — Lib.-lmp. véunles, 7, ruc Saint-Benoit, Paris.
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