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INTRODUCTION
L'Angleterre possède en ce moment 2.780 milles^ ou 4-395 kilomètres, de chemins defer exploités. La dépense totale de leur établissement s'est élevée jusqu'ici à 81.571.657 livres sterling, ou 2.039.291 «4^5 francs y dont le revenu brut dépassera cette année 200 millions.
Si Ton fait en outre le calcul des lignes en construction, et de celles nouvellement autorisées par actes du parlement, sans tenir compte des projets réservés pour les sessions avenir, on n'est pas fort éloigné ae la vérité en avançant que la somme totale dépensée d'ici à quatre ou cinq ans, pour la construction des chemins de fer sur le sol de la Grande-Bretagne, sera d'environ 3oo millions de livres sterling, ou 7 milliards et demi de francs. Alors l'Angleterre possédera 16.000 kilomètres de chemins de fer, c'est-à-dire autant que l'Amérique du Nord, dont la superficie est huit fois plus grande , en possède en ce moment, et trois ois plus que la France , à superficie presque
double de celle de l'Angleterre ^ n'en possédera lorsque son réseau, dont plus des deux tiers restent à faire, sera exécuté tel qu'on entend l'établir.
Les lignes de chemins de fer, ai-je dit plus haut , rapportent en ce moment en Angleterre sur le pied de plus de 200 millions de recette brute par année ; cela équivaut à un revenu moyen et net de plus de 6 p. 0/0, et explique aisément F engouement du public anglais en leur faveur, engouement qui dans ces temps de crise occupe 3oo.ooo hommes , tant pour l'exploitation des lignes établies que pour la construction des lignes nouvelles. On cessera d'ailleurs de s'étonner du chijŒre prodigieux des sommes dépensées ou à dépenser par nos voisins pour ces voies merveilleuses de communication , si l'on réfléchit qu'en la seule année 18149 avec des ressources moindres qu'aujourd'hui, l'Angleterre, déjà grevée d'une dette énorme, a su trouver deux milliards de francs pour ses dépenses de guerre.
C'est par les efforts et le génie de l'industrie privée que le Royaume-Uni aura été couvert , en moins d'un quart de siècle, d'un réseau complet de chemins de fer. C'est par la science pratique de l'industrie privée que l'exploitation de ces lignes aura été amenée à un grand degré de perfection et de simplicité.
Ce qui distingue , en général , les affaires en Angleterre, sans parler de leur hardiesse et de leur étendue , c'est leur simplicité. C'est aussi par là que se distinguent les rouages de l'exploitation des lignes lés plus importantes de ce pays.
Ayant eu l'occasion de visiter, à diverses reprises, les principaux chemins anglais, j'ai re-^ cueilli quelques notes particulières sur la manière
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dont y sont conduites les diverses branches du service de Texploitation en générri.
Sur Favis de quelques amis à qui j'ai communiqué des documents réunis non sans peine, j'ai pris le parti de les publier <$ans aucune pré^ tention; j'ai seulement l'espérance de fournir quelques données aux personnes qui s'occupent d'exploitation de chemins de fer.
En présentant donc ces notes , je compte sur l'indulgence de ceux qui , voulant bien prendre la peine de les parcourir, trouveront sans doute que j'aurais dû m'efforcer davantage de rattacher entre eux, par des transitions mieux ménagées, les divers sujets que je traite : je les présente tels que j'ai pu les observer, avec des lacunes inévitables , résultat d'un défaut de temps suffisant.
Je ne saurais terminer ces lignes d'introduction sans renouveler l'expression de ma reconnaissance à l'égard des hommes distingués qui ont bien voulu , en Angleterre , me consacrer un temps pré* cieux pour -m'aider de leurs conseils et mettre à ma disposition les lumières de leur expérience consommée.
Paris, avril 1847.
CHAPITRE PREMIER
Division des ser- ^^ Angleterre, rexploitation complète d'un
▼ices sur les che- chemin de fer comprend au moins cinq srandes mins de fer an- i* • • ^ . «. . ^ * ^
giais. divisions bien distinctes :
I* Service à grande vitesse ;
2"* Service à petite vitesse ;
3** Traction ;
4'' Travaux^ maintien de la voie et des stations.
S"" Finances, comptabilité générale, économat, contrôle.
En tête de la hiérarchie se trouve placé le secrétaire qui est Torgane des directeurs et veille à ce que leurs décisions soient exécutées par chaque chef de division. Suivant les chemins, les attribu* lions de chaque chef de division, et même du secrétaire, varient plus ou moins. En général , sur les grandes lignes, le chef de chaque service a une grande liberté d'action, mais aussi il en porte la responsabilité. Il a une grande latitude pour le choix, l'avancement ou le renvoi de ses employés; de là résulte beaucoup de fermeté dans la discipline, de simplicité dans les rapports hiérarchiques^ et une action prompte dans le service.
GomitédaLon- Sur le Lonaon and Birmingham railwajr ^ le gJJ^^J'i^JJJ^" nombre ^^^ plus grand que je ne viens
de l'indiquer. Il est en réalité porté à sept, et les directeurs se partagent en autant de comités, i "" Coa" ching and police committee^ ou comité du service delà grande vitesse et de la police delà voie : il se
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rassemble une fois par semaine. Le chef de ce service est en réalité le chef d'exploitation, t!" Goods\ committee^ ou comité du service des marchandises : il se rassemble une fois par mois, y* LocO'motive committee : se réunit une fois par mois. 4* Maintenance of rvajr, works of road and stations committee j ou comité des travaux de la voie et des stations : se réunit une fois par mois. S"" Finances and stores committee ^ ou comité de la comptabilité des finances et des provisions de Féconomat : se réunit une fois par mois. 6^ Estate committee ,. ou comité des biens, maisons et terres appartenant à la compagnie : se réunit une fois par mois. ^° Juditoix check office committee^ ou comité du contrôle : se réunit une fois par mois. Les chefs de chaque service assistent aux réunions de leur comité. Le contrôle du London ç^xr^éahaih and Birmingham railway^ qui y forme une<*onandBinnindivision à part, exerce son action sur toutes les ^ branches du service.
Toutes les recettes et toutes les dépenses , de quelque nature qu elles soient , doivent subir l'examen du bureau de cette division. C'est la cour des comptes du chemin de fer.
Voici ^ par exemple 9 comment le contrôle in* Action do oontervient dans les opérations de l'économat : ^le wr récono-
Tou tes les fois que l'économ e (storekeeper) donne un ordre à un marchand ou fabricant y il ne le fait que parce qu'il y a été autorisé d'avance par son comité, ou parce qu'il sait qu'il en sera approuvé. Il transcrit son ordre sur un livre d'ordres {book oj orders) et le présente à la première réunion du comité, pour le faire signer et ratifier.
Quand le marchand ou fabricant veut être payé, il porte ou envoie sa facture au storekeeper pouc
qu'il certifie la nature et la quantité de ce qui est spécifié sur la facture ; elle est alors portée au caissier central (^rea^wrer) qui fait un mandat (cAecA:) sur les banquiers de la compagnie. Ce check est échangé contre la facture que le treasurer envoie ail contrôle pour être examinée. L'examen du contrôle a pour but : i*^ de vérifier si la commande du storekeeper a été faite d'après un ordre autorisé ou accepté du comité; 2° si les quantités et les prix sont conformes à l'ordre; 3*^ si le compte n'est pas payé deux fois ; 4* si le storekeeper se débite sur son grand-livre (store -ledger) de toutes les marchandises reçues.
Le livre d'ordres du storekeeper^ qui est à la disposition du contrôle, permet de vérifier si Tordre en question avait été approuvé du comité et si les quantités et les prix portés sur la facture y sont conformes ; immédiatement après cette vérification, l'ordre qui a été ainsi exécuté est marqué {ticked off) d'une marque particulière {V) par le contrôle. La facture est numérotée et collée sur un registre ad hoc ^ appelé skeletonbook. Chaque ordre est numéroté progressivement ^ et immédiatement après la vérification , on place audessous du numéro de chaque ordre, le numéro de la facture et celui de la page du skeleton book où elle est collée; et sur celle-ci, au contraire, le numéro de l'ordre et de la page du livre où il est inscrit.
De la sorte , on peut , soit avec l'ordre, retrouver la facture, soit avec la facture, retrouver l'ordre qui y a donné lieu. Il en résulte qu'il est facile de s assurer au contrôle si un compte qui lui est renvoyé a déjà été payé. Quant au quatrième point , celui de s'assurer si le storekeeper se débite de
toutes les quantités au'il reçoit, son grand-livre est à tout moment à la disposition du contrôle qui vérifie au fur et à mesure les entrées des factures qui lui sont envoyées par le trésorier.
Tous les six mois un inventaire des stores ou
1>rovisions est fait par le storekeeper. Il joint, à 'appui de sa situation , les reçus qu'il doit exiger Eur tout ce qu'il livre ; ces divers reçus et sa lance doivent le créditer d'autant qu'il est débité.
Le contrôle vérifie aussi les feuilles de paie de ^e cootrdle vêtons les services; ils doivent le tenir au courant Jfi« les feojlle» de toutes les mutations et augmentations avec lesiesitervlces. ^° visas des chefs compétents.
Malgré la multiplicité de leurs opérations, les Nombre des embureaux du contrôle du London and Birmingham {Jj^^ ^® ^"' railwajr ne comptent que 16 employés et 3 sur* numéraires , travaillant en moyenne 8 heures par jour.
Billets de voyageurs. — Service des voyageurs.
Le système des billets est uniforme sur les che- Unirormitédes mins anglais , y compris le Great-PFestern qui , gn^J^anSalses!*" jusqu'à Tan dernier, avait conservé les billets à souche. Sur toutes les lignes on ne se sert plus que des billets connus sous le nom di JE dmondson^ s Le sjsibmed'Eô" patent; ce sont les petites cartes que l'on sait être "2JJ2°pj5féÇêSl en usage sur le chemin de Rouen. On m'a ditce. qu'un receveur exercé (hooking afficer) peut en distribuer 1.400 par heure. Partout les receveurs m'ont déclaré trouver ce mode de distribution de billets très-commode et préférable à tout ce qu'ils avaient connu auparavant. Captain Laws du Avantages re- ManchesterandLeeds me dis'dit Y an dernier que ^^^J^* R»!", *«
V •! • 1 ^ Leedfl and Man
sur son chemin, où il circule en moyenne cbester raiiwaj.
6.5oo voyageurs par jour, la distribution des billets d'une part et Te contrôle de route d'autre part, avaient été considérablement facilités parles cartes diEdmondson. La fraude la plus fréquente consistant à dépasser la station pour laquelle on s'est fait délivrer un billet; il affecta une couleur différente aux cartes de chaque station ; de la sorte , le contrôleur à la sortie put désormais s'assurer d'un clin d'œil si le voyageur avait dépassé sa destination.
iMopé- Les billets âiEdmondson donnent aux voya- . 1 "^iiîeS* g^^rs toute facilité, soit pour les conserver en route, soit pour les laisser contrôler rapidement par les employés du chemin de fer; leur émission ar le receveur peut être suivie jour par jour par e bureau du contrôle check ou audit office^ qui n'a besoin pour cette opération importante que de deux ou trois employés , sur une grande ligne.
Ces billets sont fabriqués, numérotés, imprimés et comptés très-rapidement, par moyens mécaniques, dans les bureaux mêmes du contrôle.
Le chef du bureau du contrôle les expédie aux receveurs aux billets de chaque station qui sont débités de ce qu'on leur envoie et crédités au fur et à mesure de leurs distributions dont ils doivent chaque jour envoyer le montant à la caisse centrale. Pour la facilité des vérifications, les billets sont distribués par ordre numérique : ils sont comptés et mis encore par ordre numérique dans les bureaux du contrôle , où on les envoie après qu'ils ont été reçus des mains des voyageurs : cela sert , d'une part^ à vérifier les opérations du receveur, et de 1 autre, à empêcher qu'il ne soit trompé lui-même par ses commis. Si le contrôle trouve par exemple que le numéro d'un billet ne suive
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{»as Tordre progressif de sa série , il en demande explication immédiate. Il y a eu dans le commencement de l'adoption du système dEdmondson plusieurs exemples de fraude, mais elles ont été presque immédiatement découvertes ; aussi sontelles extrêmement rares maintenant.
A Londres, dans les bureaux du London and Billets dtetri- North^fFestern, où Ton délivre des billets pourSS^lSdNo^rîhl ^4 trains depuis 6 heuresdu matin jusqu'à lo heures Western, du soir, non seulement pour toutes les stations de Londres à Lancastre, mais encore pour toutes les villes au delà ( through trajffic ) , on compte 7 commis, 2 surnuméraires et i caissier*
Les commisse relèvent de manière à passer alternativement par les heures avantageuses et désavantageuses de la journée. La durée moyenne du travail journalier est de huit heures. Le nombre des billets différents que lescommisdu booking-office de Londres peuvent avoir à distribuer est de55i.
Eotre Londres et Birmingham , les stations sont divisées en trois classes. Tous les trains s'arrêtent aux stations de première classe ; l'on peut y prendre des billets, non-seulement pour les stations diverses du London and North-Western , mais encore pour les villes au delà^ telles que Derbjr ^ Leeds ^ York^ Hull^ Newcastle, etc.
Dans les autres stations, les billets distribués sont en moins grand nombre. Dans les plus petites stations on ne distribue pas de billets au delà de distances assez rapprochées et le nombre des différents billets ne dépasse pas 6o.
L'usage des billets d'aller et de retour le même Billets de retour, jour ou les jours suivants [retum ordajr iickets)est fort répandu sur les chemins anglais; leur prix est d'un tiers moins élevé que l'ensemble des prix
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d'aller et de retour , quand on prend un billet eliaque fois.
Billets de saison. Le London and North^ Western donne même
la faculté de voyager à moitié prix lorsqu'on prend un billet pour une période de deux mois ou audessus {season tickets).
Les enfants au-dessous de dix ans paient moitié prix; ceux qui sont tenus dans les bras et trop jeunes pour marcher voyagent gratuitement.
Contrôle des Les billets sont , en général , contrôlés au départ
^itnr^â^^^^^^^P^'^^^^ désigné à cet effet. A divers points
de la route , ils sont encore examinés par des porters ou d'autres employés. Sur certains chemins, comme \e Manchester and Leeds^ les conducteurs contrôlent pendant la marche des trains. Ils ne reçoivent jamais de surplus eux-mêmes , mais signa* lent les délinquants à la première station.
Protectionqae La loi anglaise arme les compagnies de pouîS'wçSveït de "^oirs complets pour les protéger contre les fraudes la loi. que certains voyageurs pourraient être tentés de
commettre à leur égard. Voici la clause légale à ce sujet pour le iVeu^ca^^/e and Darlington junc^ tion railwaj, clause qui est analogue pour les autres lignes :
« Toute personne qui voyagera dans une voî- » ture de la compagnie sans avoir préalablement » payé sa place et avec l'intention de ne point la » payer, ou toute personne qui, après avoir payé » sa place pour une certaine distance, continuera N sciemment et volontairement sa route au delà, » sans avoir l'intention de payer le surplus, ou » bien , toute personne qui en arrivant à la station » jusqu'où elle a payé sa place , refusera ou négli- » géra sciemment de descendre de voiture, telles » personnes , pour chaque pareil délit , seront pas-
» sîbles d'une amende n'excédant pas 4o schel-
)) lings. » ( La distance entre Newcastle et Dar* «
lington est de 38 milles iji et le prix de première
classe entre ces deux villes est de 9 schellings.)
« Toute personne qui sera prise , soit sur le £ût » du délit susmentionné , soit après Tavoir com- » mis , pourra être légalement saisie et détenue )» par les employés ou serviteurs de la compagnie, » ou par toutes personnes agissant en son nom , » ou par les constables , geôliers et ofliciers de paix, » jusqu'à ce qu'on puisse, dans un délai raison- » nabie , traduire le délinquant devant quelque » tribunal compétent, ou bien jusqu'à ce qu'il » soit relâché , après due exécution de la loi. »
Les billets pour les trains de malle de jour et Eiprev-tninf pour les trains désignés sous le nom d'^jyngw-^*"^'*'^' trains , se paient plus cher que les billets analogues pour les autres trains. Sur la plupart des chemins à petite largeur {narrow - guagé) ^ ces trains ne comportent que des premières classes. Sur le Great-Westem y on transporte par les express des voyageurs de première et deuxième classe.
, L'augmentation de prix pour aller par Yex^ Le prix des press'train varie sur le Great^PFestem de 7pi^-t?ain' «1 à 14 p« 0/0 du prix des trains ordinaires, sans ptuiéicvéque ceavoir égard à la distance à parcourir. refp^SamefhiiM
Sur les chemins à petite largeur, l'augmentation traiM ordinaires, de prix ipouv ?\\ev ^2iT Y exprès S'train , est généralement plus grande.
Sur \eLondon and North-Westem^ elle varie entre 20 et 3o p. 0/0 , et s'abaisse à mesure que la distance augmente.
Sur le chemin entre Londres et Douvres , les différences de prix de Vexpress^train^ avec le prix des autres trains , sont proportionnellement
à peu prés les mêmes pour toutes les stations. Elles I varient entre 20 et 25 p. 0/0 du prix ordinaire.
Sur le chemin de Londres à Southampton , les augmentations de prix de X express '-train va* rient de 33 à 46 p. 0/0, suivant les stations.
Sur le Manchester and Leeds , les prix de Texpress'train sont les mêmes que pour les autres trains; il y a trois express -trains dans chaque sens par jour. La distance entre les deux points extrêmes n'est que de 60 milles; elle se parcourt eu deux heures un quart , ce qui ne fait qu'une vitesse de 26 milles 2/3 à l'heure ou 42 kilomètres, arrêts compris ; tandis que sur les autres chemins la vitesse des express -trains est d'environ 37 milles à l'heure , arrêts compris, c'est-à-dire de Sg kilomètres à l'heure. Celle des trains ordinaires varie de 20 à 25 milles, soit de 32 à 4o kilomètres à l'heure, arrêts compris.
Sur le Great'FPestem^ la vitesse moyenne des trains ordinaires est de 26 milles, soit 4^ kilomètres à l'heure, arrêts compris. La vitesse des express-trains y est de 43 milles , soit 69 kilomètres à l'heure , arrêts compris. En général , les arrêts aux stations sont plus longs sur le GreatfFestern que sur les lignes à petite largeur.
Origine des ^^ ^^^^ ^"® l'origine des express - trains est eipress-traiiw. due à la concurrence qui s'est établie il y a environ deux ans en Angleterre, entre le Great-FFestem et les autres lignes sous le rapport de la vitesse. Les partisans du narrow^guage (petite largeur ou i'",44 ) ^^^ soutenu qu'ils pouvaient, en toute sécurité pour le public, obtenir des vitesses équivalentes à celles du Great-PFesternj il est certain qu'ils s'en rapprochent; mais M. Brunel
Projcti d*afr- fait construire en ce moment à Smndon des ma- ▼itene. chines dont les roues motrices auront 8 pieds , avec
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lesquelles il se propose , m'a-t-6n dit kSwindorij de franchir la distance entre Londres et Exeter (193 milles ou 809 kilomètres) en trois heures et demie au lieu de quatre heures et demie, comme il le fait depuis longtemps par YexpresS'-train ( 1 ). Il est vrai de dire aussi que Ton construit en ce moment à Newcastle, dans les ateliers de M. Stephenson y des machines dont les roues motrices auront 7 pieds de diamètre et dont on attend des vitesses de trains surpassant tout ce qui existe aujourd'hui sur le narroW'guage.
Le public anglais est évidemment en faveur Lepowic andes express ' trains : les voitures sont en gênerai veurdeseipreiftoutes remplies jusqu'à la dernière place. Dans"^"*** l'origine de ces trains rapides , le nombre des voitures que l'on plaçait sur le London and Birmingham y était d'environ cinq, plus un wagon à ba* gages. Aujourd'hui, vu l'augmentation toujours croissante des voyageurs qui préfèrent Vexpress-^ ^ram, le nombre des voitures est quelquefois doublé sur les lignes principales. La vitesse en a été un peu diminuée, mais la stabilité du train sur la voie en a été augmentée. Il y a moins de sécurité dans un train rapide , lorsqu'il se compose d'un petit nombre de voitures, que lorsque ce train en contient un plus grand nombre; les oscillations laté-
(i) Ayant eu roccastOD de voyager sur le Great-Western quelques mois après que ce travail était écrit, je n'ai pas trouvé que la vitesse de V express-train fût sensiblement augmentée. Elle était toujours de 69 kilomètres, en moyenne, arrêts compris. Notre train était cependant remorqué par les nouvelles machines à quatre paires de roues et à roues motrices de 8 pieds de diamètre. La vitesse atteint jusqu'à 108 kilomètres à l'heure ; mais la vitesse moyenne est ramenée à 69 kilomètres par les arrêts, les ralentissements qu'ils nécessitent et les temps de marche nécessaires pour acquérir la vitesse maximum.
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raies et la chance des accidents auxquels elles peuvent donner lieu^ sont diminuées dans le dernier cas. Aussi , lorsque la reine voyage, on a toujours le soin d'ajouter plus de voitures qu'il n'en faut pour contenir la famille royale et sa suite. Neuf ciaMc* Si l'on récapitule ce qui a été dit sur les diverses Great-Wtttera! espèces de trains et les divers modes d'abonnements sur les chemins anglais, on trouve que sur le Great'PFèsterrij par exemple , il y a 9 classes de billets : première, deuxième et troisième pour les trains ordinaires ; première et deuxième pour aller et revenir avec un seul billet par les trains ordinaires ; première et deuxième pour express^trains , première et deuxième pour aller et revenir par XexpresS'train avec un seul billet; ce qui fait bien en tout 9 sortes de billets.
Nombre de La totalité des billets différents distribués sur la
*^'"*ie lAÎndoTrt '^6^® dyiLondon and North-fFestern^ y compris North -Western les billets émis pour les au delà , est , m'a-t-on dit, eticGreai.Wc8t.jg 18.497. Sur le Great-FFestern , le nombre des
billets différents doit être près de ce chiffre. Si chacune des 5o stations entre Londres et Exeter distribuait des billets pour les 49 autres , le nombre total des billets différents sur cette ligne serait de 5o x 49 X 9 =^ aa.o5o. La quantité considérable de billets différents, dont le Great-PFès^ tern avait besoin pour son exploitation , ne l'a pas empêché d'adopter le système SEdmondson , ou plutôt, c'est à cause de cette variété qu'il a été obligé d'abandonner les billets à souche pour adopter un mode de distribution de billets plus &ciie et plus commpde sous tous les rapports.
Bagages.
Poids illoué aux Les bagages , soit au départ , soit à l'arrivée , TonSdtfiM! i^e causent ni embarras ni retard, bien qu'enté-
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néral , sur les diverses lignes , on alloue jus^'à loo livres anglaises, soit 4^ kilog., aux voyageurs de première et de deuxième classe , et 56 livres ou 25 kilog. aux voyageurs de troisième classe.
Gela tient d'abord à ce qu'en général les Anglais voyagent avec peu de bagages , et transport tent^ en moyenne, au-dessous dé ce qui leur est alloué ; en outre , les bagages ne sont point enregistrés.
Sur quelques lignes , afin d'éviter des erreurs de la part des employés des stations intermécUaires, on a la précaution de coller sur les bagages leur destination. C'est ce qui se pratique sur le Great'fFestem et en général sur les lignes situées au sud de Londres. Voici la forme et le contenu d'une de ces étiquettes (i) :
PASSENGER LUGGAGE.
PABDUVGTOBI
> l J il
A l'arrivée , l'octroi , qui est inconnu en Angleterre, ne vient point arrêter le voyageur. Les oa-
(1) la traduction de oétte étiquette est Uttéraleiàent : « Greel-ff^eitem railufoy. — Baguage de voyageur. — De PaddiogtOD à Slough. » On sait que Paddington est le nom éa quartier de la viUe de Londres où se trouve là gare du
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gages sont descendus en présence des voyageurs^
soit du sommet des voitures où ils sont placés ,
soit des fourgons à bagages, lorsqu'il y en a dans
le train. Chacun prend ce qui lui appartient , et
ce mode très-expéditif ne donne lieu à aucune
confusion; il est rare que des bagages soient égarés
Sbo«on dMbï^" volés. Ce qui en facilite beaucoup la livraison
gages aux voya-sur les lignes situées au nord de Londres, c'est
gnrs es aci -^^^ j,^^ vise, autant que possible, à diviser les
bagages des voyageurs de toutes classes sur les voitures de première classe, suivant leur prove-r nance et leur destination , qui sont indiquées par de petites enseignes volantes fixées aux voitures, de sorte qu'à l'arrivée les voyageurs savent d'avance où se trouvent leurs effets. Les facteurs {porters) sont en général nombreux et actifs dans les stations un peu importantes. Les uns descendent les bagages pendant que les autres enlèvent ceux qui sont reconnus par les voyageurs , pour les transporter soit aux voitures, soit aux omnibus, en attente à quelques pas seulement du quai d'arrivée.
Hommes cC équipe ^ facteurs ^ graisseurs.
Les porten sont Les fonctions indiquées par les dénominations
à la fois hommes a^ • * i * • i .
d'éqaipe, grais-cn tête de ce paragraphe sont remplies par une leurs, facteurs, seule et même classe d'employés désignés en Angleterre sous le nom de porters. Les trains ne sont point accompagnés de graisseurs, mais à chaque station de première classe un ou plusieurs porters sont chargés de visiter les trains et de les graisser.
ters^d " kTffare ^ '^ seule Station de Londres, le nombre des pord'ËustoD-Square tersàixLondonandNorth'fVestem railwajr est de brigadwf* *° * '8o ; ils sont divisés en quatre brigades ou gangs
de 45 hommes chacune, commandées par un chef
et un sous-chef. Cette grande quantité d'employés Rapidité des permet de suffire aux arrivées successives de plu-*"*"""^"** sieurs trains dans l'intervalle de quelques minutes. J'ai vu, dans l'intervalle d'un quart d'heure, recevoir trois trains de voyageurs sur le même quai, les voitures étant chaque rois retirées et mises sur les voies de réserve pour laisser libre le quai d'arrivée.
Le principe est , comme on le voit, de mettre tout à la fois un grand nombre de bras à l'exécution des manœuvres pour les accomplir rapidement. Le travail est bien divisé; chacun sait d'avance ce qu'il doit faire : les foremen et under^ foremen se mettent eux-mêmes à l'œuvre et ainsi tout marche vite; c'est la méthode que l'on emploie aussi dans les docks de LwerpooL En visitant les Prince Alberfs docks j'ai vu la fin du déchargement d'un navire qui avait apporté trois mille caisses ou paquets divers , et qui , commencé à deux heures, était terminé à cinq heures; 60 hommes avaient fait cet ouvrage.
Souvent il arrive qu'aussitôt après la descente Débranchement j 1 * 1 • • j i. «ir ia voie de dé-
des voyageurs et la livraison des bagages, une part des trains,
machine débranche le train vide pour le placer immédiatement sur le quai de départ afin de servir à celui des yée. ^4 trains descendants dont l'heure est venue. Les porters se mettent alors en toute hâte à nettoyer l'intérieur et l'extérieur des voitures, à visiter les ^ boîtes à graisse ^ les ressorts , les écrous, les tiges des tampons et les cuivres. Les hommes ne pourraient résister à un service aussi actif toute la journée. Aussi divise-t->on le temps de leur travail de manière à leur laisser des repos très-suffisants; Toici comment les temps de présence des ^ gangs à la gare sont divisés pour la semaine.
OrgiDiiatioB da travail des quatre brigades de porters de la gare de Londres (Ëaston-Square).
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Le dimanche, les trains partant ou arrivant sont réduits à 7. En conséquence , les brigades se reposent alternativement, par couple, chaque dimanche. Ainsi , pendant que les brigades
1 et 3 sont de service un dimanche , les brigades
2 et 4 se reposent, et réciproquement.
( Le repos du dimanche, consacré par les moeurs anglaises , a une influence plus grande qu'on ne se l'imagine sur le travail de la semaine. Des employés qui ont un jour de repos sur sept ou au moins sur quinze sont plus aptes à une besogne absorbante que ceux qui ne connaissent ni dimanches ni fêtes et n'ont point la perspective bienfaisante des repos périodiques.)
Les porters sont nommés par le chef du service Nominatkm des voyageurs ( superintendent of the coaching ^^ porte»department) qui est aussi désigné comme le gênerai superintendent.
Les chefs de service nomment eux-mêmes leurs Latitade d'icemployés et les renvoient ou les font avancer quand Je^^JSf ^^^ ^* ils le jugent nécessaire. On leur laisse à cet égard une grande latitude d'action et par contre une grande responsabilité. Les porters sont en général une classe d*hommes dociles, actifs et laborieux. On exige qu'ils sachent lire et écrire, surtout lorsqu'ils doivent faire partie des petites stations ; la première année on leur donne 18 schellings, soit sdifredeipor- !ï2 fr. Soc. par semaine. La deuxième année, ils^wreçoivent igscheUings, soit 23 fr. 75c.; enfin, à partir de deux ans de service, ils touchent i livre ou 25 fr. par semaine. En outre, s'ils se sont fait Enconrageremarquer par une bonne conduite, par beaucoup ">•>>•»• de politesse et d'égards vis-à-vis des voyageurs, on leur remet à la fin de l'année, à Noël (fihristnias\ un présent équivalent à 2 ou 3 livres^ sterling.
C'est ce qu'on appelle conduct monejr. Ce n'est habiilJaaifratopas tout : les por^^r^^ sont en outre habillés par la delà compagnie, compagnie. Leur costume se compose d'une casquette, d'une veste longue, d'un pantalon et d'un gilet en velours de coton olive. A Noël, chaque année, on leur remet un habillement complet, plus une paire de souliers. Au mois de juillet, encore des pantalons et des souliers.
Policemen.
FoDctioDs di- Les fonctions des policemen sont multiples : men^ltewmRar^^^® ^°^ garde-lignes , garde-barrières, aiguilleurs, de- lignes, garde- sont chargés de faire les signaux convenables et jjjjj^j^jj^'jj'sont assermentés pour maintenir l'ordre et empêcher les intrusions sur la ligne ou dans les stations.
Ghoii de ce ^^ cherche autant que possible à prendre, pour personnel, remplir ces fonctions , des hommes dont le caractère, ou la profession antérieure, donne des garanties satisfaisantes ; ils sont choisis et nommés par le chef de l'exploitation, mais leur nombre est fixé d'avance par le comité de l'exploitation. Salaire dcfpo- l^es policemen sont payés comme les porters j licemen. savoir : 18 schellings la première année, 19 la
Habillement des deuxième et 20 la troisième. Ils sont , en outre , fraisa ta '".^^^^Hés. On leur donne chaque année, à Noël, un pagnie. habit vert à collet droit, forme militaire, boutons
métalliques blancs, pantalon , gilet , chapeau et bottes. En juillet, une paire de bottes et un pantalon; tous les deux ans, un surtout (great coat). Ënooarige- Us reçoivent à Noël un présent qui varie de 3 à ments 5 lîyres sterling lorsqu'ils se sont fait remarquer par leur assiduité durant toute l'année. Chaque poste depoliceman est gardé jour et nuit. Il y a
deux policemen affectés à chaque poste, ils font
alternativement le service de nuit. Le changement
s'opère chaque semaine de la façon suivante : le Gomment les
lundi le policeman A, qui a fait le service deJJÎJf^^^jJJ^
nuit , est relevé comme d 'habitude le matin par le de ranreUiaiice
policeman B qui a fait le service de jour. A vadenS*^*^^**
dormir jusqu'à midi, heure à laquelle il revient
relever le policeman B, qui va se reposer jusqu'à
6 heures 1/2 du soir pour prendre désormais le
service de nuit. La semaine suivante, les choses se
passent dans le sens inverse, et ainsi de suite.
Voici quelles sont, s\xv\eLondon andBirming^ ham railtuay les devoirs généraux des policemen.
Tout policeman en service doit, au passage Réglementées d'une machine ou d'un train, se tenir sur la ligne P^**^™®°* en dehors des rails et faire le signal convenable (i).
Chaque policeman reçoit de la compagnie un sifflet qui lui permet d'appeler l'attention du policeman voisin pour la transmission d'un signal , et cette transmission doit être considérée comme non effectuée tant qu'elle n'a pas reçu son exécution.
Les policemen placés aux stations intermédiaires ou près des tunnels doivent prêter la plus grande attention à la manœuvre des signaux fixes dont ils sont chargés^ conformément aux instructions imprimées.
Lorsqu'un train de voyageurs s'arrête à une Arrêt d'un train station, le ou les policemen de service doivent une îSîon^" s'assurer que les signaux d'arrière et de côté sont
^l)Les détails qui concernent les po/icemen seront plus clairs lorsqu'on aura lu le chapitre aes signaux^ qui coiamence page 106.
allumés, et dans le cas contraire, ils doivent en informer ]« conducteur du train ainsi que le chef de la station ou l'employé de service qui le remplace.
YoUores oa wa- Si Une ou plusieurs voitures ou wagons sont
îiXm tâwméî ^^^^^^^ P^^ "^ ^^^^^ ®"^ '^ ^^^®' ^ ^^^ station, le diaire. poHceman doit veiller à ce qu'on les place dans
Vévitement , immédiatement après le départ du
Machine ioGo< train. Toute machine s!arrêtant à une station,
une*8toiion.'^ <loit aqssi passer sur Tévitement, excepté le cas où
elle prend de l'eau; sous aucun prétexte, le machiniste ne peut quitter sa machine pendant qu'elle est placée sur la voie principale.
Traîn de mar- Lorsqu'un train de marchandises ou de charbons
chandises ou de > a^ v ^ ^- i #• j «^
charbon arrêté à 8 arrête à une Station, le policeman de service unesutioD. J^it demander au conducteur à quelle station
suivante le train doit s'arrêter, afin de pouvoir l'apprendre au conducteur et au mécanicien de tout train qui viendrait à arriver dans les cinq minutes suivantes dans l'intervalle desquelles il se-* rait naturellement arrêté par le signal rouge tourné k cet eflfet par le policeman.
Temps Cette précaution est surtout recommandée du-
de brouillard. ^^^^ ^^ brouillard. Dans ce cas, le policeman
conservera le signal rouge tourné pendant dix minutes an lieu de cinq , après le passase d'un train, et ensuite il laissera le signal i^ert de précaution tourné pendant cinq autres minutes.
Précautions S'il est nécessaire d'arrêter un train à une stalion et de le retenir, le policeman doit inviter le mécanicien à avancer jusqu'à ce que le train tout entier ait dépassé le signal fixe. Cette précaution est nécessaire pour faire que toute machine arrivant puisse s'arrêter au signal fixe sans risque de collision contre le train dqà arrêté.
Lorsqu'un train arrêté à une station est trop long pour qu il soit possible de dépasser le signal fixe , le policeman doit aller en arrière avec son signal rouge à une distance suffisante pour qu'il soit bien remarqué par le mécanicien de toute machine qui viendrait à arriver.
Aux embranchements de la ligne principale sigmax'.aaxemavec le Midland à Rugbjj avec le Bedford à *>"'*<*«"«'*^' Bletchley^ avec le Àjlesbury à Cheddingtouj avec le Petervorough à Blisworth et le Leamington à CoventrjTj il se trouve des signaux fixes ordinaires qui ont, en outre, sur leur mât une planche rouge pour le jour et une lumière rouge pour la nuit. Le policeman doit tenir constamment ce dernier signal tourné vers l'embranchement afin d'arrêter tout train venant de ce côté et l'empêcher de passer sur la ligne principale jusqu'à ce qu'il soit assuré qu'elle est libre , auquel cas il efiace le signal rouge du côté de l'embranchement pour le présenter, au contraire, contre la voie principale.
Les policemen doivent se rappeler que, sauf des cas extraordinaires , les trains réguliers seuls circulent durant les temps de brouillard.
Chaque policeman étant muni d'une boite de chaque pousifi'naux pétards (i) disposés pour être fixés sur les?™*? «*' ™"5^
•1 r 1^ / ^1 j -1 1 • r • <*e signaux dé-
raifs en temps de brouillard, il doit en taire usage, (onnaoto. le cas échéant, en sus de son signal rouge ^ et toutes les fois qu'une machine passe sur un ou plusieurs de ces pétards, le mécanicien doits'arrêter aussitôt que possible au bruit delà détonnation.
Lorsqu'un policeman est chaîné de manœuvrer Manœuyre ci des aiguilles, il doit avoir le soin de les tenir soiodesaigaiiies. propres et huilées , et toutes les fois qu'un train
(1) Voir le diapitre relatif aux signaux^ page 106.
lésa traversées , il doit s'assurer qu'aucun morceau de coke, ou autre objet quelconque, ne s'est interposé entre les pointes , de manière à les empêcher de se fermer parfaitement. Il doit s'assurer aussi que les aiguilles ont bien repris leur position normale , et lorsqu'il a à aiguiller un train , il doit d'abord essayer les aiguilles pour s'assurer qu'elles
Panaee fonctionnent bien.
à niveaa. Lorsqu'une barrière est confiée à un poUceman
sur un passage à niveau, il doit constamment tenir cette barrière fermée et ne l'ouvrir, pour laisser passer les voitures sur la route , qu'autant
3u'il s'est assuré qu'il n'y a pas de train qui arrive ans l'un ou l'autre sens.
Chaque policeman a la responsabilité de la lampe de son signal fixe et de la lampe à main : il doit s'assurer qu'elles sont en bon état et les nettoyer et préparer chaque jour de manière à ce qu'elles donnent des lumières très-distinctes.
Les policemen ne doivent point permettre aux étrangers de circuler sur la ligne sans un ordre écrit du secrétaire de la compagnie ou du gênerai 5Mpm/2^enrfew^, etils doivent, en tous temps, seconformer aux ordres particuliers que les chefs de station peuvent juger nécessaire de leur donner.
Sunrelllance de ^ \^ geule station de Londres, près Eustonla gare oe Lon- ., ,. ',r ,
dre». square^ " y a 12 policemen pour la surveillance
de la gare et de ses environs. Us passent les nuits alternativement, par semaine, comme je l'ai indiqué plus haut (page 21). Six sont de service le jour et six la nuit.
Entre la station des voyageurs de Londres et celle de Camden-town qui est destinée aux marchandises, la police du chemin compte 68 employés pour le service de la surveillance de ces
deux gares et de la voie placée entre elles , ainsi que pour la manœuvre des aiguilles.
Inspecteurs de police.
Le nombre des policemen entre Londres et Division de la Birmingham est de 3oo. La ligne, en ce qui les"|"®„fj®g^J^^^^^ concerne, est partagée en 7 districts; chaque sept disiricte^ district est surveillé par un inspecteur {policeinspector); enfin, les 7 police-inspectors sont sous les ordres d'un chef de la police du chemin (^police-^superintendent). Le chef de. la police en- Inspection des voie tous les matins à chaque policennspector^^^^^^^' une passe ou permis de circuler sur les trains, qui indique par quels trains il doit se transporter à telle ou telle station et quelles portions de son district il doit successivement visiter à pied. Ces permis de circulation sont transmis chaque jour au police^superintendent avec Tindication des heures auxquelles ils ont été reçus des mains des inspecteurs.
Chaque police-inspector doit faire un rapport journalier à son chef. Un extrait de l'ensemble des rapports est envoyé par ce dernier au chef de l'exploitation {gênerai superintendent)^ qui luimême transmet à son comité, aux jours de réunion , les cas importants qui pourraient mériter de lui être signalés.
Les inspecteurs ne savent jamais à l'avance à quelle heure ils parcourront telle ou telle portion de leur district. Les choses sont arrangées de façon qu'ils le parcourent chaque jour à peu près deux fois , soit à pied soit sur les trains. Ils font en moyenne 10 milles à pied par jour, soit 1 6 kilomètres : \es policemen sont donc, par conséquent, toujours tenus en alerte.
f>asser lestement entre les wagons et môme sous eswagons.hesbreaksmensonicommelesguards habillés par la compagnie. Sur le London andBir^ mingham railwaj on leur alloue en outre, par an, Rapport deux chemises de flanelle. Les breaksmen et les descoDducteurs.^^^^^^ doivent savoir lire et écrire et faire un
rapport journalier, très-court à la vérité, mais trèsclair.
Je joins à ce texte le rapport que doivent faire les guards : celui que doivent faire les breaksmen est analogue.
(Voir plus loin, p« 98 à i o i , les tableaux 5 et 6.) Deux classes II existe deux classes de guards : les guards de de conducteurs, première classe reçoivent la dénomination de
upper-guards ,• ceux de deuxième classe celle de under^guards. Sur le London and Birmingham railwajy la paie fixe des premiers est de i livre sterling par semaine et celle des seconds de 1 5 schellings. En outre, ils reçoivent 2 schellings par voyage (un voyage est le parcours de la distance entre Londres et Birmingham , ou vice versa) . Ils font souvent deux voyages par a4 heures. En moyenne : un upper-guard gagne par semaine des conducteurs. 2 livres steriing ou 5o fr.; un under-guard, i livre sterling i3 sch. 6 d. ou ^2 fr.
Les breaksmen ou conducteurs des trains de marchandises reçoivent la même paie fixe que les guards f suivant leur classe, et autant par voyage. Sur la plupart des chemins que j'ai visités, les trains de voyageurs ont en général deux conducteurs; les traius de marchandises, un seul. Dlviskmde lares- Dans les trains de voyageurs le deuxième guard ponsabiiité d'un est placé à Tavant , la tête tournée vers le train. Le 9 conducteurs, premier guard est placé à l'arrière , la tête tournée
dans le sens inverse et par conséquent ayant de-
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vant lui tout le train. De cette façon le train es
surveillé par les deux conducteurs à la fois. Surit
London and Birmingham railway , on a adopte
depuis peu pour les trains de voyageurs et pour ceux
de marchandises des wagons-freins (^break-wag- Nouveaux
gons) d une forme particulière, représentés par les^J^g^^ 2 ^^Jff
fig. 3 à 5, PL FUI, Ils sont plus bas que les fl^on*) pour fea
voitures ordmaires ou que les wagons charges. Les gears et de mar-
conducteurs de l'une et de l'autre espèce de trains chandise»»
se placent dans ces wagons et peuvent, au moyen
de l'espace découvert qu'on y a laissé , surveiller
tout ce qui se passe à droite ou à gauche devant
eux.
Dans les trains de voyageurs, ces wagons {fig. 2 UMg«^^ et 3) servent à recevoir en route une portion des bagages ou des colis. Les wagons (y?^. 4 et 5) servent de lieu d'abri aux conducteurs des trains de marchandises. Ils servent aussi à recueillir et à abriter les conducteurs de bestiaux ou de toute autre espèce d'animaux lorsqu'on en transporte dans ces trains. Les wagons-freins de l'une ou de l'autre espèce Poids des pèsent vides environ 3 tonnes , mais on y ménage ^*8ona-fre . à la partie inférieure une caisse que Ton remplissait autrefois d'eau : on a renoncé maintenant à ce moyen ; au lieu d'eau , on charge la caisse d'environ 3 tonnes de morceaux de fer, ce qui porte le poids de ces wagons-freins à 6 tonnes et les rend très-efficaces lorsqu'on a besoin d'arrêter un train.
Je joins ici les ordres généraux qui règlent les devoirs des guards et des breaksmen sur le London et North^ïVestem railway.
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Service des conducteurs des trains de voyageurs
et de marchandises.
Règlement des Chaque train de voyageurs doit avoir un pretrains^de^oya^ niier et un second conducteur et chaque train de genrs et de mar- jrj^g j.Qi^3Q(}jses un conducteur. Chaque guàrd doit
LondoDetNortb-être présent à la station de départ une heure avant WM^ernraiiwa^jg temps fixé, afin d'assister à larrangement des condaeteQfs des voitures, du bagage, des colis, etc. geûrsefdemaî- ^^ breaksman ou conducteur d'un train de ^andises. marchandises doit examiner l'arrangement de ses
"wagons et leurs freins et s'assurer qu'ils sont en
DeToirsdescon-bon état. Il doit veiller à ce que les chaînes et
ducteurs avant jjj|j.pgs d'attache soient bien accrochées, à ce que
le départ de leur - , ,. , . , . i • ^
tralo. les marchandises soient bien chargées, bien re-
couvertes et ne s'étendent pas au delà des limites convenables à droite , à gauche et au sommet. Ce cas échéant, il doit en prévenir le chef de service ou tout autre employé responsable de la station, présent à ce moment et noter le fait sur sa feuille de route. Il doit examiner les adresses fixées sur les wagons et comparer avec tout le soin possible la destination et le numéro de chaque wagon avec les indications de la feuille de route , remarquer les difierences qui pourraient se présenter et faire rectifier les erreurs avant de partir. Il doit examiner les wagons de chaque côté de la voie.
Le premier guard aoit s'assurer si les lampes formant les signaux d'arrière et de côté sont en état, garnies et bien fixées. Il doit veiller à ce que le signal d'arrière soit toujours allumé avant le départ et placé à deux ou trois pieds du sol (on l'allume à cause des tunnels) et à ce que les signaux de côté soient allumés au coucher du soleil. A son arrivée à destination , il doit veiller à ce
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que les lampes signaux soient enlevées du train et remises au lampiste. Il doit s'assurer aussi qu'il y a dans son train 12 chaînes d'attache, 2 boîtes de Jog'Signals (une boîte en contient six), un drapeau rouge et un drapeau blanc (le premier servant à «faire le signal d'arrêt au mécanicien, le deuxième servant à lui indiquer qu'il peut avancer), une boîte à dépêches, une prolonge^ un cric, deux seaux à incendie, deux pinces.
C\idi(\\xe guard doit prendre avec lui la lampe à main dont on le fournit et avec laquelle il peut au besoin montrer les lumières blanche , verte et rouge.
Toutes les fois qu'un train ordinaire doit être Train qiéciaL suivi d'un train spécial, une planche rouge est fixée à l'arrière de la dernière voiture durant le jour. Une seconde lampe d'arrière {tail lamp) est ajoutée à l'arrière durant la nuit.
Le premier guard d'un train de voyageurs ou le breaksman d'un train de marchandises doit s'assurer avant de partir du motif pour lequel on place ce signal additionnel. Il doit veiller à ce qu'il disparaisse à la station à laquelle on lui recommande de l'enlever, et il doit informer l'employé de service à cette station de l'espèce de train qui doit suivre.
Le premier ^e^ar^ a la responsabilité du train, j^i^j^f^^^l^p^ Il doit veiller à ce que la vitesse de marche soit ponsabiiité duo conforme aux heures indiquées sur le tableau de geun entrcT'iês vitesse (jtime pièce) dont on le fournit. 2 conducteurs.
Il est responsable des paquets de messagerie (parcels) et il doit s'assurer que toute voiture inaiquée pour être détachée aux stations intermé» diaires v est en effet détachée.
Le deuxième ^^ar^;? est responsable des bagages des voyageurs.
Arrétd'oD train Lorsqu'un train est arrêté à une station interè une siaiion In- médiaire , le premier jo-warrf s'assure si les sifi;naux
termédiaire. ui * r •* 'v i i "
convenables sont faits en arrière par les empjoyes de la station où il subit un retard forcé. Dans le cas où le train arrêté est un train de marchandises, le breaksman suit la même conduite, et dans ce cas, comme aussi dans celui où il se place dans une gare d'évitement pour laisser passer un train de voyageurs, il veille à ce qu'aucune personne étrangère ne touche à ses wagons et à leur contenu.
Arrétd'nn train Lorsque l'arrêt a lieu en dehors d'une station , deYojageunisur sur la voie principale , le premier guard envoie le *^^*' deuxième guard en arrière pour faire faire les
signaux d'arrêt au policeman le plus rapproché , s'il y en a de suffisamment rapproché pour entrer en prompte communication avec lui ; sinon le Aeux\hme guard reste en arrière du train,à5oo mètres au moins, tenant un drapeau rouge déployé jusqu'à ce qu'on le rappelle, auquel cas il fixe un pétard sur le rail et vient ensuite rejoindre son train (voir pour plus amples détails le chapitre ID, qui traite spécialement des signaux ).
Arrêtd'un train Dans le cas OÙ le train n'a qu'un seul guard ^ demarchandises. comme dans celui d'un train de marchandises , ce
conducteur doit remplir le devoir indiqué précédemment pour le àeuxihme guard) et dans ce cas, il confie le soin de ses wagons au mécanicien et reste en arrière jusqu'à ce qu'on le relève. Il revient alors à son train pour le surveiller et n'en abandonne la responsabilité qu'entre les mains d'un chef de son service ayant autorité à cet eflFet.
Chacme guard j ayant sur lui une boîte de pé* Temps tardsy doit, en temps de brouillard et dans le cas **® broouiard.
aui vient d'être indiqué , non-seulement présenter ans le sens de Tarrivée des trains la lumière rouge de sa lampe, mais il doit encore fixer immédiate* ment 2 ou 3 pétards sur les rails aussitôt qu'il est arrivé à 5oo mètres en arrière.
Lorsque des wagons sont forcément garés en route à une station , le breaksman , à son arrivée à destination, doit en informer les chefs de son service et en donner aussi avis au chef de la station où les v^agons ont été laissés , s'il arrive qu'il n'ait pule voir à causede l'heure avancée de la nuit.
Personne ne doit marcher sur les bâches qui couvrent les wagons^ personne ne doit monter avec le breaksman ou le guard sans permis. Il est interdit de fumer dans le wagon à frein d'arrière (break'Wagori).
A l'arrivée d'un train à destination , les guards Arrivée d'an doivent rester sur le quai d'arrivée jusqu'à ce quejjjyjn* " tous les bagages et les paquets de messagerie soient remis à qui de droit, et s'il arrive que quelque article vienne à manquer , ils doivent immédiatement en faire leur rapport au chef de la station.
Les guards doivent , avant de quitter la station Rapport collecd'arrivée, faire ensemble , sur leur voyage, un rap-|jjj^** conducport en suivant une forme imprimée qui leur est remise et au bas de laquelle ils ont à indiquer toute circonstance extraordinaire qui aurait pu se présenter (voir plus loin, pi 98 à 101, les tableaux 11®' 5 et 6).
Ils doivent indiquer dans leur rapport, si tous les paquets de messagerie et bagages des voyageurs de leur train ont été régulièrement remis.
Chaque guard doit prêter la plus grande at« tention aux signaux des stations intermédiaires j des tunnels^ et à ceux qui peuvent être transmis par les policemen sur la ligne. Ils doivent aussi se conformer strictement aux ordres particuliers
Sue les chefs de stations peuvent juger nécessaire _„ e leur donner.
Obsirucilon de Dans le cas où par suite d'accidents une des voies serait encombrée , et où Ton serait forcé de faire passer tous les trains montants et descendants sur 1 autre voie , la plus extrême prudence doit être observée : aucun train ne doit être autorisé à circuler sur la yoie contraire sans une autorisation écrite d'un chef compétent , présent de sa personne sur le lieu de l'accident. Les communications verbales étant fort sujettes à erreur, s'il arrivait à un guard, de recevoir un message verbal donnant l'ordre de &ire avancer un train sur la voie con-* traire, il faudrait, avant de laisser mouvoir le train, renvoyer le messager pour chercher un ordre écrit.
Chaque guard doit , non-seulement connaître parfaitement les ordres généraux de son service ^ mais il doit aussi être familier avec les règlements des policemen j des mécaniciens et des cantonniers.
Les ooiid«e- I^^ hreaksmen doivent connaître parfaitement
teun dw train» ]^g heures de passase des trains de voyageurs sur
de marchandises ^ , . *^ i '^ i i» i "^vP •
doivent connat-toufi les pomts de la hgne; etlorsquils jugent pMSMe^à dSque 1"'^^^ peuvent être atteints, ils doivent faire garer station destrains leur train afin de laisser le passage libre aux trains de voyageurs, j^ voyageurs dont ils prévoient l'approche. Ces manœuvres , avant d'être commencées , doivent être oymmuniquées aux hommes chargés des signaux à la station où elles doivent se faire. Les conduc-
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leurs sont requis de conserver sur leur personne un exemplaire de leur règlement et de la dernière organisation des trains, sous peine d'une amende de 5 schellings.
Mécaniciens et chauffeurs.
J'ai fait connaître précédemment les divers règlements qui concernent les conducteurs de trains, soit de voyageurs, soit de marchandises, ainsi que l'organisation de la classe des porters^ à laquelle est confié le soin de la formation des trains au départ et de leur réception et décomposition à l'arrivée , le nettoyage, l'éclairage et le graissage des voitures, le chargement et déchargement des bagages , en un mot , tout le service ou gros ouvrage des gares. J'ai dit quels étaient le règlement et l'organisation des policemen qui cumulent les fonctions de surveillants chargés de la police des gares et de la transmission des signaux, de garde-barrières, d'aiguilleurs. H me reste encore à faire connaître les règlements qui concernent les mécaniciens et chauffeurs et ceux des cantonniers chargés de la réparation ou maintien de la voie.
Voici d'abord le règlement adopté pour les mécaniciens et chauffeurs sur le London andNorth- Western railwaj^ règlement auquel j'ai ajouté ce qui m'a semblé de nature à le compléter en î'extravant des règlements d'autres lignes importantes ielies que le Midland railway.
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Règlement des mécaniciens et chauffeurs*
Devoindesmé- Tout mécanicien chaîné de conduire un train S"^ drarte*^d°^ ^^^' ^® rendre au dénôtdes ïsïdiàûines{engineshed) traîDs. en temps convenable pour s'assurer que sa ma-
chine est en état de faire le voyage , que son tender a une provision suffisante d'eau et de coke , q^ue ses lampes et signaux sont préparés et qu'il a une provision suffisante d'huile.
Il doit s'assurer qu'il a à la partie antérieure de sa machine une lampe (ou disque) capable de montrer en avant une lumière blanche ou une lumière verte ou une lumière roe^^e, et aussi que l'on a disposé sur le côté gauche du tender une autre lampe montrant la lumière blanche en avant, la lumière rouge en arrière.
La lampe du disque de l'avant de la machine (buffer-light) est blanche pour les trains de voyageurs y verte pour les trains de marchandises.
Le mécanicien , avant de sortir du dépôt avec sa machine 9 doit s'assurer qu'il a au moins
Deux tuyaux de cordes {hosC'pipes).
Un marteau.
Un burin (cold chisel).
Une chaîne d'attelage.
Une grande et une petite clef anglaise {monkey wrencnjn
Il est défendu à toute personne , autre que le mécanicien et son chauffeur, de monter sur la machine , à moins d'une permission écrite du secrétaire ^ du chef d'exploitation (gênerai superintendent) ou du chef du matériel ( superintendent ofthe locomotive département).
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Toutes les fois qu'un mécanicien sort du dépôt avec une machine, il doit prendre une feuille de vitesse (time-tablé) pour régler sa marche» soit que sa machine remorque un train ou non. Dans ce dernier cas, il ne doit, sous aucun prétexte, s'arrêter aux stations de deuxième classe, à moins qu'il n'y reçoive un signal à cet effet.
Le mécanicien doit montrer la plus scrupuleuse i^ mécanicien attention et obéissance , non-seulement aux si- ^oH être attentif gnaux fixes placés aux stations intermédiaires et * •'8°*"' à l'entrée des longs tunnels, mais aussi à tous les* signaux qui peuvent lui être transmis par les policemen le long de la voie. Il ne doit cependant pas se reposer seulement sur ces signaux , mais encore être constamment attentif et sur ses gardes,, et sous aucun prétexte ne dépasser la vitesse qui lui est indiquée sur la feuille imprimée (tîme^^aiE^/e) qu'il possèae à cet effet. Il doit aussi se conformer aux ordres particuliers que les chefs de statioa peuvent avoir à lui transmettre dans l'intérêt du service de la compagnie.
Le mécanicien ne doit jamais avancer sur la voie en sens contraire de la direction habituelle»
Lorsque, par suite d'un accident, la voie sera Précantiom à encombrée et forcera un train ou une machine àPf"**'®«°*^^«
rebroottenient
rebrousser chemin sur lune ou 1 autre voie, le forcé sur i*ane mécanicien ne commencera le mouvement rétro- ®° *'*°*'*® ^*^***
S;rade que lorsqu'un conducteur ou bien le chauféur armé d'un signal convenable aura été envoyé en arrière, afin de précéder la machine de 7 à 800 mètres pour arrêter tout train arrivant, et pendant son mouvement , le mécanicien fera un fréquent usage du sifflet et ne marchera pas à une vitesse de plus de quatre milles à l'heure (environ 6 kilomètres i/a) , de manière à laisser
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entre la machine et le porte-signal qui la précède rintervalie de 7 à 800 mètres ; en outre , le mécanicien ne coùtinuera pas, sous quelque prétexte que ce soit, son mouvement rétrograde au delà dti plus prochain croisement où la machine pourra traverser pbur se rendre sur la voie convenable.
Dans le cas oà^ par suite d'accidents, une des voies serait encombrée et où l'on serait forcé de faire passer toUs les trains montants et descendants sur Tautre voie, la plus extrême prudence doit être observée : aucun train ne doit être autorisé à citt^uler sur 1^ voie contraire sans une autorisa-tion écrite d'un chef compétent présent de sa personne sur le lieu de l'accident; et avant de mouvoir son train, le mécanicien doit s'assurer que le couducteur chef en a bien reçu l'ordre écrite et il doit rebrousser sur l'une et l'autre voie^ en ol^ervant les précautions qui ont élé indiquées au paragraphe précédent.
Le mécanicien ne doit point avancer sur la ligne avec sa machine seule, à moins qu'une lumière rouge Ile soit fixée à l'arrière du tender. r**"*f ï'JÎfc Quand un mécanitien conduit un train de voyadêrîraW nSrla S^^^^ 9 ^^ tnarchandiseâ du de ballast, il doit user ?oteoivoi6e. de beaUcoupde prudence en traversant toutestation
où un train se trouve arrêté, aiij^i que lorsqu'il passe
uue machine ou un train arrêté sur la ligne ailleurs
qu'auï stations, et dans ces divers cas, il dmt faire
usage du sifflet et être prêt à arrêter son train au
besoin.
Temps debroQii- Le mécanicien doit redoubler de prudence dans
ltl[*l^.iII«P!^®^" J^s temps de brouillard et principalement aux
prendre. approches des stations, a cause de la dimculte
que Ton a de voir les signaux , à moins d'en être très-rapproché , et il doit se tenir prêt à arrêter sa
machine au besoio. Dans ces circonstances , il &ut faire aller le sifflet trèsofréquemmenL
Aux embranchements et dans les temps de brouillard, le mécanicien doit arrêter avant d'at^p teindre les aiguilles de jonction , et il ne doit pas s'engager sur la ligne principale avant de s'être assuré, auprès du policeman, s'il peut passer et depuisquand un train ou une machine le précèdent.
Comme surcroit de précaution, dans les temps de brouillard , aucun mécanicien ne doit quitter une station sans qu'un intervalle de dix mip nutes au moins ne se soit écoulé depuis le départ du train précédent; et en outre, le cnef de station ou \e policeman de service doit indiquer au mécanicien le temps exact qui s'est écoulé depuis le passage du train précédent , et à quelle station suivante il devait s'arrêter.
Tout mécanicien conduisant un train de ballast doit cesser de s'avancer sur la voie principale lorsqu'un brouillard se déclare , à moins qu'on ne Yy autorise dans certains cas extraordinaires.
En sus des signaux d'arrêt ordinaires , les policemen ont ordre de poser des pétards (i) sur les rails en temps de brouillard, et tout mécanicien , en entendant une ou plusieurs détounations doit arrêter sa machine le plus tôt possible.
Le mécanicien doit être attentif et prudent au Ralentissemenu passage d'une station ou lorsqu'il traverse une portion de la voie en réparation; il doit ralentir alors, et aussi lorsqu'il aperçoit le signal vert.
Lorsqu'il aperçoit le signal rouge ou tout autre Arrêt» ^gnal indiquant l'arrêt (tout objet agité violemment, à défaut de signal rouge ^ signifie l'arrêt) ;
(1) Voir le chapitre III relatif aux signaux, pag^ 106.
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il doit amortir sa vitesse de manière à s'arrêter près du signal , qu'il ne doit jamais dépasser. Devoirs à rem- Le mécanicien doit arrêter sa machine lorsprendr™OT^M8^"'^' s^aperçoit d'un accident sur la voie parallèle d'accidents. à celle OÙ il avance; et après s*être assuré des circonstances et des secours devenus nécessaires ^ il doit en informer le premier />o//ceman qu'il rencontre et le chef de la première station où il s'arrête.
Il doit aussi arrêter les trains qu'il rencontre entre le lieu de l'accident et la première station sur sa route , et informer les mécaniciens de l'encombrement de la voie , afin qu'ils prennent toutes les précautions de prudence ; et enfin il doit se prêter à rendre tous les services que l'on peut attendre de lui dans de pareilles circonstances.
En cas d'accident à sa machine ou à son tender (lorsqu'il voyage seul), il doit envoyer son chauffeur vers le policeman le plus rapproché , pour que celui-ci prenne les précautions voulues à l'égard des trains qui pourraient arriver. Mais si le policeman est trop éloigné, le chauffeur doit rester à 5oo mètres en arrière jusqu'à ce qu'on le rappelle , et pendant tout le temps qu'il reste dans cette position y il doit présenter son signal rouge et continuer à le présenter encore en arrière lorsqu'il va rejoindre sa machine , et jusqu'à ce qu'il soit monté dessus.
Signaoi Tout mécanicien étant muni de signaux déton-
détonnants. nants, le chauffeur doit, en sus de la précaution qui vient d'être indiquée , placer de ces pétards sur les rails (voir, pour de plus amples détails, le chapitre relatif aux signaux^ P^g^ > 06) •
Le mécanicien ne doit point (sauf certains cas exceptionnels) laisser sa machine au repos sur la
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voie principale, lorsqu'elle ne remorque pas un train. Que sa machine remorque ou ne remorque pas un train , elle doit toujours être gardée , soit
f)ar lui , soit par le chauffeur, sous la responsabiité du mécanicien.
Toute machine en feu et au repos sur une voie d*évitement doit non-seulement être gardée , mais encore avoir son levier de changement de marche au point mort , être calée de chaque côté des roues; cette dernière précaution, qui s'applique non-seulement aux machines, mais encore aux voitures 9 w^agons, etc., est particulièrement recommandée à la surveillance des chefs de station , 3ui doivent s'assurer qu'entre les aiguilles raccorant l'évitement à la voie principale et la première voiture ou machine garée , il y ait une distance d'au moins 18 à 20 mètres (i).
Le mécanicien, sauf les cas exceptionnels qui ne peuvent être évités , ne doit pas pousser un train , mais bien le remorquer.
Lorsqu'il conduit un train de marchandises ou Le passage doit de ballast , il doit toujours s'arranger de façon à J{JJ^ 'tMins'^de laisser le passage libre aux trains de voyageurs. Avoyagears; mecet effet, il doit, lorsqu'il nrévoit la probabilité ÎJj;;^*^*'^*,^^^^^^^ d'être rejoint par un train de voyageurs, se garer dans la voie d'évitement la plus prochaine au moins 1 5 minutes avant l'heure officielle du passage du train attendu, et ne se remettre en route que 5 minutes jiprès.
(\) J'ai donné, PI VIII, fig. 6 à fig. iO, les divers moyens de précaution usités en Angleterre pour empêcher les machines , voitures ou wagons garés sur une voie d'évitement de venir se jeter sur la voie principale, dans le cas où ils seraient mal calés ou pas du tout.
Avant de se placer dans l'ëvitement où il doit attendre le passage du train de voyageurs, le mécanicien s'assurera que les signaux pour l'arrêt des trains qui pourraient arriva* sont faits dans les directions nécessaires.
S'il n'est possible de se garer que sur la voie parallèle pour laisser le passage libre au train de voyageurs attendu , il faudra subir cette nécessité, mais jamais que comme exception et pis-aller.
Le mécanicien doit toujours , autant que possible, marcher avec le tender placé derrière la machine.
Portion d'an Si , par suite de circonstances qu'il ne peut
îa**Yoie "prind- ™^''*^*'^^^ ï® mécanicien est forcé de laisser sur la iMle. ligne principale une portion de son train, il
nira pas, après avoir garé la première portion, cfaercner la seconde en rebroussant sur la même voie , à moins qu'il n'y soit dûment autorisé. En règle générale , il devra revenir par la voie parallèle jusqu'aux aiguilles les plus proches en arrière de la portion du train laissé sur la voie. Ces aiguilles seront traversées , et la dernière portion du train sera poussée jusqu'à ce qu'il soit possible à la machine d'aller se placer en avant et de remorquer.
Il est très-formellement défendu aux mécaniciens ou chauffeurs de jeter de leurs tenders les petits morceaux ou la poussière de coke, à moins
|ue ce ne soit dans les fosses établies aux stations
le première classe.
Rapportodesmé- Tout mécanicien arrivé à la fin de son voyage ^^^°*^yjgjf doit faire au chef du matériel un rapport où il indique :
I "" L'état de sa machine et de son tender ;
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€t que , par conséqiient, les m a diinr s vieniient tous les jours se présenter à FinspectiOD da dief du matériel y ce qui n est pas sans influence «ir leur bonne tenue, de la part des h om me s auxquels elles sont confiées ( i ).
Le même système est adopté sur le diemin de l'est, ik^i^XéEdstem-Counties and Norfotk railr wayj et qui s'étend de Londres à Cambridge f Brandon , Norwich et Yarmoutb ; longueur totale 146 milles ou ^35 kilom. Cambridge eit à 57 milles ou 92 kilom. de Londres. La distance entre Brandon et Cambridge est de 3 1 milles ou 5o kilom.; enfin la distance entre Brandon et Yarmouth est de 58 millesou 93 kilom. Les points de séjour des mécaniciens sont Londres ^ Cambridge, Brandon et Norwich. Les mécaniciens stationnés à Londres vont de Londres à Cambridge et reviennent à Londres le même jour : ceux de Cambridge font la route inverse et reviennent à Cambridge le même jour, apfèsavmr parcouru chacun une distance totale de 1 15 nuDes
(1) Depuis que M. Bary a cessé d'être le chef du nalériel , les choses sont arrangées difliéremment entre Londres et Birmingham : les madiines vont de Londres i Bimmgham et reviennent à Londres le même jour, 00 réetprocément. Elles font ainsi 225 milles par jour Ions les deux jours. Les mécaniciens ont donc on jour de repos et un jour de travail altemativeipent. On s'arrange, autant que possible, pour que les mécaniciens rentrent dm eux le même jour, et la division du travail est faite aussi de faeoo à oe que les hommes aient , à tour derMe, les heures amsi que les trains favorables ou défavorables. Les mécaniciens ▼ont aussi de Birmingham à Liverpoolou de Birmif^gfiam à Manchester, ou réciproquement, et reviennent chez eux, autant que possible, le même jour; ils se reposent de deux jours l'un.
nicieD dans le rapport de i à 3 ; en d^autres ter-
mes, le chauffeur reçoit le quart de ce que reçoit
le mécanicien.
Ceqa'on entend Reste maintenant à indiquer ce qu'on entend
S^ travairpour P^'' journée de travail pour un mécanicien : cette
les mécanicieu question a plus d'importance qu'il ne semble au
mïïoMmïïîw^ abord, ainsi qu'on va le voir; c'est pour
cela que je m'y arrêterai un instant.
Un voyage total variant de 90 à 120 milles par jour, en moyenne, est considéré comme l'on vrage normal des machines et des mécaniciens. Sur certains chemins , les machines fonctionnent dé manière k se reposer de deux jours l'un , c'est-à-dire que durant un jour elles feront 200 milles , par exemple, et le lendemain resteront au dépôt pour être nettoyées , examinées et recevoir les petites réparations nécessaires. Sur d'autres lignes, les machines fonctionnent trois jours de suite et se reposent le quatrième; mais, même dans ce cas, la moyenne par jour ne dépasse pas 120 milles. Division datra- Entre Londres et Birmingham, un mécaniîorom^i™ê8**ïi?cien A prend un train à Londres et le conduit ^ Londres eià Wolverton (52 milles 1/2); là, il s'arrête, rmng am. -jj^^ autre machine prend le train et le conduit à Birmingham (60 milles) ; le mécanicien A s'arrête à Wolverton de i à 2 heures : il y prend de l'eau , du coke, fait nettoyer ses tubes, etc.; en^ un mot, dispose sa machine pour ramener unautre train à Londres» Le mécanicien A fixé à Lon-' dres y rentre donc le même jour, et la compagnie économise déjà ainsi un déplacement. Même observation pour le mécanicien parti de Birmingham et qui y rentre le même jour. Disons, en passant, que A/Volverton est le dépôt central des machines et des ateliei^s de réparations et de construction ,^
et que, par conséquent, les machines viennent tous les jours se présenter à l'inspection du chef du matériel , ce qui n'est pas sans influence sur leur bonne tenue , de la part des hommes auxquels elles sont confiées ( i).
Le même système est adopté sur le chemin de oivWondatra- Test, ùppeié JE astern-Counties and Norfolk rai/-vau des macwwaXf et qui s'étend de Londres à Cambridge , £S;^^^^^ Brandon , Norwich et Yarmoulh ; longueur totale Norfolk rattway. 146 milles ou ^35 kilom. Cambridge est à 57 milles ou 92 kilom. de Londres. La distance entre Brandon et Cambridge est de 3i milles ou 5o kilom.; enfin la distance entre Brandon et Yarmouthest de 58 milles ou 93 kilom. Les points de séjour des mécaniciens sont Londres , Cambridge, Brandon et Norwich. Les mécaniciens stationnés k Londres vont de Londres à Cambridge et reviennent à Londres le même jour : ceux de Cambridge font la route inverse et reviennent à Cambridge le même jour, après avoir parcouru chacun une distance totale de 11 5 milles
(1) Depuis que M. Bury a cessé d'être le chef du matériel, les choses sont arrangées différemment entre Londres et Birmingham : les machines vont de Londres à Birmingham et reviennent à Londres le même jour, ou réciprojiuement. Elles font ainsi 225 milles par jour tous les deux jours. Les mécaniciens ont donc un jour de repos et un jour de travail alternativeqient. On s'arrange , autant que possible, pour que les mécaniciens rentrent chez eux le même jour, et la division du travail est faite aussi de façon à oe que les hommes aient , à tour de rôle , les heures ainsi que les trains favorables ou défavorables. Les mécaniciens vont aussi de Birmingham à Liverpoolou de Birmingham à Manchester, ou réciproquement, et reviennent chez eux, autant que possible, le même jour; ils se reposent de deux jours l'un.
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OU i85 kilom. Les mécaniciens stationnés à Brandon parcourent quatre fois par jour la route entre Brandon et Gamoridge, et font, par conséquent, 124 milles ou environ !20o kilom. par jour. Les mécaniciens stationnés à IVorwich vont de cette dernière ville à Brandon, de Brandon à Yarmouth et reviennent coucher k Norwich; ils parcourent donc en tout deux fois la distance entre Brandon et Yarmouth , ce qui équivaut à un parcours total de 1 1 6 milles ou environ 1 87 kilom. par jour.
Division da tra- Si nous examinons ce qui se passe sur te che-
nM8u*l-TEMÎe?n-'^^" appelé Eastem-CountiesandEastem^Uniofi CoiintiesandËa8-nif/ti;^r> c'est encore une manière analogue de
l«D-Onlon rll-p^océcler. ^
Ce chemin va de Londres à Colche8ter,Ypsv7ich et Burj-Saint-Edmonds ; longueur totale 90 milles ou i53 kilom. Les mécaniciens sont stationnés k Londres, Golchester et Bury-Saint-Edmonds : la distance entre Londres et Golchester est de 5 1 milles ou 82 kilomètres. De Golchester à Bur j-Sainl« EUhnonds il y a 44 niilles ou 7 1 kilom. Les mécaniciens résidant à Londres vont à Golchester et reviennent le même jour; ceux de Golchester , destinés à aller à Londres, y vont et en reviennent chez eux le même jour : ils font donc ainsi les uiijg et les autres 102 milles par jour ou 164 kilom. La distance entre Golchester et Bury-Saint-Ed« monds est parcourue aussi deux fois par jour par les mécaniciens résidant dans ces deux villes , de manière à rentrer chacun chez eux après avoir parcouru 88 milles ou 143 kilomètres.
Bien entendu que si le service l'exige, lesaiécaniciens , au lieu de faire deux fois la route , la parcourent trois fois et même quatre fois, mais
ORGANISATIOlf DB L* EXPLOITATION. 4?
alors i]s sont payés en sus et reçoivent des frais de déplacement.
Sur \e Midland railuHiyf qui s'étend de Leeds à division do tni- Rueby, longueur totale 1:2:2 milles ou loôkilom..^»"**!*'?*;*^"^
o J^» . o . » T 1 '^i-k 1 »nr ie Midland
les mécaniciens stationnent a Leeds, Derby etnilway. Rugby,
Un même mécanicien parcourt deux fois par jour la distance entre Leeds et Derby, qui est de 73 milles; il Êiit donc 146 milles ou :235 kilom. Entre Leeds et Rugby (49 milles) un même mécanicien parcourt deux ibis la distance; il fait donc 98 milles ou i58 kilom. par jour.
A Rugby, où le Midland se soude au London ondBirmingham railtvay^ les trains venus du Midland se joignent à ceux venus de Birmingham pour Londres, ou sont remorqués directement dans certains cas par des machines du Zo/ifi{on and Birmingham railwajr.
Sur le chemin du South-^Westenij un mécani*» Division datracien va de Londres à Southampton et revient à nêisoHe So^- Londres le même jour; il fait ainsi i56 milles par Western railjour, pendant trois jours consécutifs , et se repose ^^^' ainsi que sa machine le quatrième, pendant lequel il ne doit s'absenter du dépôt qu'aux heures des lepas et veiller à ce que sa machine soit bien nettoyée et mise en bon état de service ; il a un jour de congé tous les quinze jours, un dimanche sur deux.
En thèse générale , diaque mécanicien a une Chaque méca^
madiine qui n'est jamais conduite que par lui°i^îS?:£)n1effeto seul : il la possède comme un fantassin son fusil, de ce système. un cavalier son cheval , un artilleur sa pièce de canon; il s'y attache, j'oserais presque dire avec affisetion ; il en est fier et cherche par tous les moyens en son pouvoir à montrer sa supériorité, 8008 tous les rapports : il la conserve propre et luisante , il en surveille avec soin tous les mouve-
mentSy toutes ]es pièces, tous ]es détails. Si le succès répond à ses efforts, ce qui veut à peu prè» dire, si la machine vient d'un bon constructeur, le mécanicien cherche autant que possible à faire lui-même toutes les menues réparations , car il tient essentiellement à montrer combien peu sa machine coûte à l'administration du chemin de fer auquel il appartient. Lorsque les réparations ne peuvent être faites par le mécanicien tout seul et sont* cependant de nature à l'être promptement, il les signale le soir sur une ardoise (apposée à cet effet au dépôt ) pour qu'elles soient exécutées durant la nuit par des ouvriers ajusteurs {fitters) de la compagnie : de la sorte , le , service de la machine ne reste point suspendu. Si les réparations sont ce qu'on appelle de grosses réparations^ le mécanicien est chargé provisoirement de conduire une des machines nommées spare Engines ou machines de réserve qui n'ont pas de maîtres absolus et sont affectées au service extraordinaire. Mais durant le temps de la réparation de sa propre machine, le mécanicien lui fait de fréquentes visites pour s'assurer des modifications qu'elle subit et en surveiller l'exécution. L'affection véritable que les mécaniciens portent à leurs machines a une influence notable sur l'économie des frais de traction, et c'est pour cette raison que j'ai cru devoir insister sur les moyens adoptés en Angleterre pour créer ce sentiment* chez cette très-utile classe d'employés.
Économies ré- Mais c'est surtout le système de la division du vision da travail travail des machines locomotives établi comme des machin^td j'jii cherché à l'expliquer par l'exposé de ce qui se sor les principa- pratique sur les principales lignes anglaises, quia iM lignes angiai-]^ plus d'influence sur les frais relatifs du service
de la traction.
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En effet , cet arrangement économise déjà , comme je l'ai indiqué plus haut, des frais de déplacements qui ne laisseraient pas que d'être assez lourds, et les hommes ont Favantage de rentrer chez eux dans leur famille, ce qui les rend plus contents , plus confortables et les Êitigue moins.
Les machines étant arrêtées assez longtemps après un court voyage, peuvent être mieux net* tojées et fonctionnent mieux (i).
Elles sont moins sujettes à s'échauffer d'une façon dangereuse, surtout dans les temps chauds et secs où les trains soulèvent la poussière fine des ballasts médiocres.
Cette poussière s'introduisant dans les boites à Dangers de légraisse, produit par son frottement entre la fusée fag^^^ i^ de l'essieu et le cuivré qui la maintient, une cha-*^«<i>leur qui a causé quelquefois la fusion du cuivre et qui, le plus souvent, grippe les fusées en causant une chaleur considérable qui nécessite un emploi d'huile et de graisse très-coûteux et oblige même à faire entrer la machine en réparation pour adoucir les fusées grippées et remplacer les cuivres, opérations qui ont le double inconvénient d'être chères et de mettre momentanément une machine hors de service.
J'ai entendu des hommes très-expérimentés
(1) Sur quelques lignes on a récemment allongé notablement le parcours que font les machines sans s^arréter autrement que pour prendre de l'eau. L'expérience prouyera si cette modification est heureuse - il est permis d'en douter ; mais elle a relativement des inconvéments lùoinn dres dans un pays où l'on brûle , en général, d'excellent coke, peu sujet à se diviser en brûlant et aller boucher les tubes, surtout dans les moments où le mécanicien serre son échappement pour activer sa production de Tapeur.
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exprimer l'opiDioa que ■' courts mais fréquents où < après chaque voyage, le repas et de faire nettoyer i tage de diminuer les ré] locomotives dans une pr évaluaient au quart des lorsqu'on suit le système i qu'en outre, les machinée faisaient un meilleur servi coup moins d'huile ou de mot, il en résultait des toute espèce, et que mên chances d'accidents dus è nMraiemni Les mécaniciens se rec «■feurs, et ceux-ci parmi to goureux, assidus, sohres Le temps d'apprentissag beaucoup et dépend essen tude , de leur ftge , de leur feur, après trois ans d'un promu aux fonctions de tel autre restera 5 et 6 ans mécanicien.
Le premier degré desmi chargé de conduire les mi les trains de sable ou balla surla voie;puisonlescha les trains de marchand train de marchandises a .
par deux machines , le nt chargé de conduire la épreuves sont satisfaisante aen de conduire seul un Enfin les trains de voyagt
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des mécaniciens ainsi acooutumés pendant un ou deux ans au maniement des locomotives.
Cantonniers*
lies cantonniers sont chargés du nettoyage , de Oevoirs^t atirîl'afl^rmissement et du redressement des voies, ^Ui^g,**^*^"' du remplacement des rails, coussinets et traverses détériorés, du curage des fpssés et aqueducei, et de l'entretien des talus et des plantations*
Sur la plupart des chemins anglais, les canton- Les cantonniers niersaont chargés, non-^seulement de la répara- ^^^^"|"^^*|j'. iion y mais encore de la surveillance et de la police i«noe de la voie. de la voie. Ils remplissent, en un mot, les fonc^ iions de policemen , là où eeqx^si ne se trouvent pas ; et cela est nécessaire , car les lignes anglaises sont loin de posséder comme gardes-ilignes , un personnel aussi nombreux que les lieqes françaises ; ^^^„^...^„ ^«
S ^ , ., r '1 ^j ^^ i-fc ' t.oBiparaison cn-
cest ce dont il est iaoïle qe se convaincre. Far tre|«f personnels exemple, si l'on prend la ligne de I^ondres k Bir^ ^,jjjj^5^3;^. mingham , qui représente une longueur de ig3m9$4ûfer,fn milles ou 3 II kilomètres, en comprenant les gi^|!J?^^ ^ ^"^ embranchements d' Aylesbury , de Peterborough, de Bedford, et de Leamington, on trouve que sur -cet ensemble, il n'y a que 3oo poticemçn pçur la surveillance de jour et de nuit , Pexhibition des signaux et la manœuvre des aiguilles. Si Ton déduit de ce nombre loi nolicemen pour le service des gares de Londres , Camdeih^ov^n et de Birmingham, il reste en réalité 190 employés à distribuer entre les 198 milles ou 01 1 kilomètres du chemin compris entre ces deux villes, soit environ a policemen en moyenne pour 3 kilomètres, et en réalité beaucoup moins, la plus grande partie d'entre eux étant employés au service de la police des signaux et des aiguilles aux stations, et
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surtout aux stations importautes. En France , ao contraire, on compte en moyenne, au moins i garde-ligne par kilomètre durant le jour, et
I par 2 kilomètres durant la nuit, soit 3 garde-lignes par 2 kilomètres , et ces hommes sont uniquement chargés de la surveillance de la voie et des signaux , les aiguilles étant confiées à des aiguilleurs proprement dits , et la surveillance des gares à des employés encore difilérents des précédents.
II s'ensuit que Ton peut, sans exagération, affirmer que sur les lignes françaises, le personnel de surveillance des voies et des gares est en moyenne trois fois plus nombreux qu en Angleterre , surtout si l'on remarque que j'ai pris pour point de comparaison le chemin anglais sur lequel la surveillance de la voie et des gares est raite avec le personnel le plus nombreux.
Le penonnei de Quelque restreint que soit le nombre des emsonretitonce^iM^plQj^ ^^^^^^P^^^^^^ ^^^^ nos voisins à nos gardeqaii est organisé lignes, il ne semble pas qu'il soit nécessaire de «D Angleterre, l'augmenter, car le nombre des accidents arrivés
aux voyageurs est dans une proportion extrêmement faible avec leur nombre.
Voici en efie't un tableau officiel des accidents survenus durant sept ans sur les diverses lignes successivement exploitées en Angleterre.
< Voir te tableao d-aprés, page 53.)
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LMcbnmd'ac- Ofi ^It, dàûd if^ tàblèâu précédent, que le mi-* d^nrÏÏSTiM ^^"^"*^ coï^respond à Tannéô i843, et que, dailchemiDs de fer. leurs a âialgré lès osôillatioos îndiquéeâ par la
dernière caIoDne^, il y a une tendance vers la dimi-* ûutioti des accidents. C'est qu'en effet, les moyen» à'esploitaiion se perfectionnent tous his jours. L'art de la coûstf ucli(A dels machines locomotives^ des voilures ou wagonà , et de la fabrication de leurs pièceis esseâtitîlleâ telles que lés es&ieu^, se perfectionne aussi. Le personnel se discipline ^ s'a-^ méliore, et le système dès signaux fait dOnslam-» lUent des progrès qui augmentent les chances de sécurité des trains.
En Angleterre, Le service des cantonniers en Ângletétre offre le service deré-^Q^^Q^^ ^^6 difiëreuce avôc les n^res, eu ce sens
paration dun 11 11 • 1' ^3
chemin de fer est que , sur la plupart des cheâiins , la repat^tionue
donné à l'entre- ^ ^^^® ^^^ confiée à des entrepreneurs (contradors) prise. ^ui , tnoyeonant un prix conv^u , acceptant , soit
en totalité, soit en partielle service de réparation de là voie , même par fois le remplacement des rails^ tiraverses et coussinets défectueux , la fourniture du ballast et sa distribution sur la li^e aVec leurs propres wagons , machines et personnel. Ces tontràts doivent naturellement être longs et n'ont ^as moins de cinq ans. Le prix se calcule par an et \av mille , et dépend de la nature du sol et de Tétat lu chemin au moment Ou le marché coitimenoè»
le ne dirai pas qiiHl dépend du nombre de trains qui parcourent la voie , car une expérience de plusieurs années parait avoir démontré que la dé» térioration delà voie est beaucoup moins que pro^* portionnelleà laquantitédetrainsqui la parcourent* v,^^,An «rî« Pourdonner une idée dés prix d entretien, néees-»
i*ixempie pris . - . » • vi i 1 • • i- •
snr le chemin de sairement très- varia mes aveclescnemms, je dirai Wrrainghamr * "q^'^û i84ola compagnie du chemin de Londres à
Birmingham 6t un marché pour sept ans et pour une longueur de 83 milles , ou i34 kilomètres , avec un entrepreneur diargé de fournir la main-d'œuvre de réparation , de remplacer, au fur et à mesure de leur détérioration , les rails , les coussinets , les traverses ( là où les rails ne reposaient pas sur des dés en pierre ) et le ballast , moyennant 3oo /. par an et par mille, soit 4*^57 francs par kilomètre. La compagnie s'étant décidée ultérieurement à faire des travaux très-considéra* bles sur la lisne, comme : gares d'évitement, remplacement de rails par d'autres plus lourds , rem- E lacement des dés en pierre par des traverses en ois, etc., a résilié son marché avec son entrepreneur , en mars i845. Je doute qu'il ait été repris depuis , dans les mêmes prix et sur les mêmes bases. Dans tous les cas , les règlements des cantonniers restent les mémes^ attendu qu'ils sont considérés comme serviteurs de la compagnie , et comme devant obéir strictement à tous ses règlements dans l'une ou l'autre hypothèse.
Les entrepreneurs et leur personnel doivent ^ ^ux divers endroits de la voie où ils se trouvent, veiller à sa conservation et à sa protection contre toute tentative malveillante; ils le font naturellement par leurs déplacements fréquents et par des visites périodiques : ils y sont d'ailleurs très-fortement intéressés , puisque les accidents augmentent les dépenses de réparations. D'ailleurs, la Sarveiiiance d» compagnie se réserve le droit d'avoir sur la ligne*''*^'' ^^ c^*un certain nombre de surveillants ou inspecteurs (oi^rlookers) chargés de s'assurer que les travaux des cantonniers (plate-lajrers) sont conformes aux conventions de 1 entreprise.
Voici maioleDant le règlement que doivent observer sur le London andNorth-Westem railway les o^erlookers ou surveillants , les foremen ou chefs cantonniers , et les cantonniers ( workmen ou plate-layers ) .
Règlement des inspecteurs de la voie , chefscantonniers et cantonniers.
I . Les conventions générales suivantes sont celles qui doivent être soigneusement notées et observées quant aux signaux, signaux. Durant la nuit :
La \wmikve blanche indique que la voie est libre ;
La lumière s^erte , qu'il faut avancer avec précaution ;
La lumière rouge indique toujours l'arrêt.
Durant le jour :
Au lieu de lampes , on se sert de drapeaux ou planches ayant les mêmes couleurs pour les si-gnaux qui viennent d'être indiqués.
Le sifflet, le jour comme la nuit, indique l'approche d'un train.
Une seconde lampe ou une planche rouges ,
placées à l'arrière d'un train, indiquent qu'il va
être suivi d'un train spécial.
Devoirs de» ^' Chaque inspecteur des travaux {pverlooker)
io^pectears des doit avoir la liste des noms et demeures de chaque
chef-cantonnier de son district; afin qu'en cas d'accident, il puisse tous les réunir sans retard pour porter aide et secours là où il peut être nécessaire.
3. Chaque inspecteur {qverlooker) est chaîné de requérir le nombre d'hommes nécessaire pour éloigner tout obstacle au passage des trains causé
travaux de la voie.
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soit par une chute de neige pendant la nuit, soit par du verglas , soit par des éboulements de terre, soit par toute autre cause soudaine.
4. Chaque inspecteur (ouerlooker) doit veiller, sous sa responsabilité, à ce que Ion ne place ^ sur ou près de la ligne, que les matériaux nécessaires pour le remplacement immédiat de ce qui peut être défectueux ^ et à ce que ces approvisionnements ne causent jamais un encombrement d'où puisse résulter un danger pour les trains. Il doit veiller aussi à ce que les objets remplacés soient transportés à la station la plus prochaine, d'où ils devront être envoyés , par la plus prochaine occasion , à rétablissement central des approvisionnements.
5. Chaque inspecteur {pverlooker) doit défendre de placer un drapeau ou une planche rouge comme signal d'arrêt sur la voie, sans qu'il y ait un homme chargé de maintenir ces signaux. Le chef«cantonnier doit toujours désigner un homme à cet efiet, et cet homme doit rester à son poste, exhibant le signal, tant qu'il n'est pas rappelé par le chef-cantonnier.
6. Chaque chef-cantonnier {foreman) , accom- Devoirs d» pasné d'un de ses hommes, doit parcourir sa sec- chefs-canioDtion , chaque jour, avant 1 heure du passage des
I premiers trains montant et descendaDt.il doit veiler à ce que les coins soient tous bien serrés contre les rails dans les coussinets, et s'assurer que rien sur la ligne ne s'oppose au passage des trains.
7. Quand un rail ou une traverse ou un dé en pierre doit être remplacé /ou lorsqu'un encombrement quelconque s oppose au passage d'une machine, le chef-cantonnier doit s'assurer, avant tout, que Ton fait en arrière, à une distance de
5oo mètres au moins, le signal rouge contre tout train qui pourrait arriver sur la voie encombrée ; et en temps de brouillanl , il ne doit ja^ mais , sauf le cas de nécessité absolue , permettre Tenlèvement d'un rail qu de tout autre ouvrage pouvant causer un encombrement dangereux au passage d'un train.
8. Lorsque le chef-cantonnier voit ou entend approcher un train ^ il doit ordonner à ses homnaes de se garer sur Tacoptement le plus rapproché , et jamais entre les deux voies , de crainte qu'il n'ar* rive d'accident aux ouvriers , dans le caa où des trains arriveraient dans des directions opposées.
9* Chaque chefcantonnier doit s'assurer que tous les outils, coussinets et autres menus matériaux sont renfermés(dans les boites disposées à cet eflfetsur la ligne), lorsque la journée ou le travail est terminé , et si les outils sont de dimensions trop grandes pour être renfermés , on doit les attadier solidement , sous cadenas , aux boîtes fixées sur la ligne; dans tous les cas, le chef-cantonnier doit veiller à ce que , durant le travail , les divers outils soient placés en dehors de l'atteinte des trains; Précaotions i enfin , il doit s'assurer que tout truck ou qn^n7ait uMge wagou-brouette ( lorry ) , quand on n'en fait dawagon-brouet- point usage , est fixé , sous cadenas , à une boîte à ie (lorry). outils OU à un des poteaux indiquant les distances
par quart de mille (quarter milepost).
Les trucks ou lorry s ne doivent être placés sur la ligne que pour le transport des matériaux , et tout overlooker o\x foreman f ou tout autre employé se faisant transporter sur ces véhicules, sera immédiatement renvoyé.
Tout truck ou lorry ainsi placé sur la ligne pour transporter des matériaux, devra être suivi , à 4oo
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mètres ao moins , d'un homme faisant en arrière le signal rouge.
Ces yâiicules ne doivent jamais parcourir la ligne au rebouns*
10. On ne doit jamais faire usâge d'on tnidt ou lùrry en temps de brouillard. Si, dans des cas tout particuliers^ on en fait usage dans un tunnel , il feùt que le lorry soit suivi d'un homme montrant en arrière une lumière rouge ^ et de plus , le chef-cantonnier doit informer le policeman placé à l'entrée du tunnel , du temps durant lequel il juge que Ton aura besoin du lorry dans le tunnel , afin que le policeman puisse tourner son signal rouge en arrière , durant tout ce temps-4k , pour arrêter toute machine arrivant , et avertir le mé^ canîcien de se tenir prêt à arrêter en arrivant près de la lumière rouge placée k 4oo mètres en arrière du lorry.
1 1 . Tout chef-cantonnier ayant prêté serment Les cheiiH»icottune constable doit faire retirer toute personne ^°(M^Bb£*oa s'introduisant entre les clôtures ou barrières de «««""«niéi. son district, et si le délinquant refuse d'obéir, il
faut le saisir, le conduire k la plus prochaine sta-> tion , et le remettre entre les mains de la police de la compagnie.
1 2. En relevant la voie, il faut toujours le faire Précautions à en suivant le sens où les trains arrivent , et ne ja-Sn^rciéveuî vSfe» mais dépasser, dans aucun cas , i pouce 1/2 (environ 4 centimètres) par chaque relèvement, et
veiller à ce que, avant Tarrivée d'un train, la partie de la voie relevée soit fermement établie sur toute son étendue , qui doit être au moins de trois longueurs de rails. Le chef-cantonnier sera puni d'une amende pour chaque cas de négligence.
6o CHEMINS DE FER ANGLAIS.
Précautions à i3. Avant d'enlever un rail , leforeman devra
d^Diever an7aii ^^"j^"^^ avoir sur place, à pied-d'œuvre , le rail pour le rempia- neuf et vérifié d'avance^ destiné à remplacer l'an- ^^^' cien , de telle sorte que la voie ne soit pas inter-
rompue plus de temps qu'il n'en faut pour enlever le vieux rail et mettre le nouveau en place. Jamais un rail ne sera déplacé durant la nuit , ni pendant un brouillard, mais toujours et seulement en plein jour, he/breman sera puni d'une amende pour chaque cas de négligence.
Après avoir donné les divers règlements qui concernent les employés subalternes de toute classe sur les chemins de fer anglais , je dois ajouter que ces employés sont tenus , de par la loi , de s'y conformer, et sont punis sévèrement lorsqu'on peut prouver contre eux une infraction à une portion quelconque des clauses fixées par leur compagnie. Chaque employé est tenu , en outre , d'avoir par devers lui le règlement qui le concerne , et doit pouvoir le montrer à toute réquisition de ses supérieurs.
Voici à cet égara les clauses légales extraites du bill relatif aux règlements généraux des chemins de îer(an act for regulating raïlwajs) , passé la quatrième année du règne de la Reine (lo^i).
Aux i3^ et 14*' articles il est dit :
Peines encou- « Tout mécanicien, conducteur, facteur, et en pîoyés * de**che- » général tout serviteur employé par une compa-
mins de fer qui ^ «nie du chemin de fer qui sera trouvé ivre dune se conforment ^ , . r'j**.\l 4.
pas aux régie-» rant son service, ou enireindra tout règlement
ments établis par jj ^q arrêté de la compagnie: ou qui, mécham-
les compagnies , 1. "^ ^ *..
anglaises. » ment ou par négligence, commettra un acte
» quelconque, à la suite duquel la vie ou un
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» membre d'une personne circulant sur le chemin » de fer de ladite compagnie sera ou pourra avoir » été exposé à quelque danger, ou bien par lequel » le passage de toutes machines ou voitures, ou » trains y sera ou pourra avoir été compromis ou » arrêté ; ou bien toute personne donnant des con* » seils ou aidant dans la perpétration des actes » susmentionnés : Tous pareils délinquants pour- » ront être sommairement saisis et conduits de- » vaut un tribunal de justice de paix , et étant « convaincus d'un quelconque des délits susmen- » tionnés, pourront être condamnés à une amende » de dix livres sterling ou bien emprisonnés et » condamnés au travail forcé (hard labour) » pour deux mois. Si le juge de paix le croit con- » venable, il pourra retenir les délinquants en » prison pour être jugés aux prochaines assises f (next^uarter-sessions), où, si on les trouve cou* » pables , ils pourront être condamnés à la prison » et au travail forcé pour une période n*excédant » pas deux ans. »
lie quinzième article de la même loi ajoute : « Tout individu qui , sciemment , commettra V ou fera commettre, ou aidera à commettre un 9 acte dans le but d'encombrer la voie d'un che- » min de fer au passage d'une machine ou d'une » voiture en service sur ledit chemin , et mettra » ainsi en danger la vie de toute personne transit portée sur ladite machine ou dans ladite voiture, » sera coupable de crime ( sfiatl be guiltj of a » misdemeanour ) ; et après conviction dudit^ » pourra être emprisonné durant deux ans avec » obligation de travail forcé. »
CHAPITRE n
ARTIGIiES DE MESSAGERIES (PARGBLS). — TARIPS.
Produit des articles de messageries entre Londres et Birmingham.
Nombre 'Je colis expédiés de Londres vers le nord dans les années 18U, 1845 et 18i6.
I* articles de messageries {Parcels).
Les articles de messagerie forment une source importante de revenu sur la plupart des chemin» anglais. Entre Londres et Birmingham, dont Ui distance est de 1 1:2 1/2 millea 9 ou en nomhre rond de 1 8 1 kilomètres , les parçels produisent 54«ooo livres par an , soit fr« i ,o6o«ooo.
Voici un tableau des nombres de colis ei^pédiés de la seule station d'Euston square du London and Birmingham railwaj durant les trois der^ nières années.
ARTICLES DB MESSAGERIES
En ezaminant le tableau précédent, on voit que la moyenne des expéditions journalières de Londres , sur ce railway , s*élève à près de 2*5oo colis.
Le nombre des colis reçus est d'environ i.aoo, ce qui fait un total moyen de 3.700 paquets par jour.
Deux bureaux sont affectés , dans la gare à! Eus- Deax bareaax ton-^Square j aux articles de messageries : un bu- Î2?i. '^^^ f"
' i>../. 7 /r^ ^ ^ t ««vice des ârll-
reau pour 1 arrivée [mwaras office )y et un bu-cietde meMa^frreau pour le départ (outwaras office) (i). Il'**' existe autant de registres d'expédition qu il y a de stations auxquelles on expédie, et autant de registres d'arrivée qu'il y a de stations d'où l'on reçoit. Le nombre de ces dernières, y compris les
(1) la^fig.i, PL niT^ représente le plan du bureau des articles de messageries, à Londres, du chemin de Londres à Birmingham et en réalité de tons les chemins qui se dirigent vers le Nord , dont cette ligne est la grande artère.
L'inspection de ce plan indique que les deux bureaux, de départ et d'arrivée , communiquent entre eux par le milien. Ils sont surveillés tons les deux par un chef dont le bureau a vue de tous les côtés, même sor le quai par où Ton charge on décharge les fourgons de messageries , suivant que Ton fait le service de départ ou d'arrivée.
Les paquets sont reçns du dehors, pour le départ , par des commis qui se tiennent dans la partie convexe des comptoirs circulaires AB, qui ont environ on mètre de hauteur. Les paquets arrivés sont ddivrés de la même manière au moyen des comptoirs CD. Le pnUlt ne s'in* Irodoit jamais dans l'intérieur des bureaux.
Le nombre deft comptoirs est moindre dans le bureau d*«rri v^ quedans eelui du départ, attendu que le nombre despaqnetson colis expédiés est au moins double de celui <m colis reçus.
au delà , est de 72 ; le nombre des registres d'expéditions {outwards) est seulement de 62 (i). Nombre Le nombre des commis (clerks) des deux bu-
<ics commis, reaux est de onze, y compris six surnuméraires {apprentices). Il y a, en outre, douze porter s pour l'ensemble de ce service.
Les deux bureaux communiquent l'un dans l'autre et n'en font qu'un seul^ de sorte que les employés de l'arrivée ou du départ peuvent, dans le cas de presse, s'aider les uns les autres. Division da tra- Les employés des deux bureaux se partagent le vau des commis, temps de manière à travailler 8 à 9 heures par jour, bien que les expéditions ou réceptions des articles se fassent depuis 5 heures du matin jusqu'à 1 1 heures 1/4 du soir. Mais ils sont tous présents à 7 heures du soir pour procéder à l'expédition nombreuse des articles par les deux trains de malle du nord qui ont lieu à 8 heures 3/4 et à 9 heures du soir. Voici comment les choses se passent :
Bureaux sur di- La station âiEuston square étant éloignée du LradrS*"** **® centre de la ville, la compagnie, pour faciliter le de succursales à public , s'est entendue avec des entrepreneurs qui celui de la gare, qjj^ établi sur divers points de Londres 1 2 bureaux {receving offices) pour recevoir les colis que l'on veut expédier dans les différentes stations ou
(1) Cette différence provient de ce qu'on n'expédie pas à toutes les stations au delà. Par exemple, au lieu d'expédier à une petite station de TYork et Newcastie rail- ^ay , située près de Darlington , on expédiera à la station de Darlington, d'où le paquet sera ensuite expédié à destination. L'inverse n'a pas lien : plusieurs petites stations où l'on n'expédie pas directement de Londres expédient , an contraire^ directement an boreau de Londres , qui est alors obligé de leur ouvrir nn registre.
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villes du nord et au delà. La compagnie alloue 2 pence ou 20 centimes pour chaque colis de 56 livres et au-dessous, reçus par les entrepreneurs et apportés par eux à la gare.
La personne qui me donnait ces renseignements ajoutait : a Quant aux paquets reçus du Nord pour Londres, nos entrepreneurs se chargent aussi de les distribuer à domicile à raison de 3 pence ou 3o centimes pour chaque colis au-dessous de 56 livres (25 kilog.) et 6 pence (60 centimes) pour poids au-dessus. La plus grande partie des colis est au-dessous des 56 livres. Les poids supérieurs sont l'exception •
Le public peut, à ces bureaux, affranchir les paquets qu*il expédie; les débours y sont payés comme à la gare même , en un mot , ce sont des succursales qui font les affaires de la compagnie ; aussi , pour les encourager, la compagnie perçoit elle-même 2 pence ou 20 centimes d enr^istrement pour chaque colis , de sorte qu il n'y a poirt d'avantage à venir directement faire ses envois à la gare même.
Les receviriQ offices envoient les colis pour tous Eipédiikm de
1^. ^ *r ^ ^^1 1 eombreox coin
les trains , mais c est surtout Je soir que leur nom- par les trains de bre est le plus considérable, et c'est pour cette ™[J'*"P^**® ^" raison que tous les clerks sont alors présents. Au fur et à mesure que les voitures ou omnibus des entrepreneurs arrivent , des clerks vérifient si les articles transmis et les sommes remises sont conformes aux factures qui les accompagnent.
Au fur et à mesure de la vérification des arti- comment les clés, ils sont classés par les porters suivant \e\xv ^fÙ^^I^^ * destination. Pendant ce même temps un porter^ ean^H, foc* assisté de deux autres, prend les articles pour Li ver- *"*••* •^P**^*
pool, par exemple; il les appelle lentement à haute et intelligible voix , les numérote en gros chiffres avec un crayon rouge (le premier numéro d'ordre, qui recommence à chaque train, lui ayant été indiqué par le clerk enregistrant) et les pèse. Il prononce donc aussi distinctement que possible le numéro de r article^ sa naturCyXe nom du destina^' taire (on n'écrit ni le poids , ni le nom de F expéditeur) j la somme à pajer ou le port pajé ou le débours. Pendant que le premier porter parle ^ un clerk enregistre et un autre fait la feuille de route. Le second porter colle des étiquettes préparées à l'avance par un jeune commis qui se trouve à portée, et indiquant si le port est payé ou si le destinataire a à le payer. Enfin, le troisième porter prend les paquets enregistrés et étiquetés et les place dans le fourgon à messageries {parceUs i^an) affecté au lieu pour lequel ils sont destinés.
Rapidité Ce procédé est très-rapide et les commis , qui
d'eipéditioD. Qjj^ ^jjg très-grande habitude, suivent la parole du
porter appelant » sans presque jamais s'arrêter; j'ai vu ainsi recevoir, vérifier, numéroter, enregistrer , facturer, et classer dans les fourgons io6a paquets en i h. 1/2 environ.
Les fourgons à messageries pouvant venir se placer derrière les deux bureaux de départ et d'arrivée, sans obliger les por^er^ à aucun trans» port I facilitent beaucoup les opérations d'expédition et de réception des articles. (Voir le plan,
PLFni,jig.i.)
Le bureau d'arrivée est débité de la valeur de tous les articles qui lui ont été expédiés , et doit en envoyer le montant lors même qu'il n'en aurait pas fait le recouvrement : cela excite pré-
ôsénaent k ia|Hdité do reooovranoit , saaf ensuke ao oommis fTarrivée à se faire créditer par le renvoi aa boreao expéditeor des articles dont il ne poorraît reoooTrer le port.
Chaque bureau d'arrivée et chaque bureau de départ envoient tous les jours au contrôle , ii Londres, un extrait des totaux qu'ils ont reçus des diverses stations , et des totaux qu'ils ont expédiés. L'extrait des articles reçus est accompagné des fieoilles de routes (wajr hills) qui ont été envoyées par les bureaux expéditeurs.
Outre Fextrait journalier, les bureaux envoient Résumés hebencore à certain jour fixe un extrait hebdomadaire ^^'t^jf^ ^^ aoQs une forme très-condensée : c'est d'ailleurs r?>in conpiaune mesure générale pour toutes les branches du revenu. Ces extraits hebdomadaires ont l'avantage de Eure &nre aux employés comptables un examen de leur situation personnelle et Ëicilitent le contrôle dans son résumégénéral du trafic pour chaque semaine.
L'ensemble de toutes les écritures est fort snnple; elles se bornent au nécessaire, et c'est prédsément cette simplicité, d'ailleurs très-eflieace, qui explique pourquoi le contrôle, avec un très-petit nombre d'employés, peut suffire à des vérifications très-nomiMneuses et portant sur des vsdeurs très-considérables.
Dans les provinces , le parcets office est natu- ^JSS TS **
rellement cmanisé sur des proportions beaucoup moindres qu à Londres, et il ne sera peut-être pas inutile de compléter ce qui précède par Fexposé de ce qui se passe à Liverpool.
Dans cette ville, le service des paquets ou arti* et Utwpotf. des de messageries {parceli) est divisé ainsi : un
seul bureau pour Farrwée et le départ des colîsde la route rîord-Est, et un seul bureau pour Y arrivée et le départ des colis de la route Sud, c'est-à-dire route de Birmingham et Sud de Londres: ce dernier étant le plus important, j'en décrirai l'organisation.
d ^bureaud^L?- ^^ travail moyen de ce bureau à l'époque où verpool pour la je l'ai visité, portait sur 5oo colis et i.ooo gallons^
route du Sud.
(4.843 litres) de lait par jour.
iui-môme*î"faôî ^^ bureau transporte les colis à domicile et lage pour lacom- même à la campagne. Le factage est toujours com- P ^°*®* pris dans le prix de transport, et on ne le men-
tionne jamais à part. Pour donner ici une idée des prix , je dirai qu'entre Londres et Liverpool (210 milles ou 338 kilomètres), on paie a schellings ( 2 fr. 5o c. ) pour tout colis au-dessous de i6 livres (7^*, 20). Entre Londres et Birmingham (11 3 milles ou 181 kilomètres)^ le même poids se paie i schel. ou i fr. 25 c. (i)
Personnel du t 1 j i. • •
bureau: un chef Le personnel du bureau se compose amsi : et deui commis. Un chef Qiead clerh\ payé 1 3o li v. st. par an et
fournissant un cautionnement de i4o liv.st. Il vient
au bureau à 9 heures du matin, s'absente dans la
journée environ 2 heures pour son dîner, et re-
, vient jusqu'à 8 heures 1/4 du soir.
Tai^ e^ntre° leB Deux commis (assistants) payés chacun par
deux commif. quinzaine, l'un à raison de 35 schellings par se-
(1) Yoici Féckelle géoérale des prix entre Londres et
Liverpool :
Au-dessous
de IQ milles et pour 16 liv. : 8 pence ; par liv. en sus : 1/3 penny,
de 80 - 10 — 3/4
de 120 — 1 sch. — 1 penny,
de 160 - 1 6 — 1 l/«
desio — S » • — 9 pence*
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maine (44 fi** i o c.) , Vautre à raison de 3o (37 fr. 80).
Ils échangent leur travail par semaine de manière à se partager également les heures avanta- ' geuses et les heures désavantageuses. Ils appellent cela alterner les laie weeks et les earljr weeks.
Dans Xearly week y ou semaine matinale , le clerk de service vient à 5 heures du matin et quitte à 9 heures, revient à midi et quitte à a, revient à 5 heures et quitte à 6 heures 1/2.
Le service de late week est comme' suit : venir à 9 heures y quitter à 12 ; venir à 2 , quitter à 5 ; venir à 6 heures 1/2 , et quitter à 8 heures 1/4. On voit ainsi que l'un arrive quand l'autre quitte, €t réciproquement.
Le parceUs office en question compte en outre 4 porters et deux je jnes garçons ou apprentis , bojs. Leur ouvrage est ainsi divisés :
Deux porters à 3o schellings par semaine, ayant Quatre portert chacun une voiture attelée d'un bon cheval pour^f*S.**iîîîiî!îi* remettre les paquets a domicile; les 2 bojrs ac-ge iniérleor et compagnant chacun un de ces porters pour les ****'*•'"*• aider. L'un de ces garçons gagne 1 2 , l'autre 8 schellings.
Un porter à poste fixe dans le bureau {office porter). Il reçoit les colis que l'on apporte pour les expédier, les pèse, les étiquette, et Ëiit le gros ouvrage du bureau. Sa paie varie de 18 à 20 schellings par semaine.
Enfin , il y a un porter chargé de remettre les colis destinés aux nombreuses habitations des négociants et marchands hors de la ville; il s'appelle out of town parcefs porter ou facteur des paquets hors ville.
L'anifonnitéde Od sait qu'en Angleterre le port des lettres est ?uS'ieKe^8^*la ""^f^^"^® quelle que soit la distance, il ne dépend distance, coin- que dupoids; ainsi^une lettre pesant tomt au plus ^uke^sur lefii- "^® dena i-once , est transportée d'une extrémité à gnes anglaises, l'autre du royaume pour i penny ou lo centimes.
pour les colis n ••' i"^ ii'3.i ^ l
transportés à 6lle ne paie pas plus que celle mise a la poste à grande vitesse » Londres même : c'est ce qu'on appelle le penny
cest une imita- tt < i i i i * * » »•
tion da Venaj-postage, Un système semblable commence à sinpostage. troduire sur les lignes anglaises pour les articles
de messageries; ainsi, les chemins de fer dont les noms suivent : Manchester et Leeds , York et North-Midland , Hull et Selby ,York et Newcastle , s'expédient réciproquement les articles de messageries (parcets) en les taxant d'après un tarif qui tient compte du poids et non de la distance ; en d'autres termes, à poids égal, les colis paient le même prix quelle que soit la distance qu'ils aient à franchir sur les lignes sus-mentionnées , qui représentent une longueur d'environ 260 milles ou 400 kilomètres.
On ne sait encore si ce système , en vigueur seulement depuis un an, se généralisera; il faudrait pour cela qu'il donnât lien à des accroissements de recettes où son influence fût évidente.
Voici le tarif adopté par les lignes précitées :
(12liv, (5S40) Isch.oulfr. 25c.
Colis n'excédant pas {36 liv. (16^,30) 2sch. ou2fr. 50c.
(56 liv. (25^,30) 2 1/2 ou3fr. iOc.
Les colis dont le poids surpasse 56 livres paient on demi-pennj- ou 5 centimes pour chaque livre en plusr
2* Tarifs.
J'ai réuni dans ce chapitre quelques renseignements sur les tarifs des voyageurs et de divers transports à grande vitesse, adoptés sur les principales lignes anglaises. J'ai remis à un autre mémoire les tarifs aes marchandises ou de la petite vitesse, tarifs qui, à l'époque de mon dernier vovage, subissaient une révision presque générale dont la tendance était l'abaissement des prix.
Tarifs du Midland railway.
F'oyagmrs.
Parmill*. Parkilom,
Express'trains^ reclasse seulement. 3*^,25 âl<^^^-,15
Trains ordioaires, l'* classe 2 ,50 16, 37
îd. fi* classe. .... 2 ,00 13, 02
Id. ^ classe I ,00 6, 51
Chevaux (1).
Le transport des chevaux varie entre certaines limites. Les limites les plus élevées sont :
Par mille. Parkiloai.
Pour 1 cheval 5^44 35^»* ,41
2 chevaux , chaque 4 ,50 29, 29
3 id. id 4,00 26, 04
f^oitures particulières.
Par mille. Parkilora.
Pour 1 voiture 6^00 39«»»S06
Ml^i^P
(I) Les voitures et chevaux ne sont point transportés sur les chemins anglais par les trains à grande vitesse appelés express-trains ni par ceux appelés mail-trains ou trains de malle qui ont la même vitesse entre stations que les express-trains^ mais qui s'arrêtent plus souveat 4 cause du service de la poste.
Sur le London and Soulh-ff^estern railwajr^ les prix sont comme suit :
Voyageurs.
Par mille. Par kilom.
Express^rains , Isolasse ^^,0S 20«»»S03
Id. â« classe 2 ,60 16, d2
Trains ordinaires, l'*" classe ... 2 ,15 13, 99
Id. 2« classe • . . 1 ,50 9, 76
Id. 3* classe ... 1 ,00 6, 51
Voitures particulières^
Par mille. Par kilom.
Le prix diminue comme la dis- 1 de 7p 1/2 de48^°^,82 tance augmente en variant. . j à 5 1/2. à 35, 80
Chevaux,
Prix par chaque cheval. Par mille. Par kilomètre.
'iSoîSS.? ) Ich., de / 6d,50à4,62-42c,3i à 30,07 rr/ Inint 2ch. de 4 61à3 00-30,01àl9 53
Sur le London and North-FFestem railwar, dont la longueur totale est jusqu'ici de 3^8 milles ou ôoS^^^'^^So, comprenant toute la distance entre Lancastre, Liverpool , Birmingham et Londres , plus divers embranchements et la ligne de Liverpool à Manchester, les prix sont comme suit :
Voyageurs.
Par mille. Par kilom.
Express-trains 2^,60 16^'»»,92
Trains ordinaires , 1'^ classe. . . 2 ,10 13, 64
Id. 2* classe. . . 1 ,50 9, 76
Id. 3« classe. . . 1 ,00 6, 51
Chevaux.
Chaque cheval paie, qu'il y en ait un, deux ou
trois appartenant à la même
personne ,
dans la
même écurie :
Par mille.
Par kilom.
P^oitures.
Par mille.
Par kilom.
Chaque voiture
Les grooms voyageant dans les écuries pour prendre soin des chevaux paient le prix d'une seconde classe.
La compagnie entend ne pas engager sa responsabilité pour plus de 1000 francs, pour perte ou blessure d'un cheval ou de tout autre animal qu'elle transporterait , à moins qu'au moment du départ le propriétaire du cheval ou son agent ne donne une déclaration écrite de la valeur attribuée à l'animal ; mais alors l'expéditeur doit payer en sus du prix régulier de transport la somme de 2 1/2 p. 0/0 de la valeur attribuée à l'animal au-dessus de 1000 francs, quelle que soit cette valeur et quelle que soit aussi la distance de la destination. En cas d'accident, la déclaration écrite du propriétaire de l'animal fait loi pour la somme à payer par la compagnie comme dom« mages et intérêts. Cependant la compagnie ne se considère pas comme engagée, si la blessure ou la perte de l'animal provient, soit partiellement, soit entièrement , de ce qu'il est peureux ou rétif.
Les voyageurs voyageant dans ledrs propres voitures paient les prix de première classe, et leurs domestiques les prix de seconde classe.
Tarif du transport de la viande et du poisson
frais en Angleterre.
Le prix du transport de la viande et du poisson frais de Newcastle à Londres (3o3 milles ou
487''"*°'^83), par les trains de malle faisant la route en 12 heures , est de 4 pence par tonne et par mille, soit 26^°%o4partonneet par kilomètre. A ce prix , on ne prend pas moins d'une demitonne, et les expéditeurs doivent apporter le poisson ou la viande à la gare. Le transport à domicile est payé en sus, s'il est effectué par la compagnie; mais en général ces denrée^ sont attendues à l'arrivée et enlevées immédiatement pour le marché par les destinataires. Le prix de 4 pence par tonne et par mille, ou 26^'^^',o4 P^^ tonne et par kilomètre, est un prîi; général sur les lignes anglaises.
Tarif du transport du bétail.
Les prix sont en général comme suit :
Bétail maigre^ cochons, moutons : 4^* '/^
{)ar truck par mille, ou 29^®°*-, 29 par kilomètre, orsqu'on prend plus de deux trucks; 5 d. 1/2 par truck par mille, ou SS^^'^^^So par kilomètre, lorsqu'on prend deux trucks seulement, et 6d. par truck par mille, ou 39^®°'',o4 par kilomètre, lorsqu'on prend un seul truck.
Un seul truck donne droit de voyage gratuit au gardien qui accompagne les animaux , mais seulement pour aller; deux trucks donnent au gardien droit d'aller et de retour gratuit; enfin un grand nombre de trucks étant loués par un propriétaire de bestiaux , on lui laisse facilement le droit de faire voyager deux et quelquefois trois gardiens gratuitement pour l'aller et le retour.
Bétail gras.
Le transport du bétail crasse paie plus cher : I truck coûte 6 d. par mille ;
S trucks et au delà , 5 d. 1/2 par truck et par mille.
Quant aux gardiens, mêmes conditions que cidessus.
Les wagons ou trucks à bestiaux contiennent de 6 à 7 bœufs gras, suivant leur taille, ou de 8 à 9 bœufs maigres. On vise à ce que les bœufs soient introduits dans ces trucks de manière à être serrés les uns contre les autres. Dans cette position, ils ne peuvent se blesser les uns les autres.
La PI, IX fig, 9 à 13, donne une idée da wagon employé Wagon emen général en Angleterre pour le transport des bestiaux, ployé au trans* Le système de roues que j'ai représenté n'est pas réelle- port des bcsment celui adopté pour ce genre de wagons. J*ai voulu seu- tiaai. lement indiquer le genre de roues que J'ai vu fréquemment en^loyé sur le chemin de Lcmdres à Birmingham pour des voitures de voyageurs. Les rais sont formés deux à deux par des bandes de fer plat arrondies, de façon que la partie ronde s'applique contre le bandage et que les extrémités se logent dans le moyeu en fonte. Les rais sont soutenus extérieurement par des plateaux de bois comme l'indique la fig. 9. Ces bois sont de l'épaisseur des rais. On prétend qu'ils rendent le mouvement de la voiture plus doux et plus élastique.
La porte d'entrée du wagon, fig. 9, a cela de particulier
e qu'elle se divise en trois parties , savoir : deux portes {eghb , li s'ouvrent à la façon ordinaire, et une troisième partie qui est destinée àpouvoir se rabattre sur le quai où le st embarqué ou débarqué. Cette troisième partie est importante en ce qu'elle offre toujours au bétail un point trèssolidement fixé au wagon. Le bœuf est un animal très -timide, qui opposerait de grandes difficultés à entrer dans le wagon s'il posait le pied sur une planche mal assurée. Les fig. 11, 12 et 13 représentent le détail des ferrures servant à fermer le wagon. En levant l'espèce de loquet Iqr, fig. 12, jusqu'à ce que la partie carrée qr dépasse la partie carrée du gros piton pp' , fig. 11, et n'embrasse plus que sa partie ronde, elle peut tourner et alors on peut rabattre la portion inférieure de la porte d'entrée. Mais lorsque le loquet est posé de manière que sa partie carrée entre dans la partie carrée du gros piton pp' et que sa languette s'applique contre la porte comme l'indiquent les fig. 9 et 13, alors le tout est solidement fermé et la porte ne peut se rouvrir en route.
On laisse les propriétaires de bestiaux ou ani-
maux quelconques introduire à leurs risques et périls, dans les trucks, le nombre de bétes qu'ils jugent convenables; si quelques-unssontétouflTés, ce qui arrive quelquefois lorsqu'on transporte des cochons ou des moutons , la compagnie ne paie aucune indemnité. Les wagons à bestiaux servant souvent au transport d autres espèces plus petites qui , dans leur frayeur, se serrent ou se couchent les unes contre les autres, on a soin de ménager tout autour de la paroi latérale du truck, à une hauteur d'environ 3o centimètres du fond, une ouverture de 8 à lo centimètres, qui, dans la marche du train , laisse établir un courant d'air facilitant la respiration d'animaux entassés dans un milieu promptement fangeux et aussi promptement délétère si l'on n'a cette précaution.
Un train d'animaux se compose de 20 trucks, en moyenne, pour bétail gras, et de 26 trucks pour bétail maigre et autres animaux.
Les trucks à bestiaux, porcs et moutons sont généralement munis, en Angleterre, de tampons à ressorts, afin d'amortir les chocs des. trucks entre eux ou contre les wagons de marchandises , chocs qui, trop multipliés , sont regardés comme pouvant être dangereux pour les animaux.
Remarques sur Le Londoïi and North-Western railwajr est , les tarifs du Lon- comme OU a DU le voir ci-dessus, celui des che-
don and Worln- . i.S 1 #. iit_ -r^
Western raii-mins anglais dont les tariis sont les plus bas. Ue- ^•y* puis dix-huit mois cette grande ligne a fait, à ses
frais, l'expérience d'une réduction un peu trop brusque dans les prix de transport. En prenant pour base ceux qui étaient adoptés entre Londres et Birmingham durant l'année i845, on trouve que les prix, depuis la fusion des diverses compagnies formant maintenant celle appelée Lonaon
and North-Western^ ont été diminués, savoir : ceux des places de première classe de 23p.o/o; ceux des places de deuxième classe de 6 à 7 p. 0/0.
Les prix de transport de chevaux ont été abaissés de 33 p. 0/0 , et ceux des voitures de 1 1 p. 0/0.
Le résultat a été que l'ensemble des chemins compris sous le nom de London and North- Western railway ont transporté , durant le dernier semestre finissant au 3i décembre 1846, 3.277.590 voyageurs, au lieu de 2.793,372 dans la période correspondante de 1845 ; il y a eu , par conséquent, augmentation de voyageurs, et cependant les recettes ont diminué de 6.796 liv. st. ou 169.900 francs. D'un autre côté, les dépenses pour pourvoir au transport de ce surplus de voyageurs ont dû étrç nécessairement un peu plus considérables ; cependant la compagnie n'en paie pas moins 10 p. 0/0 à ses actionnaires, et il est probable que l'accroissement du nombre de voyageurs fera plus que compenser un sacrifice momentané, la différence de recettes 6.796 liv.st. avec Tannée précédente n'étant que 0,6 1 ou 3/5 p. 0/0 de la recette totale brute (1.098.345 liv. st.) et i,o3 p. o/ode la recette nette(653.9ioliv.st.)(iJ.
(1) Depuis que ce travail est fait, la première réanion semestrielle pour 1847 des iactionnaires du London and Norih-JVestern railway a eu lieu, sous la présidence de M. Gljn. Le rapport signale uoe diminution encore plus grande dans les recettes, savoir : 24.744 livres sterling en moins au lieu de 6.796, comme au semestre précédent. Le dividende a été à raison de 9 au lieu de 10 p« 100. Mais , ainsi que Ta déclaré M. Glyn , cela ne prouve encore rien contre la politique des tarifs réduits. En effet» les six mois écoulés ont été une époque exceptionnelle de
C'est ce que je vais tâcher de rendre plus clair en m'appuyant sur des chifires oflSciels.
D'après M. Creed , secrétaire de la compagnie du London and Birmingham railwajr , le poids moyen des trains de voyageurs du London and Birmingham railway était de 5i*,i en i845.
En examinant le compte rendu oflSciel du semestre finissant le 3o juin i845, on trouve que 615.904 voyageurs ont été transportés par 6.254 trains, soit un peu plus de 98 voyageurs par train ou 9%8, à raison d'une tonne pour 10 voyageurs, y compris leurs bagages. De plus , ces voyageurs ont été transportés à une distance moyenne de 63 milles (la longueur totale du chemin étant de 1 12 milles). Si l'on retranche 9^8 de Si^i, poids total moyen du train , on aura le poids moyen des voitures vides, soit ^i^^^.
Maintenant, je ferai repiarquer que sur une totalité de 615.904 voyageurs il y a eu 169.963^6 première classe, soit 27,60 p. 0/0 et 72,40 p. 0/0 de deuxième et troisième classe. Comme on laisse plus de latitude pour les voitures de première classe, nous admettrons 3 i/3 de celles-ci et 7 de deuxième ou troisième classe, plus i fourgon k bagages. Or, le poids d'une voiture de première classe est de 4 tonnes, celui d'une voiture de deuxième classe, detroisièmeclasseou d'un fourgon à bagages esc de3\5 environ. On aura donc en to*
misère , de famine , durant laquelle les voyages ont dû être et ont été nécessairement beaucoup moins nombreux qu'ils ne le sont dans la condition moyenne des i^Srires. Dorant la même époque aussi les transports de marehandises ont dû éprouver le contre-coup d'une fabrication con<^ sidérablement réduite par une crise commerciale des plus rudes.
Ulité un poids de 4*x3 i/^ 4- 3*,5x 8 = 4iS33 qui , ajoutées aux 9^,8 , poids des voyageurs (qui, on le voit, n'est pas tout à fait le cinquième du poids total), donnent 5i\i3, poids sensiblement égal au poids moyen indiqué pour chaque train. Nous pouvons donc admettre pour composition moyenne des trains 3 voitures i/3 de première classe, 7 voitures de deuxième ou de troisième classe et i fourgon à bagages.
Chaque voiture de première classe contenant 18 places et chaque voiture de deuxième et troisième classe en contenant 24, il y a donc 34x7+ 3 1/3 X 18= 228 places. Or, il n'y a que 98 places occupées; donc, il y a une perte de 100 places en moyenne par train, ou sur 6.254 ti*âiDS en six mois, 8i3.02o places qui, à un I penny seulement par place par mille et en tenant compte de ce que les voyageurs parcourent en moyenne 63 milles, eussent rapporté 81 3. 020 X 63 X 1 penny :z= 51.220.260 pence = 213.417 livres sterling.
Il n'y a à payer en sus que le coke nécessaire à transporter 1 excès de poids que Ton peut calculer à raison de o î^^ , 5o par tonne et par mille ( i ) . Dans les trains de voyageurs, en calculant 63 milles pour chacun d*euxet 10 voyageurs pour i tonne, on a, pour la dépense, 8i.3o2 x 63 x oib,5o =
(1) Ce prix a été plus élevé sur le London and Birmingham^ il est monté jusqu'à 0lb,87 par tonne et par noJUe par train de voyageurs. Mais cela tient au système de petites madiines exclusivement adoptées sur cette ligne, il y a encore environ dix-huit mois, système qui est remplacé successivement par un autre de machines très-puissantes qui opéreront la traction au prix moyen qae j'ai indiqué.
8o CHEMINS DE FER ANGLAIS.
5.i22.o26xoîfe,5o=:2.56i.oi3*=îi.i6i tonnes françaises ou i . i43 tonnes anglaises qui , à raison de 25 schellings par tonne, font 1.428 liv. st.
Maintenant si on ajoute les voyageurs réellement transportés (6 15.904) au nombre qu'on eût pu transporter en sus (81 3.02o) , on a un total de 1.428.924 voyageurs. Supposons qu'on les transporte à 63 milles (ou loi kilomètres), à raison de 1 penny par mille , cela fait une recette totale de 90.022.212 pence ou 375.092 liv. st.
La recette réelle ayant été , durant la même période, de 293.669 liv. st., elle eût donc été augmentée de 81.423 liv. st., et en déduisant le coût du charbon nécessaire au transport du surplus des voyageurs, savoir 1.428 liv. st., il serait resté une augmentation nette de 79*995 liv. st., en nombre rond 2.000.000 de francs, soit environ 45 p. 0/0 de la recette nette.
Ainsi le transport d'un surcroit de voyageurs jusqu'à la limite extrême de 228 places par train en moyenne, au lieu de 98, ne donnera lieu qu'à une dépense additionnelle insensible, tandis que, au contraire, les recettes s'amélioreront sans cesse, même avec un tarif très-bas, tel, par exemple que 6 à 7 centimes en moyenne par voyageur et par kilomètre. Il est vrai que la durée limitée des concessions ne permettrait peut-être pas aux compagnies d'attendre, sans compromettre leurs affaires,^ Teffet de l'établissement permanent des tarifs trèsréduits que j'ai admis dans l'hypothèse purement théorique de trains toujours remplis ; mais il y à cependant dans ce qui précède des indications que les compagnies pourraient trouver utile de ne pas négliger. En efifet, en reprenant le chiffre réel
TARIFS. 8l
du transport des voyageurs durant le premier semestre 1845 sur le London and Birmingham railtuay, savoir : 615.904, et le chiflFre possible , savoir : 1.428.924, on voit que ces chiffres sont à peu près dans le rapport de 3 à 7 , c'est-à-dire que le chiffre transporté n'est que les 3/7 de celui que l'on pourrait transporter avec un surcroît presque insensible de dépense, car il ne s'élève pas au delà de i 3/4 p. 0/0 du surcroît de recette.
Il y a donc lieu pour les compagnies de rechercher tous les moyens en leur pouvoir d'exciter chez les habitants des localités que leurs chemins traversent le désir , ou mieux , le besoin des voyages. Le premier moyen est l'abaissement des prix^ non pas brusque, mais successif, car les habitudes sont lentes à se former.
Avec le bon marché on excite aux déplacements et les déplacements donnent lieu aux affaires, les provoquent , tout comme les affaires provoquent les déplacements. Ce sont deux faits réciproques l'un de l'autre.
Le second moyen consiste à profiter des fêtes ou des anniversaires pour organiser des voyages d'aller et retour dans un délai de deux ou trois jours non pas à 2 ou 3 trois lieues de Paris, par exemple, mais à une grande distance qui offre tout l'attrait du nouveau , de l'inconnu.
Si ces voyages étaient annoncés à l'avance, et si l'on fixait le nombre des billets égal au nombre des places de 2^ voitures de deuxième classe , par exemple, soit 720 places, on aurait du bénéfice aies taxer seulement au quart du prix total d'allet et retour. Le produit pour aller de Paris à Yalen-
ciennes par exemple ( 276 kilomètres ), serait em effet T^ X 700 X 276 kilom. = 3.726 francs pour les deux voyages, soit 1.863 fr. par voyage.
Au lieu de fixer le chiffre aussi bas que je Tai dit, on pourrait, par exemple, l'élever au tiers du prix total d'aller et de retour, et alors on obtiendrait 4*968 fr. pour les deux voyages d'aller et de retour, soit 2.484 par voyage.
Les compagnies anglaises profitent de diverses occasions : des fêtes de Pâques , par exemple {E aster Dajrs), pour organiser des trains à bon marché (pleasure trips). Quelquefois ce sont des particuliers qui font la spéculation , ils assurent à la compagnie une certaine somme pour un certain nombre de voitures et de billets.
Les heures de départ ou de passage , dans certaines localités principales, ainsi que les retours, sont convenues. La compagnie délivre le nombre de billets qui a été stipulé , puis les ^éculateurs Ibnt eux-mêmes les annonces et placent les bil«* lets, etc.
En faisant ainsi au public des concessions sur leurs tarifs à certaines époques de l'année, les compagnies ont le double avantage de réaliser des bénéfices qu'elles n'eussent pas faits en s'abste^ liant y et en outre d'accoutumer le public à se déplacer et à prendre le goût , le besoin dea voyages*
Tarifs autorisés et tarifs réellement perçus.
Les tarifs autorisés par les cahiers des chargea des diverses lignes anglaises sont beaucoup jmus élevés que les tarifs réellement perçus.
Depuis l'ouverture du chemin de Londres à Birmingham» les prix des places des voyageurs.
du transport des chevaux, des voitures, des. marchandises, ont subi sur ce chemin des i^ductionsi considérables qui se soni étendues successivement, au Grand^unctiouy au Liverpool and Manches-ter railwajr, etc. , en un mot, à toutes les lignes; formant aujourd'hui le London and NorthrWesir em railway.
Pour en donner une idée : il encoiUit^it autrefois, et encore en 1844? 3^ sah. 6 d, (4q fr- gS c.) pour aller à Birmingham par les. trains de rx^le^ (qui n'avaient pas la vitesse des express-trains y commencés en 1 845), Soschellings pour les premières classes des trains ordinaires, 25 schellings et 20 schellings pour les deuxième et troisiènie classes.
Aujourd'hui, il en coûte sSschellings pour aller de Londres à Birmingham psirles express^trains. Le même voyage pour aller dans les premières |, les deuxièmes et les troisièmes classes des trains ordinaires coûte 20 , 1 4 et 9 i/a schellings. £0 d'autres termes, on va at^ourd'hui à Birmingham YatY express-train et en première classe au même prix que l'on payait il y a trois ans pour aller par les deuxièmes classes (en deux fois plus de t^mps) et l'on va aux premières classes des trains ordinaires pour le prix que payaient , il y a à peine cinq ans, les voyageurs des troisièmes classes.
La différence est plus frappante si Ion tient compte des billets, d'aller et de retour pour le même jour (day-tickets), sur lesquels on fait unet réduction du tiers db prix du^ double voyage^ Ainsi, en 1844} ^^ dépensait 60 schellings (76 fp. 60 c.) par les trains ordinaires en première classe et 5o sd). (63 fir.) en deuxième classe pour le d(Hir» ble voyage ; aujourd'hui on peut aller à Birmin*^
gham et revenirle même jour en payant âGsch. 1/2 ( 33fr. 39e.) en première classe et 18 sch. 1/2 ( 23 fr. 3o c.) en deuxième classe.
L'influence que les chemins de fer ont sur le* bon marché des transports peu t être démontrée par un fait plus frappant encore , quoique la réduction dans ce cas né vienne pas exclusivement du fait des chemins de fer :
M. George Carr Glyn , président des directeurs du London and Birmingham railwayy disait aux actionnaires réunis en assemblée générale ( fé^^ vrier 1846), qu'en i838, avant l'ouverture entière des lignes reliant Liverpool et Manchester à Londres, il en coûtait 4 liv. st. 10 sch. (ou ii2fr. 60 c.) pour transporter une tonne (i.oi5 kilog.) de marchandises de Manchester à Londres (198 milles ou 3i8^'*®™*,78), tandis que maintenant le même poids peut être expédié de Manchester en Chine, par Londres, pour environ 3 liv. st. 5 sch. (ou 8 1 fr. 90 c.)
L'ouverture des chemins de fer et aussi la communication beaucoup plus fréquente de l'Angleterre avec la Chine, depuis le traité conclu par sir H. Pottinger avec le céleste empire, ont amené ce résultat remarquable.
Marchandises.
J'ai dit en commençant le chapitre des tarifs que je remettrais à un autre mémoire les détails de. ceux qui concernent les marchandises ; j'indiquerai . cependant ici le trait général du tarif des marchandises de la plus grande ligne qui existe en Angleterre ( le London and North-Western rail* waj).
Sur ce chemin , dont la longueur dépasse 600 kilomètres , le chiffre des tonnes transportées est d'environ un million. Les prix varient ae i penny à 6 pence par tonne et par mille, soit de 6 centimes à 39 centimes par tonne et par kilomètre , suivant la distance à parcourir et la classe de la marchandise. En moyenne on peut compter que la compagnie perçoit 2 pence par tonne et par mille ( 1 3 centimes par tonne et par kilomètre) sur le tonnage général qu'elle transporte.
Je dirai aussi , en passant , un mot sur les prix de transport des grains et des charbons , ces prix étant toujours fort intéressants à connaître* Les facilités plus ou moins grandes du transport des produits qui forment la base de la nourriture des populations, et du minéral qui fournit les moyens de créer la force industrielle, ne sont-elles pas, avec celles du transport des hommes , les faits majeurs de l'utilité des voies de communication?
J'aurai plus loin l'occasion (p. i/{5) de citer des prix de transport des grains en Angleterre. En général, au delà de 80 kilomètres, le prix est de 9 à i o centimes par tonne et par kilomètre sur les chemins où le transport est fait d'après les tarifs les plus bas; il faut y ajouter les frais de chargement et de déchargement, qui s'élèvent à i fr. 90 c. et 1 fr. 57 c, ensemble 2 fr. 47 c. par tonne, lors-
3u'ils sont opérés par le personnel du chemin e fer
Les prix des transports du charbon et du coke sont comme suit sur les chemins compris sous le nom collectif de Vork and Newcastîe railway^ où, cette année, les transports de charbon ontliea
sar le pied presque incroyable de 4 nailiions de tonnes (i).
Prise des transports des charbons de terre et du coke sur le chemin d^JTork à Newcastle.
Prix par tonne Prix par tonn»
Distances. et et t»ar
par mille. kilomètre.
Au-dessous de 10 milles ) n ^ r^u «qoq
ou i&^^^^'AO. \ ^
An-dessous de 10 milles \ . o/a Afr4 4Qo
Au-dessoc» de 30 milles \ ^ Ata nfr aqtis
ou 48»^iiom.,30. 1 * *'^ ^ '^^^^
Pour 40 milles ou ) i » of' 0B51
64kiiom^40 et au-dessus. J * ' ''^^
'De Newcastle à York, distance 84 milles ou i35''"^*-,24, et au delà d'York (Sud d'York), le prix varie de 3/4 de penny à 7/8 de penny par tonne et par mille, ou de 0^,0488 à 0^,0669 par ionne et par kilomètre.
(1) Ces renseignements m'ont été donnés par M. Jamea Allport, directeur du chemin d'York à Newcastle, embrdnchditients compris, et du chemin de Newcastle à Berwick. C'est pour moi un agréable devoir de rendre on hommage public à Texpérience consommée , à la complaisance sans bornes de cet aimable homme dont les connaissances pratiques en exploitation de chemin de fer ne sont surpassées par personne en Angleterre. Je dois à l'obligeance de M. AUport une foule de détails instructifs, dont j'ai fréquemment profité, et des occasions nombreuses d'étudier notamment le traffic des charbons qui , idans le comté de Dnrham a acquis, comme chacun sait , •des proportions colossales, uniques dans le monde.
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Les prix qui précèdent supposent que les frais de chargement et de déohargemeat sont supportés Mt* les âégociaûts pour qui se font ies transptcNrtd; la compagnie du chetnin de fer fournit seulement les wagons et le pouvoir moteur.
II est bon de noter aussi que les prix précédents supposent des wagons revenant à vide.
La PI. IX^ fig. 1 à 8, représente un wagon employé à transporter le coke et le charbon de Newcastle à de grandes | es a»»* distances. La contenance peut aller jusqu'à six tonnes. Je me k^>. des c. sert du mot transport à de grandes distances » parce que, dans «ons. le comté de Dnrham , le commerce local {local trafflc) se fait au moyen de petits wagons contenant 53 hundred-weights ou 2 tonnes 13/20. Je n'ai pascherché à décrire Tunde ces wagons qui se trouve très-exactement représenté (série G, PL ///)dansle Portefeuille de Vingénieur des chemins de fer de MM. Auguste Perdonnet et Camille Polonceau , et qu'ils indiquent comme étant également usité en France, sur le chemin d'Alais à Beau- Caire. Le prix du wagon que j'ai représenté PL IX est , en Angleterre, de 70Iiy. st. on 1.750 fr. En France, il coûterait environ 3.000 fr. On voit par le dessin que ce wagon s'ouvre par le bas au moyen de deux trappes TR, T'R', dont le jeu peut être facilement saisi en examinant les fig. 1, 3, 5, représentant diverses vues du wagon , ainsi que par les détails représentés par les fig. 6 , 7 et 8. La poignée pa étant tirée en dehors , fig. 5, dans le sens de la flèche après qu'on a retiré la goupille ik, fig. 7, qui sert à la fixer, cesse ae soutenir le petit entretoise ab, fig. 6, et la trappe tombe. Le wagon est fortement évasé, comme on l'a montré par les lignes pointillées de la fig, 1 . Les lignes pointillées près le fond du wagon , fig. 2, représentent deux planches inclinées placées dans le sens longitudinale du wagon et servant à mieux diriger le charbon vers le fond. Avec cet arrangement , la section inférieure du wagon correspond en longueur et largeur aux dimensions réunies des deux trappes du fond. Les planches formant le corps du wagon sont reliées entre elles par des côtes en fer xy dont les dimensions sont visibles par l'examen des /Sa. 1 et 2. Intérieurement les planches sont reliées encore par des bandes en tôle disposées aussi de haut en bas et clouées sur les planches. Enfin la partie supérieure du wagon est fortifiée dans tout son pourtour par un fer d'angle à angle obtus, dont un des côtes est cloué contre la paroi supérieure du wagon et dont l'autre côté est horizontal. Comme renfort, on a rattaché la paroi transversale à la paroi longitudinale par des barres de fer vz placées* en diagonale aux quatre angles du wagon.
Le vragon qui Yient d*ètre décrit sert au transport da coke et da charbon.
Pour des charbons très- volumineux , comme ceux du Der* byshire, cette forme de wagon ne conviendrait plus. On devrait préférer des vagons beaucoup moins profonds et s'ouvrant par côté.
EXPLICATION DES TABLEAUX CI-JOINTS
Les tableaax 1 et 2 représentent le recto et le verso des états hebdomadaires envoyés an bureau du contrôle du chemin ^e fer de Birmingham à Bristol , par chacune des stations de la ligne.
Les tableaax 3 et 4 représentent le recto et le verso des résnmés hebdomadaires du contrôle lui-même d'après les états des stations vérifiés. J'ai cherché à franciser ces feuilles en
supposant un chemin de fer de Paris à et remplissant
les colonnes par des chiflres fictifs. Les billets de voyageurs sont supposés être du système Edmondson.
Les tableaux 5 et 6 représentent le recto et le verso des rapports faits par les conducteurs du London et North-Western railtoay après chaque voyage. J'y ai mis quelques chiffres pour les rendre plus intelligibles.
Le tableau 7 indique la composition du personnel des stations entre Londres et Birmingham , y compris les embranchements , ainsi que les nombres de voyageurs , tonnes de marchandises , bestiaux , moutons» etc., expédiés de chacune de ces stations. L'examen de ce tableau peut être utile pour juger du rapport qui existe , sur une ligne très-commerciale , très-prospère, entre le personnel d'employés, y compris les conducteurs de trains , les surveillants de jour et de nuit, etc., dans les diverses gares ou stations , et le Trafic comprenant l'expédition des voyageurs, des animaux, des marchandises , etc. Il est bon de noter toutefois que sur le chemin de Londres à Birmingham , le transport des marchandises proprement dites était encore, au commencement de 1847, exclusivement fait par des entr'^preneurs particuliers (carriers on toll) à leurs risques et périls , par leurs propres employés. Par conséquent le personnel du service des marchandises était préposé uniquement à l'expédition et réception des animaux, à la surveillance des opérations des entrepreneurs de roulage, à la distribution parmi eux des wagons de marchandises et à la formation et expédition des trains de cette espèce. Mais la compagnie s'organisant déjà depuis quelques mois pour l'expédition des marchandises par ses soins directs , le personnel de cette division figurera dans le prochain relevé du personnel général de l'exploitation pour un chifire beaucoup plus élevé qu'aujourd'hui.
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LOHDON AND NORTH- BAPPORT DIS COKDDCTEOBS.
JtKcIh nuinçeriel : Les candncMarB doiTent indfqaei il tous les ptqneU cl «rtiolM
Baçagti .- Le» candDcieura doivent inditpier ici si loui le bigige de leur (riia a bien
MU teoilte de repi it«tioDi(Voir1(
CHEHtfJS DB FEfl jtHGUIS.
FOURGON
de la poste.
ITURES DÉTACHÉES. |
imié sor le tableia n. 5 ; ainsi on t tllacb^ à Eaiton s Toitnref do premièriL ciasie : lei.lêmt pour toi ? oitorei détacbéw.
lOa CHBHINS DE FER ANGLAIS.
TÀBLEâV JÏ" 7.
TASLEAD iDdlqouit la compOSlUvn dD pemnmtt ^» IIMIMa «Otre KmMM M
io3
I, y comprlë lef embrancliements ainsi que lef nombres de voyatenn» de ces stations, du 1*' Janvier an 80 Juin 18M.
Cm «s polieefMn foai le lerTico entra Londres el Gafflden-Town.
Le chef d*expIoItation n'est pas compris dans ce ■•mbro.
Cee bnreanx sont à Camden-Town.
Let dessinatenrs et ringénlenr ne sont pas compris dans ce nombre.
Ce chiffiret 10 comprend le chef de gare, qui est aassi clief de ser? ice des billets, des porter», de la police de la gareetdaserflce des articles de messageries. Il a deux bureaux : l'on dans le bareau des billets, l'antre dans celui des artidee do messageries.
L« nombre 14 comprend les employés des bnreaox de l'atelier de machines de Wolrerton.
io4
io5
if et du Trafic, du i*r janvier au 30 juin 1846.
TRAl
TIC
tfoS
To marcl
machine et la première voiture , et le public lui* même , qui , aans cette portion de l'Angleterre , est le plus habitué aux chemins de fer, puisque c'est de Liverpool à Manchester que les machines locomotives ont commencé pour la première fois à servir de moteur, le public, dis-je , est si peu convaincu de la nécessité du wagon de sûreté , que la première voiture de Y express-train est , k ma connaissance, tout aussi pleine et occupée par d'aussi respectables voyageurs que celles qui viennent ensuite. Je ne veux pas dire qu'on la recherche ni même qu'on ne préfère une voiture du milieu du train ; mais on n évite pas la première voiture , et Ton s'y place presque aussi volontiers que dans les suivantes.
Signaux.
Signaux. Du choix des signaux et du personnel qui est
chargé de les transmettre, dépend , en très^rande
Jiartie, une exploitation exempte d'accidents, la acuité d'expédier des trains à de courts intervalles , et par conséquent le moyen de tirer d'un chemin de fer le plus grand parti possible. En général , sur les chemins anglais on adopte les trois Couieanadop-eouleurs ; I* blanche. 2* uerte , 3* rousse, pour
téef pour les 81- . j. . i • ^ vv « ^«i r V.
goâux. mdiquer, i"" que la voie est libre; o!" quil laut y
avancer avec précaution et par conséquent ralentir; 3"" qu'il faut arrêter aussitôt que possible.
Il y a , comme on voit , distinction complète entre les couleurs par lesquelles on se propose de transmettre des signaux différents; cest qu'en effet il y a possibilité de confusion de la part du mécanicien lorsque la même couleur sert à lui indiquer, par exemple , tantôt le ralentissement ,
4 wagons de poissons frais placés derrière les machines, plus 10 voitures de voyageurs. A 3 milles de Hull, les faits suivants sont survenus : la première machine est restée sur la voie ; la deuxième machine a déraillé ; les 4 w^agons à poisson sont restés sur la voie; 8 voitures de voyageurs ont été précipitées en dehors de la voie, elles deux dernières sont restées sur la voie. Plusieurs personnes ont été tuées ou blessées ; le mécanicien de la machine qui a déraillé a eu si peu de mal qu'il a pu continuer son service.
Personne n'a été capable d'expliquer cet accident ; mais on est autorisé à penser que si les 4 wagons à poisson qui agissaient, en quelque sorte comme wagons de sûreté, eussent été placés en arrière au lieu d'être placés en avant ; en d'autres termes, si les voitures de voyageurs eussent été placées immédiatement après les machines , le nombre des personnes tuées ou blessées eût été moindre , puisque 4 de ces voitures au lieu de 3 seulement seraient fort probablement restées sur la voie.
Le board oftrade, qui est chargé en ALnele-,. ^^T™!™^ terre de la surveillance générale des cnemms of irade. de fer, et qui l'exerce d'après des principes qui ne gênent point la liberté des compagnies, recommande l'usage des wagons de sûreté placés après les machines des trains de voyageurs. Mais cette recommandation n'est pas obligatoire , et il arrive qu'on ne s'y conforme pas toujours : par exemple , j'ai pu m'assurer personnellement que les express 'trains de Liverpool à Manchester, Eiprew-train»
^ , , » . , . . ' sans wagons de
qui ne sont composes que de voitures de première sûreté entre le classe et toujours remplies jusqu'à la dernière |^°^^//^^^^^ place y n'ont pas de wagoèisde sûreté placés entre la voyageurs.
le mécanicien doit s'arrêter sans dépasser le poteaa. La naît, les trois signaux correspondant à ceux qui viennent d*ètre es<pliqués sont faits par les lumières rouge , verte et blanche.
(TV. B, On n'a pas indiqué une échelle à poste fixe et en fer qui existe jusqu'à la hauteur des lampes fM>ar pouvoir les nettoyer , les garnir et les allumer.)
Sienanx fixes du ^^^ fid' 2 à 4, PI. X, sont les positions diverses, mes London and Bir- parallèlement à la voie , que Ton fait prendre , suivant les mingbam rail- cas, aux signaux fixes placés aux stations principales et aux way. diverses stations intermédiaires sur le London and Birming-
ham railway : E est un écran qui, dans les positions fig* 3 et 4, sert à cacher la lumière rouge ou la lumière verte aux trains arrivant du côté opposé à celui pour lequel est fait le signal. Chaque disque est manœuvré par une poignée m^n, brisée en charnière en f. Ces signaux fixes sont très-élevés, leur hauteur varie cependant passablement. En général le disque rouge est élevé de 30 pieds et le disque vert , y compris la lampe aui le surmonte pour les signaux de nuit, de 18 à 20 pieds, âes signaux coûtent de 30 a 32 livres ou 750 à 800 francs.
(On n'a pas indiqué une échelle à poste fixe et en fer qui existe jusqu'à la hauteur des lampes pour pouvoir les nettoyer, les garnir et les aHumer.)
Signal fixa du ^^ fiSI- ^^ » ^^« ^» représente le signal fixe employé chemin de fer snr le chemin de fer de York à Newcastle. de York h New- La manière dont le disque de ce signal est tourné contre la castle. voie ou parallèlement à la voie est des plus simples. Deux trous»
X ety,k angle droit l'un par rapport à l'autre , sont pratiqués dans le mât qui porte le disque rou^e et la lanterne. Lorsqu'on veut tourner le disque contre la voie , on retire le levier p du trou y pour placer son extrémité dans le trou x. On imprime un mouvement de rotation jusqu'à ce que le trou x soit en face de son correspondant x' du poteau , auquel cas on enfonce le levier jusqu'à ce qu'il pénètre dans le poteau et maintienne le mât dans cette position.
Signaux fixes Les fig, ii à 14, PI, X, représentent le signal adopté sur le
du Great-Wes* Greai-Western railway,
tero railwsy. Le disque rond [fig, 11), vu perpendiculairement à la voie ,
signifie que la voie est libre. Lorsqu'au contraire ^n ^eul arrêter un train, on tourne le mât de manière à lui falîre prendre la position indiquée ftg. 12; alors le disque rond est effacé «t une planche rouge se montre perpendiculairement à la voie. Le mât indiqué par les /î^. 11 et 1 2 a de 15 à 16 mètres de haut, les deux signaux qu'il porte se voient de très-loin. Le signala ralentissement {fig. 13) est indiqué par une grande girouette de bois peint en vert, portée sur un mât d'environ moitié bautevr
da précédent. Ce signal est situé da mèroe c6té que le grand mât et porte 9 la nuit, une lanterne à trois couleurs : blanche, verte et rouge , pour les signaux de nuit. Le signal d'arrêt est fait par la lumière rouge ; le signai de ralentissement par la lamière yerte , et le signal d'avancer par la lumière blanche. Durant le jour , le signal d'arrêt est fait, non-seulement par la planche rouge transversale du grand mât , mais encore par le côté rouge de la girouette ifig. 14) opposé à celui dont il a été parlé tout à Theure ; la couleur et la disposition de la girouette, eo d'autres termes la manière dont la pointe P est tournée ▼ers la voie , indiquent aux mécaniciens si elle est tournée p«ar l'arrêt ou pour le ralentissement ; dans ce dernier cas la pointe P est dirigée vers la gauche du train ; dans le cas contraire , la pointe est dirigée du côté des rails ou vers la droite du train.
Durant la nuit , c'est par des lumières de différentes couleurs que Ton fait agir les signaux fixes, et en se servant des divers moyens connus pour la concentration des rayons lumineux , on peut les transmettre à une grande distance , et rendre ces signaux très-efficaces.
Il est important, durant le jour surtout ^ que les signaux soient placés à bonne hauteur, de telle sorte qu'ils soient distinctement détachés des objets qui les environnent , et puissent frapper l'attention des mécaniciens d'aussi loin que possible.
L'effet de cette élévation ne peut être qu'avan* Élévation des tageux et n'a aucun inconvénient. En effet, suppo- ****"" ^*"' sons , par exemple , un signal élevé de 1 5 mètres ; h une distance de 4^0 mètres , ce poteau sera vu parle mécanicien sous un angle de i%55', c'est-àdire sous un angle tel que le mécanicien ne pourra s'empêcher de voir le signal s'il regarde devant loi ; et il le verra tout aussi distinctement , je dirai même plus distinctement, qu'un signal qui n'aurait que la moitié ou le tiers de cette hauteur. A une distance de 400 mètres , le même signal sera
fi
VU SOUS un angle de a'',9^ A une distance de 3oo mètres, le signa] sera vu par le mécanicien sous un angle de 2°y52^; et c'est seulement lorsque le mécanicien passera près du poteau qu'il distinguera mieux son disque , s'il est très-bas , que s'il est élevé. Mais ce n'est pas au moment où il passe rès du poteau que le mécanicien doit pouvoir en ire l'indication, c'est lorsqu'il en est à une distance de 4 à 5oo mètres; et c'est bien plutôt, je le répète encore, par la position du disque que par sa couleur (aussi difficile à distinguer de loin sur un disque bas que sur un disque élevé) que le mécanicien se guide.
Lorsque , par le tracé de la voie , les signaux ne peuvent être rendus visibles qu'à une faible distance y alors on en dispose deux ou trois à la suite l'un de l'autre pour produire l'effet qu'un seul produirait en ligne droite et à découvert, c'est-àdire , pour permettre au mécanicien d'amortir à temps sa vitesse avant d'arriver à un point de la lignesujet à encombrement, et on les abaisse en raison de. la faible distance à partir de laquelle ils peuvent commencer à être aperçus par le mécanicien* Je reviendrai plus loin sur l'usage de ces signaux fixes.
Signaux fixa Lorsque les stations sont placées dans Tintéstance. rieur OU à 1 extrémité de courbes , ou sont cachée»
»ar des ponts traversant la voie ou à l'entrée ou à [a sortie d'un tunnel, ou en un mot situées de telle sorte que les signaux fixes, disposés de chaque côté de ces stations, ne soient pas visibles à une distance suffisante pour donner aux mécaniciens des trains montants ou descendants les indications convenables, suivant les circonstances , il vaut mieux , au lieu d'employer deux ou trois signaux
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! placés de distance en distance, comme je viens de edire, adopter un moyen qui permette au chef de la station de pouvoir lui-même, sans intermédiaires et sans se déplacer, signaler, à 4 ou 5oo mètres , si la station est libre ou encombrée , si un train arrivant sur la voie de droite ou sur la voie de gauche doit s'arrêter avant d'arriver à la station. C'est ce qui se fait très-bien par ce que l'on appelle en Angleterre auxiliary signais; depuis peu de temps, leur usage se propage sur une grande échelle.
Les figA et 2, PU XI, représentent le signal, situé dans un Signal ma->^ déblai, à la sortie du tunnel de Leighton, sur le chemin de fer de nœuvré à dis- Londres à Birmingham. }ance et en cour-
Le but du mécanisme est de manœuvrer à 600 yards, envi- Londres 'a°Birron 550 mètres, de distance et en courbe, le secteur établi sur min^ham. le grand poteau. Le nombre des petits poteaux B, G, D, £, etc. , *" est de 75 environ. Le trait plein correspond au cas où la voie est libre et où le secteur est caché dans sa gaîne qui est peinte en blanc extérieurement. Le trait pointillé correspond au cas où Ton veut indiquer aux trains que le disque rouge ( ou la lumière rouge ) du signal fixe situé près de la station est tourné contre eux. La barre d'attache abc stvi à compenser les eflets de chaleur ou de froid. Le fil de cuivre qui transmet les effets da levier ^ a 4 millimètres de diamètre. Lorsque le contre-poids P tombe , il fait remonter la tige ny , qui entraine avec elle le secteur dans (a gaine GGG'G' , où il se trouve caché. Dans le cas contraire , le secteur tombe le long des guides gg , sur un morceau de bois gh ( pour en amortir la chute ). Le secteur est encore protégé dans sa chute par une petite armature en plomb indiquée par les lettres pp. Le secteur et sa gatne sont en tôle d'environ 3 millimètres d'épaisseur. Dans la vue fig. l,on a sup~ primé une portion des guides gg , afin de laisser voir plus distinctement comment la lampe tourne d'une demi-révolution à chaque mouvement du secteur. Cette lampe ne montre que la lamlère verte. Lorsque le secteur est dans sa gatne , la lumière est invisible. Lorsqu'il est tombé , la lumière verte est tournée contre les trains arrivants et leur indique , pendant la nuit , qo*ils doivent maîtriser leur vitesse parce que le signal rouge fixe de la station , qu'ils ne distinguent pas encore , est tourné contre eux, et par conséquent leur commande l'arrêt.
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(- . njnnœu- ^^^ f^^' ^ ®' *' ^^' ^^» représentent le signal manœuvré à vré à distance el distance et en courbe à la station de Miles-Platting , à la en courbe sur le jonction du chemin de fer de Manchester à Leeds avec celui chemin de Man- d'Ashton , près Manchester.
chester à Leeds. Le trait plein du levier et du contre-poids correspond au cas
où la voie est libre et où le disque est tourné parallèlement à la voie. Le trait pointillé correspond au cas où les disques sont tournés perpendiculairemjent à la voie et où Foo veut arrêter tout train arrivant sur Manchester.
MuUipiiciié des J'ajouterai que sur le railway de Manchester vlS*ï distancé î^ Leeds, construit , comme on le sait, à travers sur le chemin un pavs très-accîdenté , et qui a nécessité Fadop-
de Manchester à . '^ ^ , *j*^i u *^
Leeds. tion de courbes et de tunnels nombreux ; sur
ce railway, qui compte 3o stations sur une Ion- ^ gueur de 82 kilomètres (entre Manchester et Normanton ; où il vient se souder au Midland) , on a disposé tout récemment deux de ces nouveaux signaux à chacune des principales stations, et l'on continue d'en fixer de nouveaux successivement aux stations dont la position rend cette précaution désirable pour la sécurité des trains. Ce signal fixe du Manchester and Leeds railway m'a paru le plus simple de tous ceux que j'ai vus sur le London and Birmingham , sur le Midland y le York and North-Midland, etc. C'est ce dont on peut juger, par exemple, en le comparant avec celui avec lequel je l'ai mis en regard.
Signaux mobiles. Outre les signaux fixes, il faut avoir à sa disposition des signaux mobiles qui donnent aux ém* ployés chargés de la surveillance ou de la répara* lion de la voie le moyen de transmettre aux trains les indications que comporte la condition de la Drapeaux ligne. Les sienaux mobiles adoptés iusqu'ici sont
t\ lanterne* ii 1* *jx
les drapeaux et les lanternes pouvant montrer aux trains aiverses couleurs. En Angleterre, les couleurs adoptées pour les signaux mobiles sont les mêmes que pour les signaux fixes , à savoir ;
SIG29AUX. IlS
Le blanc indiquant que la voie est libre (alfs right).
hevert indiquant la nécessité de ralentissement {caution).
Le rouge indiquant l'arrêt {stop).
Le chemin de Londres à Birmingham ayant une min "e^Londres réputation méritée de prudence due à de grandes ^ Birmingham^ précautions prises pour la sécurité des voyageurs , je donnerai ici un résumé des conventions adop-<> tées sur cette ligne pour les signaux mobiles et fixes (voir, fig. 2 à 4, PI" X, les signaux fixes adoptés entre Londres et Birmingham) ^ et des rè-
Î;les suivies pour les distances à maintenir entre es trains.
Le minimum d'intervalle entre deux trains suc- intervalle cnire cessifs de voyageurs de la station de départ est degeuîs*"'' ®^®y** 10 minutes; mais en route, on se contente de maintenir un intervalle de 5 minutes , en fai^ sant , durant ces 5 minutes, un signal indiquant aux trains qui viendraient à passer, qu'ils sont précédés de moins de 5 minutes par un autre train.
La fig. 5, PL X, représente le signal projeté sur le Lon-- signal projeté dan and Birmingham railway, pour pouvoir indiquer aux gur le Loodon mécaniciens , la nuit comnie le jour, de quelle espèce de trains and Birmingham ils sont précédés. railway pour
Ce signal se compose de cadres longs maintenant chacun une pouvoir indiquer
toile blanche fortement tendue. Sur chaque toile est écrit le f "'^ !?,» !!îfi®°*J
11 « 1 . • VI t. &Tj j j« la nuit comme
nom d une espèce de train. Il y a autant de cadres que d es- 1^ jour, de quelle
pèces de trains. Ils peuvent tous se relever dans une gatne com- espèce 'de trains
mune et être abaissés à la main par un policeman aposté à cet ils sont précédés»
effet. Une lumière, placée en arrière , durant la nuit, permet
de lire très -distinctement Tindication du signal.
On laisse un intervalle d'au moins 20 minutes intervalle entre entre un train de marchandises et un train de "^'^Jj^^^^y^ voyageurs. Gela n'a pas d'inconvénients sur une train de voya*
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ligne où les gares d'é vilement sont nombreuses , et où Ton en pose tous les jours de nouvelles comme entre Londres et Birmingham.
Chaque chef de station a ordre de retenir les trains de marchandises dans les gares d'évitement toutes les fois qu'il n'est pas convaincu, après en avoir conféré avec le conducteur et le mécanicien, que le train sera arrivé à la station suivante un bon quart d'heure au moins avant le train de voyageurs qui vient après. Chaque conducteur et ^ chaque mécanicien ont d'ailleurs une feuille jm* primée {time-tablé) leurindiquant à quelles heures leur train doit successivement passer à chaque station. Ils doivent aussi être parfaitement au courant des heures de passage à chaque station des trains de voyageurs, de sorte que, s'ils sont en retard , ils savent exactement de combien ils précèdent le train de voyageurs qui va suivre, et peuvent d'eux-mêmes se garer pour le laisser passer.
L'exb*bitiondes L'exhibition des signaux sur la ligne est, signaiiisiir a li-comme je l'ai dit ailleurs , confiée aux poUcemen
gne eu faite par j i» t\ -. i • *\ \
les poiicein* n. OU gardes-ligues. Durant le jour, us ont en mam Signaux de jour, deux drapeaux , Y\xn rouge ^ l'autre i^er^ , qu'ils
tiennent roulés dans l'intervalle des passages des
trains.
signal indiqnani Lorsque la voie est libre , que rien ne s'oppose libr '* ^'^'^ "^^ '^ marche d'une machine ou d'un train qui s'avance , le policeman se range à la droite du mécanicien , en dehors des voies. Alors il pose son drapeau vert contre son épaule gauche, dans la position du port d'armes.
Deoiespécesde Lorsqu'un train vient à passer moins de 5 mi-
îifseînent!'***" ""^^^ après un autre, le policeman ^ s'alignant
dans le sens de la voie , présente son drapeau i^ert
SIGNAUX. un
en éleuant le bras d'environ 45"" au-dessus de la ligne horizontale.
Lorsque la condition de la voie exige que l'on y avance avec précaution , le ppliceman présente aussi son drapeau vert y mais alors il le tient abaissé d'environ 4^ degrés au-dessous de la ligne horizontale.
Si, pour une cause quelconque, il est néces- Signai darrôt. saire d'arrêter un train, le policeman se place alors perpendiculairement à la voie , de manière à voir en face le mécanicien du train arrivant ei dans cette position, il agite violemment son drapeau en aidant et en arrière ^ le mécanicien doit alors comprendre qu'il a à s'arrêter sans dépasser le signal rouge ,
Durant la nuit la vue de la lumière 6/aAic^eSignauide oaiL indique aux trains qu'ils peuvent passer. La lumière verte indique qu'il faut avancer avec précaution, soit parce qu'un train vient de passer depuis moins de 5 minutes, soit parce que l'état de la voie l'exige; et toutes les fois que le policenian voudra arrêter un train ou une machine seule, il devra présenter la lumière rouge en l'agitant en avant et en arrière.
D'ailleurs les mécaniciens et les conducteurs de trains doivent savoir que tout objet agité violemment devant eux, soit le jour, soit la nuit, leur commande X arrêt.
Lorsque, par une cause quelconque, un train se trouve arrêté sur la voie, on recommande toujours d'envoyer en arrière, à 4 ou 5oo mètres, un des conducteurs du train pour faire, soit au moyen du drapeau rouge , soit au moyen de la lanterne à verre rouge ^ le signal d'arrêt à tout train qui viendrait à rejoindre le train en retard.
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Signaoi déton- Dans les temps de brouillard, ces signaux ne ^gnais.) "peuvent être aperçus par les mécaniciens et par
conséquent ils sont inefficaces.
On a donc cherché le moyen de signaler le danger, non plus à la vue^ mais à toreUle.
Les • sîgnaui Depuis trois ans , ce nouveau sisnal a été adopté
détonnanU sont . tr ' o . r
adoptés depuis sur la ugne entre Londres et Joirmingham, et il !hemiii"deferde®^^ maintenant adopté sur la plupart des autres
i.ondres à Bir- lignes.
11 consiste en une petite boîte de fer-blanc ronde et plate ayant 5 à 6 centimètres de diamètre et I centimètre de hauteur, remplie d'une matière détonnante.
On fixe cette boîte sur le rail au moyen de deux petits morceaux de plomb coupés en lanière et soudés à la boîte (voir fiff. i, PL X). Une douzaine de ces signaux coûte à Londres 7 schl. ou 8 fr. 80 c; soit 73 centimes par chaque signal.
Proiecijon des Lorsque la roue de la machine passe sur ce péd?s"'ignaurdé-tard, elle l'écrase en le faisant éclater avec un tonnants. bruit qui ne peut manquer d'être entendu du mé-
canicien. Celui-ci doit alors arrêter aussitôt que possible et le conducteur chef du train , ainsi averti , doit immédiatement envoyer en arrière un conducteur pour opérer comme a fait le conducteur chef du train précédent, c'est-à-dire placer à 4 ou ^00 mètres ou bien de 100 mètres en 100 mètres jusqu'à 5oo mètres des signaux^pé-' tards afin de protéger son train, puis il fait avancer lentement la machine remorquant son train jusqu'au lieu nécessairement rapproché où se trouve le train en relard arrêté par suite d'accident ou autrement.
Lorsqu en outre du brouillard il tombe de la Brouillard ei neige , on emploie des pétards en forme de ca- *^"*^ ^® °****^' lotte sphérique reposant par le plat sur le rail où on les fixe par des fils de fer disposés ac/ hoc : cette forme permet aux pétards de rester sur le rail malgré l'action des balais attachés alors au chasse- Eierre de la machine pour enlever la neige tomée sur les rails (1).
Les pétards appelés Jbg-'signals ou signaux Les signaux dé-
pour les temps de brouillard servent aussi dans JjJfJjg^jPiîitreJci^ a autres circonstances indépendamment de la na- consiancea que ture du temps qu'il fait. Il peut arriver, en effet, b%uuiard.^ dans une grande exploitation où des trains nombreux parcourent la ligne dans chaque sens , que dans les temps clairs, comme dans les temps de brouillard, des trains, surtout ceux de marchandises , éprouvent des retards dus , par exemple , à ce que , dans les fortes pentes, les machines ayant de la difficulté à remorquer un train trop chargé ralentissent leur marche de manière à ce que le temps arrive où d'autres trains peuvent venir atteindre le train eu retard. Dans ce cas, il faut que le conducteur chef place ou fasse placer sur les rails des pétards pendant la marche lente de son train et prévienne le premier garde-ligne
(1) Ces derniers pétards coûtent à Londres 9 sh. la douzaine, ou llfr. 34 c, soit 95 c par chaque signal. Il est probableqa'on pourrait fabriquer, en France, les signaux détonnants de diverses formes dont il vient d^étre parlé , à un prix beaucoup moindre que ce qu'ils coûtent en Angleterre, en se servant, par exemple, de poudrecoton , et ayant soin d'enduire la petite botte de fer-blanc d'un vernis hydrofuge parfait. Leur inventeur est un jeune homme du nom de Cowper ; on les connaît donc en Angleterre sous le nom de Cotaper's fog-signals.
qu'il rencontre de ce qui a été fait, pour que celui-ci puisse indiquer au train suivant (qui par suite de la détonnation des pétards posés précédemment, avancera lentement lui-même) le motif qui a fait placer les pétards sur les rails.
Si un train a été momentanément arrêté dans un temps clair, soit le jour soit la nuit , et que Ton ait envoyé un conducteur en arrière pour faire le signal d'arrêt à tout train arrivant, faute de gardeligne présent sur les lieux pour s'acquitter de ce devoir; comme il faut que le conducteur puisse rejoindre son train lorsque la cause qui le tenait arrêté a cessé et que, d'un autre côté, un autre train pourrait arriyer pendant que ce conducteur se dirige vers le sien, il est indispensable qu'avant de quitter son poste cet employé fixe deux ou trois pétards sur les rails afin d'avertir du danger tout train suivant (i). L'explosion que ce dernier entendra le fera arrêter et l'avertira qu'une cause de danger existe ou a existé. Il avancera donc lentement (après avoir eu le soin de se protéger luir même) jusqu'à ce qu'il rencontre un garde-ligne dont il apprendra qu'un train vient de passer et' que, par conséquent, il peut avancer lui-même : il y aura donc eu quelques retards mais point Règle à suivre d'accident. La meilleure rèele à suivre en tous
pour les cotiduc- . i i ' ^ f • i
leurs envoyés en temps pour ies conducteurs envoyés en arrière
arriért pour pro- dans le J^m de protéfi^er leurs trains est de leur léger leurs trains i i" i ^ i .1 • i
recommander de placer des pétards , sinon de
(1) Il vaut mieux fixer deux ou trois pétards qu'an seul , non pas que le bruit de rexplosion d'un pétard ne suffise à appeler l'attention du mécanicien , mais parce qu'il faut toujours craindre que l'humidité n'ait pénétré dans le pétard unique que l'on pose. C'est très-peu probable cependant si le pétard a été bien fabriqué.
loo mètres en loo mètres jusqu'à 4 à 5oo mètres, au moins deux ou trois à cette dernière distance , puis de revenir vers leur train de manière à en être suffisamment près pour pouvoir être rappelés. Dans cette positionnais doivent avoir avec eux un signal ou lumière rouge pour pouvoir être remarqués du train suivant qui aurait été arrêté par l'explosion, et en expliquer le motif au mécanicien.
Lorsqu'une machine avance seule sur la voie , ^. ?^* 1 T*^ '"*' mécanicien envoie son chautieur en arrière pour prendre les précautions qui ont été indiquées plus haut. Le mécanicien et les conducteurs doivent toujours avoir sur eux au moins sinfog- signais.
Les earde-licnes (policemen) doivent éealement i^es poiicemen
A. • j '* j c ' 1 • sont munis de
être munis de ces pétards pour faire les signaux p^^ar^g, d'arrêt en temps de brouillard , attendu que la lumière de leur signal rouge pourrait ne pas être vue d'assez loin par le mécanicien.
Lorsque par suite d'un accident, la voie est Casoù, par suite
u»'iij 1 j* i.f d accident la voie
obstruée dans les deux sens, le conaucteur-cnei,egto5struéedao8
ou, en son absence, le mécanicien ou tout autre 'es deux sens.
emploj^é présent doit envoyer, soit le chauffeur,
soit même tout homme de bonne volonté dans un
sens et aller lui-même assiirer la sécurité dans
l'autre sens , puis se diriger sur le côté opposé pour
vérifier si la précaution recommandée a été bien
prise.
Jusqu'ici , je n'ai rien dit de l'usage du drapeau Usage du drablanc qui est adopté sur \e Lan don and Birmin"^^^\\^^^\^ gham railway^ j'ajouterai à ce sujet quelques mots.
Les conducteurs de trains et les chefs de station des points de départ de ces trains font seuls usage de ce signal. Lorsque l'heure de départ d'un train
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est arrivée, le chef, ou sousH^hef de station de service se place sur le quai de départ en tête du train et tout près du mécanicien. Il déploie son petit drapeau blanc et Fagite; le conducteur-chef qui se trouve en arrière doit répondre à ce signal par un mouvement semblable de son drapeau qui indique alors que toutes les feuilles de route , lettres et paquets sont reçus et que rien , en ce qui le con* cerne, ne s'oppose au départ. Cela évite des cris ^ du bruit, de la confusion. Le chef de station s'étant ainsi assuré qu'il peut donner l'ordre du départ , le donne , soit vernalement , soit par un coup de drapeau dont le mécanicien connaît la signification. En route, le drapeau blanc sert aussi au conducteur-chef à indiquer, sans se déplacer de son wagon , au mécanicien qui aurait arrêté sa machine pour une cause quelconque indiquée par le conducteur, que cette cause n'existe plus et que le train peut avancer.
La lampe à verre blanc des conducteurs leur sert la nuit aux mêmes usages que le drapeau blanc.
J'ai déjà parlé des signaux fixes, mais je me suis borné jusqu'ici à indiquer le principe de leur disposition. Il est indispensable de compléter ce qui est relatif à ces auxiliaires importants d'exploitation de chemin de fer par l'indication des limites dans lesquelles on en fait usage.
Limifes d'ex- Quelle que soit la construction adoptée, ces hibuion de^ si- limites sont k peu près les mêmes sur toutes les
gnaax fixes. i. ^^ , * * .
* lignes, et comme suit :
Toutes lesfoisqu'un train s'arrête à une station, le signal d'arrêt est fait en arrière de la voie de stationnement durant tout le temps de l'arrêt et
encore durant cinq minutes après le départ du train. Ces cinq minutes étant écoulées, on fait le signal de ralentissement pendant cinq autres minutes, de sorte que tout train arrivant dans les dix minutes qui suivent le départ d'un train précédent, serait averti et saurait s'il est devancé de moins ou déplus de cinq minutes.
Quand un train passe une station sans s'arrêter et que ce n'est pas un train rapide (express-train) j le signal d'arrêt est tourné en arrière après le passage de ce train et reste ainsi placé durant cinq minutes, après quoi le signal de ralentissement est fait pendant cinq autres minutes.
Si c'est V express-train qui passe ou une machine seule, on ne fait point le signal d'arrêt , {)Our tout train suivant, on se contente de faire e signal de ralentissement pendant cinq minutes.
Quant aux signaux placés en avant d'un tunnel, Manœuvres des on les tourne aussitôt après l'entrée d'un train dans*'^'^*j^,^^^"^Pj|^ le tunnel et on leslaisse tournés, indiquant l'arrêt, tunnels. un temps double de celui qui est nécessaire au train pour franchir la longueur du tunnel ; à moins que \e policeman ne puisse voir au travers que le train est sorti, auquel cas il fait le signal de ralentissement pendant un temps complétant dix minutes depuis l'entrée du train dans le tunnel.
Sur le London and Birmingham railway^ on Télégraphes songe à disposer des télégraphes électriques entre ^^^^yj^ia^^^k' les extrémités des longs tunnels. Par le moyen reté des trains de ces télégraphes , les policemen placés à chacune 8eni*des*iunneis" des extrémités pourront se communiquer l'entrée et la sortie des trains.
Ainsi, lorsqu'un train entrera dans un tunnel,
le policeman^ après avoir tourné le disque d'arrêt contre tout train suivant , transmettra au police^ man de l'autre extrémité le signal train in {train entré) <, et il gardera son signai d'arrêt tourné en arrière contre tout train suivant, jusqu'à ce qu'il ait reçu, par le télégraphe électrique, de la part du policeman de l'autre extrémité le signal train out (train dehors)^ auquel cas il effacera son signal d'arrêt et fera le signal de ralentissement , s'il y a moins de dix minutes que le train précédent est passé, et jusqu'à ce que les dix minutes de précaution soient écoulées.
Télégraphe électrique.
Le télégraphe II est impossible de traiter la question des si-
électrique est j i_ • i r i» • i
d*uii pubsantse-g>^^u^ de chemm de ler sans dire au moms quelcours pour l'ex-qties mots du téléeraphe électrique comme auxi-
ploilaiion géné-iî . r ^ i v i •: .• ^
raie d'un che-iiâire général (1 exploitation.
min de fer. Son emploi n'exclut point les moyens de pré-
caution qui viennent d'être détaillés; mais, sur une grande ligne, principalement, il est du plus grand secours pour faciliter l'exploitation, et il peut, dans une limite très-étendue, prévenir lea accidents. La facilité que l'on a de connaître les causes de retard des trains fait que l'on économise l'envoi des machines de secours qui, le plus souvent, sont expédiées inutilement. En cas d'accident, on en sait immédiatement le lieu et l'étendue, et Ton peut y remédier avec efficacité et rapidité. On peut aussi arrêter les départs successifs des trainsréguliersqui, à défaut des indications rapides du télégraphe électrique, iraient encore encombrer les voies, causer peut-être de nouveaux accidents et empêcher Taction énergique des secours.
SIGNAUX. I2b
M. Hudson,(]ui est, comme on sait, Tadmi- Adoption, nistrateur le plus influent des lignes anglaises de-é?hene*^d?Mé!épuis Berwick iusqu'à Rueley, en y comprenant 8"pt»« éiectn-
i»_ ^ j T J X -v 1 / • !j- • -1 que sur les lianes
1 espace de Leeds à xork, et qui dirige aussi la adm nistrées i>ar
plupart des lignes de l'est, en tout, plus de ^•""^*^"'
i6oo kilomètres de chemins de fer, M. Hudson a
adopté sur toutes ces lignes Fusage du télégraphe
électrique. « Mon intention, » me dit-il, lorsqu'il
Toulut bien me donner divers renseignements que
je lui demandais, entre autres sur le télégraphe
électrique, « mon intention a été que Ton pût
» suivre les trains dans tout leur trajet et enlever
» par là à tous mes employés responsables Tin-
» quiétude pénible causée par l'incertitude de la
» cause des retards, inquiétude qui paralyse les
j> facultés des hommes les plus capables et leur
» fait perdre un temps précieux; j'ai voulu des se-
M cours prompts et rapides et des moyens de ren-
» seignements, en cas de retards, soit aux parents
» ou amis des voyageurs, soit aux marchands qui
» attendent des expéditions pressées; enfin, j'ai
» voulu éviter lesaccidentsparles meilleurs moyens
» possibles^ au premier rang desquels est, à mon
» avis , le télégraphe électrique, n
C'est surtout dans le cas des express-trains que Ui«'«ié du téié- Tusage du télégraphe électrique est précieux- ^'à['^yti\o\ïr\e%ex' gré tous les soins que l'on prend pour visiter etP'*^^**-^'*"****mettre en bon état les voitures et les machines de ces trains, leur grande vitesse laisse toujours des inquiétudes aux chefs d'exploitation, et c'est les soulager d'une perplexité d'esprit invincible que de leur fournir les moyens de suivre ces trains, station par station , et de connaître tous les détails de leur marche. C'est aussi leur donner une grande satisfaction que de leur mettre entre les mains un
instrument qui leur permette, en cas d'accident , d'envoyer des secours immédiats des points les plus rapprochés de l'accident et de surveiller, en quelque sorte à distance, l'administration et Tef* ficacité de ces secours (i).
Trains spéciaux.
Trains spéciaux Je terminerai ce chapitre par quelques détails 1100 annoncée. ^^^ l'expédition des trains non anoncés.
On pourrait dire que la perfection de l'exploitation d'un chemin de fer consiste dans la possibi* lité de faire partir des trains à toute heure du jour et de la nuit, sans avoir à redouter d'accidents, autant du moins qu'ils dépendent de la condition de la voie, du mode de signaux adop-^ tés et du personnel qui en est chargé.
Il est évident, en effet, que si la voie est en bon état, ou bien , si dans le cas contraire, les signaux convenables sont constamment faits pour indiquer
(1) Le télégraphe électrique a d'abord été posé sur le petit chemin de Londres à Blackwall , puis entre Londres et Slough , près de la demeure royale de Windsor^ sur le Great- Western. Il est maintenant établi sur toute laloo" gneur des chemins de fer, depuis Ragby ( 83 milles de Londres) jusqu'à Newcastle (303 milles de Londres). 11 est établi entre Londres, Norwichet Yarmouth; entre Londres, Ypswich, Golchester et Bury Saint-Edmond; entre Londres , Southampton et Portsmouth ; et on s'occupe de le compléter entre Londres et Liverpool. Enfin Ton peut dire qu'avant peu Londres sera en communication immédiate avec toutes les extrémités du Royaume- Uni. La longueur actuelle des télégraphes électriques réunis est de 1.700 kilomètres. Les compagnies les établissent à leurs frais et les mettent à la disposition du public moyennant de faibles rétributions.
les endroits dangereux ou en état de réparation ; si dans les cas d'encombrement de la voie, les conducteurs ou garde-lignes sont attentifs à signaler le danger du côté des trains qui pourraient arriver, dans Tun ou l'autre sens; si lorsqu'un train a perdu du temps dans sa marche, le conducteurchef a soin de faire faire des signaux par les gardelignes, ou d'en poser lui-même sur les rails pour avertir tout train , attendu ou non , qui pourrait arriver; si toutes ces précautions sont prises par un personnel bien discipliné, le chemin de fer ofirira toute sécurité, et des trains spéciaux non annoncés pourront être expédiés à toute heure sans exiger d'autres précautions de la part du mécanicien que celle d être attentif aux signaux qui pourraient lui être faits.
Mais l'organisation du personnel des chemins de fer est encore d'une date trop récente ; le sentiment de la responsabilité morale encourue par tout homme qui lait partie d'une exploitation n est pas encore assez général; l'on ne peut enfin assez compter sur la sécurité de la voie en dehors des heures des trains réguliers pour oser, sans inquiétude, faire partir un train, non annoncé d'avance, sur la portion de la ligne qu'il a à parcourir.
Sur les chemins de fer où les compagnies ont à Utilité du léiéleur service le télégraphe électrique, lin train peut^u^g^po^urfacUto être annoncé presque instantanément à toutes les^s trans spéstations, dont les chefs peuvent alors prévenir les trains de voyageurs, de marchandises ou de ballast, afin de les faire se garer à temps, ou même les retenir au besoin. Sous ce rapport, le télégraphe électrique est d'un très-grand secours pour éloigner les chances d'accident : reste cependant toujours la dilficulté de prévenir à temps tous les
ciaux.
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I^arde-lignes et tous les cantonniers répandus sur Ja ligne, en train de réparer la voie, et dont la moindre négligence, dans l'exhibition des signaux qui leur sont recommandés en tous temps, lors- <|u'ils rendent momentanément une portion de la voie impropre à la circulation, pourrait causer un accident grave. Ainsi donc, même avec les avan-^ tages du télégraphe électrique, il reste encore un certain danger à expédier des trains spéciaux non Trains spéciaux ^"^ï^o^c^s : aussi les évite-t-on autant que possible: non annoncés et cependant, il est des circonstances où on les urgence. risque, même en temps de brouillard, le jour comme la 'nuit; mais ce n'est que dans des cas d'urgence extrême comme par exemple, lorsque les bateaux à vapeur arrivant à Liverpool apportent pour le gouvernement des dépêches dont la transmission à Londres n'admet aucun retard. Si cependant, au moment où ces dépêches doivent partir, l'heure d'expédier un train régulier est proche, on attend que l'heure de ce train régulier soit arrivée, afin de s'entourer de toutes les chances possibles de sécurité; on l'expédie en apparence comme train régulier attendu sur toute la ligne; mais en réalité, on le transforme en train spécial portant les dépêches pressées, et on a l'avantage de s'en servir pour annoncer sur toute la ligne par le signal d'usage (une planche rouge le jour, la nuit une extra lampe rouge, placées en arrière) qu'un train spécial va suivre. Ce train spécial ne sera autre que le train régulier retardé par le véritable train spécial qui a pris sa place. Trains spéciaux En dehors des demandes de trains spéciaux annoncé', venant de la part de la reine ou des ministres de S. M. , les compagnies ont de la répugnance à accorder des trains spéciaux, parce qu'ils jettent
toujours une perturbation dans le service et créent des chances aaccidents^ même lorsqu'on a tout le temps dé les annoncer d'avance et d'arranger les temps de circulation et de garage des trains de marchandises ou de voyageurs afin qu'ils lais-^ sent la voie libre pour le passage du train spécial.
Au reste, les prix des trains spéciaux sont assez élevés pour que peu de personnes soient tentées de les demander. Le moindre train spécial sur le London and Birmingham railwajr coûte en effet 8 Èchellings par mille, soit en nombre rond 6 francs par kilomètre, ou 48 francs par poste.
il doit être entendu qu'en temps de brouillard, nuls autres trains ne doivent être autorisés à circuler sur la voie, que les trains réguliers dont les heures de passage à chaque station doivent être connues de tous les employés de cette station , y compris les cantonniers du district ou section de la voie dont elle fait partie.
Ce n'est que dans des cas d'ufgence extrême, comme je l'ai indiqué plus haut, et en quelque sorte par ordre du gouvernement et sous sa responsabilité, que certains trains spéciaux, en Angleterre^ ont été lancés sur la voie en temps def brouillard.
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CHAPITRE IV
Chargement et déchargement des wagons. — Emmagasinage des colis. — Livraison des colis hors des magasins.
Divisions du ser- Le service matériel de Texpédition des mar-^ '''^ "jJJ^^^^'g^®* chandises se compose du chargement des colis au
départ , du déchargement à l'arrivée et au besoin de Femmagasinage. Il existe une quatrième opération, à savoir : la livraison des colis sur les camions de leurs propriétaires.
Les moyens Ces Opérations, soit au départ, soit à l'arrivée, mécaniques pr»- doivent pouvoir s'effectuer à très- bon marché et
duisent le bon , , r . , ...
marché et la ra- le plus rapidement possible : or, pour un service nœums** "^'de quelque importance, il n'y a que des moyens
mécaniques qui puissent répondre à ces conditions^
le travail des chargements ou déchargements à
bras et avec le plan incliné ne saurait être qu'une
exception ou un provisoire.
L'Angleterre Sous le rapport des opérationsqui viennentd'étre
®^'^l«i?« n ^^? énumérées , 1 Angleterre offre de bons exemples à
ter. imiter et je vais chercher, dans ce qui va suivre,
à indiquer brièvement comment on les y exécute.
Divisions dune Une gare de marchandises reçoit et expédie des
gare de mar- colis : il est donc Utile de faire d'abord deux divi-
chandise^. • ^ / i i i / i> • ^
sions générales, une de départ et une d arrivée. Un côté de la gare sera affecté au départ , le côté opposé sera affecté à l'arrivée. Dans le premier , cas, on aura à prendre les colis de la charrette pour les placer sur le wagon qui doit les emporter. Dans le second , on devra , au contraire prendre les colis du wragon pour les placer sur la charrette chaînée Je les transporter chez leur propriétaire; mais ces
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opérations inverses sont cependant mécanique-* nnent identiques , et par conséquent les côtés de départ et d'arrivée devront être construits d'une façon analogue et pourvus de moyens mécaniques analogues. On devra donc disposer des grues de distance en distance sur un quai d'une faible largeur, de sorte que le rayo.n d'action de la grue corresponde à la fois et à la charrette qui apporte ou qui reçoit les colis et au wagon qui va partir ou qui arrive avec les colis.
«Tai donné, PL XII, Jig". i à 149 un dessin coni-Groe récemment plet de la grue que Ton adopte généralement en JJret ^de" mar^ Angleterre dans les nouvelles gares de marchan-^chandisesenAndises les plus récemment organisées, ou qui s'or-*^**^®"** ganisent en ce moment; ce sont des grues simples, capables de soulever les ballots, colis, paquets, sacs y etc., de toute espèce, expédiés ou reçus.
La PL XII me semble assez claire pour dispenser de toute longue explication. Lay?^. I repré-> sente l'élévation de la grue d'un côté; laj7g, 2 représente l'élévation du côté opposé. On yoit,/ig. i , que les poids sont enlevés par l'effet d'un treuil en ronte manœuvré du bas par une corde enroulée sur le tour à manivelle IL (Jig. i3). La chaîne en fer qui élève les colis s'enroule autour de l'arbre du treuil en fonte TR, vu en plan,y?^. 6. La roue abcd du treuil a une gorge assez profonde pour recevoir le développement du cordage enroulé sur le tour à manivelle IL. Le fond de Ta gorge de la roue abcd n'est point continu , il se compose seu-^ lement de six éléments situés aux extrémités des bras ou rayons de cette roue f/ig. 5 , de sorte que lacordedu tourILs'enroule en dessinant un hexa-
f;one régulier. Le frein se trouve enjy (Jig. 1 3) sur e tour à manivelle IL : on attache un morceau du cordage à un point fixe, en F par exemple {fig*i4)i
on lui fait faire un ou deux tours autour de ^//^, et, quand on veut empêcher un poids de descendre ^ on tire le cordage par l'autre extrémité, ou bien on fixe cette autre extrémité autour de Tarrét F; de cette façon , on peut modérer à volonté la des • cente d'un colis sur le wagon en chargement ou sur la charrette qui reçoit les colis enlevés des wagons arrivés.
La petite grue qui vient d'être décrite coûte, en Angleterre, de 3oà 32 liv. sterl. ou de ySohSoofr.
S'il s'agit de transporter de très-fortes pièces pesant 8 ou lo tonnes, etc., comme par exemple une chaudière à vapeur , on a recours à d'autres moyens.
Fortes grues Chaque gare importante a ou doit avoir dans sa
I o ou 1 5 tonnes afin d'être en mesure desouleverdes poids exceptionnels; dans le cas que je viens de ci ter comme exemple, on élèverait la chaudière pour la faire porter sur les doubles wagons destinés aux transports des longues pièces de bois : la charge serait répartie sur deux wagons dont chacun porterait au plus 4^5 tonnes, ce qui n'est rien que d'habituel. D'ailleurs il existe des viragons plats à 6 et même 8 roues destinés aux transports des poids tîxceptionnels.
Magaiiinsde^ga- Dans les gares de marchandises où les besoins dîsw!* "™^"^'^*°' du service exigent une très-grande activité et un
déchargement rapide des wagons pour les utiliser à nouveau , sans cependant gêner le commerce, en exigeant de lui un enlèvement rapide des colis , il est bon, il est même indispensable d'avoir, audessus du quai où les wagons sont déchargés,' des magasins à un ou plusieurs étages pour y entreposer les marchandises et les tenir à la disposition immédiate des destinataires.
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Si l'on peut décharger et classer les marchandises uiint^ des matrès-*rapiaement et à Don marché , on a l'avantage smîos ^t des dedonner toutesfacililésdésirables aux négociants, d emmags^na^ct l'on tire des wagons le plus grand parti possible^ 8^ce qui revient à dire que Ton exploite la ligne avec un matériel 3o , 5o et même loo p. o/o moindre ue celui qui devient nécessaire avec des moyens e déchargements longs et coûteux comme tous ceux où l'on n'utilise pas les moyens mécaniques.
La eare principale des marchandises de Liver- Arrangement de
_j".*^ '•i I ^il« gare princi-
pool, quoique, sous beaucoup de rapports^ pla* paie des mareée dans des conditions d'infériorité, comme ^ parchandises deLiexemple, d'être située au bas d'un tunnel en plan incliné, se distingue cependant beaucoup par l'ensemble des mesures d'économie bien entendue qui ont été introduites par M. Braithwaite Poole, r'im des chefs les plus influents du service des marchandises de l'immense ligne appelée aujourd'hui le London and North-Westem railvmjr sur laquelle on transporte environ un million de tonnes (charbon non compris).
J'ai cherché à donner en détail les moyens adoptés par M. Poolepour faire tout à la fois le déchar- Î^ement des wagons ainsi que l'emmagasinage et e classement des colis. La iP/.Jf/// indique tout le procédé. J'indiquerai plus loin comment se fait la livraison des colis emmagasinés , aux destinataires.
La PL XIII se compose de 5 figures principales et de figures accessoires, dont les titres juxtaposés indiquent les vues que Ton a eu pour î>ut de montrer.
Le problème à résoudre est celui-ci : étant donné im wagon chargé , par exemple , de balles de coton ^
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décharger ce wagon, enlever les ballcs-à un étage quelconque des magasins et classer ou arrimer r lesdites balles avec le moins de bras et le plus rapidement possible.
Grue à vapeur On voit ( fig. 5 , PL Xlll ) la balle que Ton (steam-crane). ^^^ ^^ ^^^.^ j^ hisser, la corde qui l'enlève est celle
d'une grue d'un genre nouveau qu'on appelle grue à vapeur {steam-crane) et dont le nom sera justifié si 1 on va jusqu'au bout de cette explication. Cette corde de grue monte en vertu d'un eflfort produit , non pas comme dans les grues ordinaires, au moyen de la puissance produite par des roues dentées tournant par l'effort de manivelles mues à bras d'hommes, mais bien par un effort produit par la vapeur et situé à un, deux ou trois, etc., étages au-dessus de la grue.
Hoiit ou ma- Dans la PL XIII j'ai , pour plus de simplicité ,
Goi'iîdanstesma-^^PP^s^ l'effort transmis à la grue situé à un étage ga^iios. seulement au-dessus de la grue ; l'appareil qui pro-
duit cet effort s'appelle un hoist ou machine à élever les poids, il est représenté en plan , Jig. 3; et en élévation ^Jig, 4-
Le mouvement est transmis par une machine à vapeur au tambour t't' qui, au moyen d'une courroie, fait tourner le tambour tt. Sur un même arbre y 3 tournent dans les paliers y et 3, le tam* bour tt et une roue d embrayage TK' représentée fg. 6 , et dont la disposition , par rapport au grand tambour IK , est représentée y?^. i .
Les coussinets en cuivre du palier y offrent un certain jeu afin de permettre la très-faible déviation nécessaire pour que, lorsqu'on tire lacordeoa, le levier d'embrayage , y?^. i , entraîne le palier J et en même temps la roue TK' jusqu'au contact du grand tambour IK, hesjig, 8 et 9 représentent
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les détails du palier d et de son support ËFGH ; oo voity^. 8, que le palier d a, à sa partie inférieure, une écbancrure où s'engage une saillie du levier d'embrayage (Voir^£^. i).
JjSl fig. 9 indique les diverses dispositions au moyen desquelles le palier peut avancer ou reculer sur le support EFGH.
La Jig. 7 représente la vue du grand tambour IK regardé en se plaçant derrière la Jig. i , ainsi que sa coupe.
Lorsqu'en pressant sur la corde a> la roue VK' est maintenue en contact avec le tambour IK , ce tambour est mis en mouvement et , par le moyen des engrenages NO, N'O', représentés ^^. 2 , le cylindre LM tourne et enroule le cordage qui, par le moyen de la poulie P, va passer suivant Taxe du ^ivot de la grue et par les poulies P', P", de celle-ci va se diriger au-dessus des wagons qui sont à décharger. L'ouvrier qui est chargé de manœuvrer la grue doit avoir constamment à sa disposition les cordes tb et co'. En pressant sur la corde co, il fait monter les colis ainsi que je viens de l'expliquer.
Lorsque les colis sont arrivés à la hauteur voulue, l'ouvrier lâche la corde a> : alors le levier d'embrayage, par l'effet du poids a retombe dans la position indiquée fîg. i ; la roue TK.' cesse de toucher le tambour IK, et, par conséquent, le mouvement d'ascension du colis cesse instantanément: non-seulement il cesse, mais la balle de coton redescendrait immédiatement si l'ouvrier qui lâche la corde co ne pressait aussitôt sur la corde a>' pour faire agir, sur le tambour IK,le frein représenté fig. i. L'ouvrier attache même cette corde au levier en fer YZ; alors, en agissant sur l'extrémité Z, il fait tourner la grue et place la
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balle de coton dans le magasin, là où il le juge convenable : cela fait , il délie la corde du frein, qui n'étant plus maintenu, retombe alors ps^r Teffet du poids 6, fig^ i .
Le poids en plomb W et le poids des chaînes a crochet placées au bout du cordage de la grue entraînent alors ce cordage et le font descendre pendant qu'au moyen du levier YZ l'ouvrier déchargeur ramène la grue dans la direction voulue pour continuer le déchargement du wagon. Tout cela se fait rapidement, et deux hommes suffisent à opérer le déchargement et l'emmagasinage défin nitif des balles ou paquets les plus lourds.
Ce n'est que récemment qu'on a employé dans la garedeLiverpool les grues à vapeurqueje viens de décrire; et jusqu'ici il n'y a que deux grues de cette sorte fonctionnant pour le déchargement des wagons, mais les Ao/.v^^ ou appareilsreprésentésenplan. et éleva tion,//^. àetjig. 4» sont très-employés : avec ceux que Ton installait récemment, la gare des marchandises connue sous le nom du quartier de Wapping^lÀyev^ooXy doit avoir en ce moment 5o appareils semblables mus par une machine à vapeur de 3o chevaux seulement. Les hoists sans grue opèrent très-bien le déchargement des wagons. C est exactement la même manœuvre qu'avec la grue, avec cette différence que l'on peut seuler* men élever les poids dans une direction verticale et dans telle position fixe que l'on juge à propo3 de choisir, en faisant passer le cordage LVK audessus d'une ou plusieurs poulies fixes, tandis qu'avec la grue on a de plus l'avantage de pouvoir placer les colis aux divers points de son rayon d'action et à la hauteur que l'on désire, ce qui éponornise le temps et les frais.
heshoists simples ou combinés avec des grqes, Économie «!a €Q d*autres termes, le déchargement et l'emmagasi» .*^*^'**'«®'"*^* nage par la vapeur offrent un grand avantage sur tes houts. les mêmes opérations faites par des grues mues à bras d'hommes. On compte qu'en moyenne une tonne de marchandises coûte b pence ou 63 centimes de chargement au départ et autant de déchargement à l'arrivée, quand ces opérations se font avec grues mues par la force de l'homme : mais, lorsqu'on emploie la vapeur, les prix paraissent être réduits dans une proportion considérable, et M. Braithv^aite Pooie m'assurait qu'il résultait d'expériences par lui faites, que la réduction des frais, clans le cas de déchargement et d'emmagasinage par le moyen des hoists, surtout des Aoi5^^ combinées avec des grues à vapeur, variait de I à :i pence ou de lo à ^o centimes par tonne.
La compagnie du chemin de fer précité, pro- Droits dcmfite de ses économies de frais pour offrir de plus ^Jf^*^^,^^^^^^^^ grandes facilités au commerce; par exemple : elleexige pas. pourrait exiger 2 pence ou 2 1 centimes par colis emmagasiné par semaine; mais, sauf des cas exceptionnels, elle ne demande rien. Elle a le droit , se le réserve, mais en somme ne l'exerce pas, et cependant la compagnie du Liverpool and Manchester railtvay et celle du Grand- Junctiony qui ont depuis longtemps déjà des intérêts communs, ont bâti à Manchester et à Liverpool des magasins qu*avec leur outillage j'ai entendu évaluer à une somme totale de 3oo.ooo liv. sterl. ou en nombre rond 7.500.000 fr.; ces chemins ne représentaient cependant, à l'époqueoù les dépenses furent faites, qq'une longueur de 109 milles 1/2, soit en nombre rond 1 75 kilomètres : il est vrai que les compagnies qui possèdent ces chemins ont devant
Ré$uiuu des elles l'avenir tout entier; ce sont des associations péiuUé. organisées avec droit de succession non inter-
rompu (a body eorporate with perpétuai suc^ cession). Elles ne sont ni préoccupées de s'amortir, ni pressées de jouir de leurs privilèges; elles établissent leur exploitation à grands frais , dans de bonnes conditions, et autant que possible en vue du bon marché des transports ; si bien, qu'en somme, leurs grandes dépenses se résolvent en diminutions considérables de frais de tous genres, en commodités et économies de temps et d'argent pour le commerce , en augmentation de trciffic , et, en définitive, en accroissement de revenu. Rdsuiiais (les L'étude de ce qui se passe sous ce rapport, en J^;';'^'^"""'^"'- Angleterre, est de nature à inspirer des doutes
sérieux sur l'eflicacité réelle du système deis concessions courtes, que l'opinion publique et la concurrence entre des compagnies rivales ont fait prévaloir chez nous. Le but définitif que l'on s'était proposé d'atteindre en France, à savoir : de réserver les gros bénéfices pour l'Etat, au lieu de les livrer aux compagnies, reste dans les incertitudes de l'avenir. Il est permis d'hésiter à croire qu'en réalité l'Etat, c'est-à-dire l'ensemble de la nation , gagne quelque chose aux résultats d'un systèmequi, simple et économique au premier abord , peut être jugé bien différemment , lorsque Ion considère les entraves invincibles que les bornes d'une concession très-limitée mettcntau développement des mille facilités qu'un chemin de fer peut créer pour l'industrie en général.
La question de l'amortissement des mises éle fonds , question d'arrêt lorsque les concessions sont courtes , s'élève contre la tentation de dépenses qui
eefàient très-productives dans d'autres conditious.
Mais je reprends mon sujet : dans ce qui a été dit plus haut , on a pu voir comment , étant donnés des wagons chargés, on peut facilement et à très-peu de frais les décharger et emmagasiner leur contenu. Le problème inverse à résoudre est la livraison des marchandises emmagasinées.
L'appareil qui vient d'être décrit peut servir et livraison de» sert réellement à cet usage. En efiet , si après honT^des^nla^aavoir disposé un colis près de Fissue du magasin , s<"^* on rattache au bout du cordaee destiné à le des- Usage de [hoist
1 ^ ^11 .. dans ce but.
eendrey on peut, en pressant sur la corde oo , mettre Fappareil en mouvement, élever un peu le colis et le lancer en dehors du magasin; cela fait, on lAche la corde o) pour arrêter le mouvement ascentionnel, et on s empare de la corde du frein co': le colis descendant par son propre poids, on n'aura qu'à modérer la vitesse de descente jusqu'à la voiture, en faisant usage de la corde a>'. Le colis étant détaché , on lâche la corde co' du frein, et au contraire on presse sur la corde (ù du levier d'embrayage : immédiatement l'appareil est mis en marche et fait remonter le cordage au point de départ pour saisir et descendre un autre colis , et ainsi de suite. On peut même disposer sur le grand cylindre LM deux cordages en sens inverse l'un de 1 autre, de façon que l'un monte pendant que l'autre descend , et qu'il soit possible d'attacher on colis pour le lancer hors du magasin pendant qu'on détache celui arrivé en bas. On emploie dans la gare de Liverpool quelques Ao/^^^ à la livraison des marchandises; ils sont très-commodes, car on maîtrise parfaitement, parleur moyen, la descente des colis et leur arrivée jusqu à la voiture
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qui doit les emporter ; mais cependant on emploie
souvent aussi un autre appareil qui coûte moins
cher à établir, et qui , sans être aussi commode et
Jigger, aussi maniable que Yhoisty est cependant fort
ne pîu7 simple Utile. Cet appareil très-simple est indiqué JP/. XII,
o^evtnvr^lfig^ 18 et 19- On l'appelle communémenty^^er.
•on des colis hors Dans sa plus simple expression, c'est un arbre
des magasins. ^^ sont enroulés deux cordages en sens inverse l'un
de l'autre^ de sorte quelorsque l'un s'enroule, l'autre se déroule. Ces cordages vont passer chacun sur une poulie disposée en dehors des murs du magasin , de manière que chaque cordage puisse descendre verticalement au-dessus des charrettes ou voitures qui viennent chercher les colis qu'il s'agit d'enlever des magasins.
A l'extrémité de l'arbre est fixée une roue en bois, sur la circonférence de laquelle on peut faire agir un frein que l'on serre ou desserre à volonté; ce
aui revient à dire que l'on peut, à volonté, laisser escendre ou arrêter la corde à l'extrémité de la* quelle est suspendu le colis.
Supposons, par exemple , qu'il s'agisse de livrer hors des magasins des sacs de farine : on attache le sac S comme il est indiqué/?^. 18, PL XII\ puis, au moyen de la manivelle MN , fîg. 19, on fait tourner l'arbre HG de manière à élever un peu le sac et à pouvoir ainsi le projeter en dehors: cela fait, on laisse descendre le sac» tout en modérant la vitesse au moyen du levier EDC, qui, lorsque le point C s'abaisse , fait descendre la tige BC, et par conséquent presse le frein BA. contre la roue RR'. La manière dont le grand levier EDC manœuvre est bien simple : quand l'ouvrier tire la corde EPF passant sur la petite poulie P, le levier pivote autour du point fixe D,
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de telle sorte que E monte et que C descend.
Lorsque l'ouvrier abandonne la corde, le grand bras KD descend par son poids , le petit bras DC monte et par conséquent soulève le frein BA. Rieti n'est donc plus facile que de modérer à volonté la descente du sac S. Il est important de remarquer que, lorsque les livraisons se font au moyen de I appareil que je suis en train de décrire, il ne &ut pas faire descendre tout d'abord le sac ou tout autre colis au point où on veut qu'il arrive, mais il faut l'arrêter, en serrant le frein, un peu avant son point de destination ; c'est qu'en effet on se servira de son poids et du chemin qui lui reste encore à parcourir pour enlever le sac suivant et le ]Ht>jeter en dehors du magasin, au lieu d'employer la manivelle MN comme on l'a fait pour lancer le premier. On voit donc que l'opération est fort simple. Les colis ou sacs , etc., après avoir été apportés près du point d'issue, sont successivement lancés en dehors par les colis de poids semblable précédemment livrés en dehors.
Le frein représenté /ig. 1 8 et 1 9 est très-simple , peot^tre trop simple; il n'agit que sur une faible portion de la circonférence de la roue RR', bien qo*on ait évidé de j: en ^ le bois BA; or, comme à pression égale l'effet du frein est proportionnel h Tespace dont les surfaces en contact de la roue et du frein glissent l'une sur l'autre, il s'ensuit qu'il y aurait avantage à adapter contre la roue un frein d'une surface beaucoup pUis grande : or, ce but peut être atteint en faisant usage , comme frein , (fune surface faite d'éléments de bois plats reliés entre eux par des bandes de fer flexibles, et rendant par conséquent le frein flexible lui-même , de telle sorte que ce frein , étant disposé de façon
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h embrasser la demi-circonférence inférieure âe la roue, puisse s'y appliquer tout entier ous'ea séparer par son propre poids à la volonté de rouvrier chargé des manœuvres. L'effet d'un tel frein est instantané; on peut, par son moyen , maîtriser beaucoup mieux la descente des colis , et Ton risque moins, par conséquent , de les laisser descendre trop bas, ce qui nécessiterait l'emploi de la manivelle à bras MN pour les remonter.
Jigger employé Oo a cherché à donner, PL XII ^ Jig. 20 et 2 1 , À Manchester, yng jjée de l'usage et de la forme d'un frein sem«biable à celui dont il vient d'être question. C'est par un jigger ainsi modifié que l'on fait les livrai-* sons des sacs de farine, grains, pois, etc., hors des magasins du chemin de Manchester à Leeds qui en reçoit des quantités immenses, et notam-ment des comtés de Norfolk et de Lincoln.
Immenses trans- Les magasins du Manchester and Leeds railwar «ur^îe Manches- ^ Manchester sont assez considérables pour contemr ter ami Leeds I oo.ooo sacs de farine pesant chacun 280 livres anraiiway. glaises , OU de 8 à la tonne.
Facilités données La compagnie, pour attirer le transport des au commerce, grains sur sa ligne , se charge de les emmagasiner pour deux mois sans rien exiger ; passé ce terme, elle fait payer 1/2 penny (5%5) par tonne et par jour. Elle se charge même de fournir les sacs qu'elle loue à un prix très-modéré. Non -seulement la compagnie emmagasine, mais encore elle se charge de livrer , sans additions de frais , à tout acheteur à qui le propriétaire des sacs donne an bon. Les comptes de diaque propriétaire de sacs sont tenus par la compagnie comme un compte d'écus chez un banquier ; ils sont débités au fur et à mesure des livraisons faites sur leurs bons, et leurs comptes courants se balancent à certaines
époques fixes. Il résulte de Fensemble de ces mesures, de très- grandes facilités pour les négociants, des transports importants par le chemin de fer et un accroissement de dividende pour les actionnaires.
La manière dont les sacs degrains, de farine, etc., Procédés de sont emmagasinés à Manchester est assez curieuse derTraîns°**à pour mériter une simple mention. iviancbester.
On sait qu'à la station de Miles-Platting , située à un mille de Manchester, la ligne de fer se divine en deux : Tune descendant en pente raide vers Manchester, et Vautre se rendant à peu près de niveau vers Ta gare des marchandises : il en résulte que la cour de cette dernière , où les voitures et les chariots de la ville viennent apporter et prendre des colis de toute espèce , est à 25 pieds environ au-dessous de la ligne de fer , et que les wagons arrivent dans les étages supérieurs des magasins, si bien qu'il ne se trouve qu'un seul étage au-dessus d'eux.
Si cette disposition a l'inconvénient d'obliger à monter et à descendre par une machine à vapeur de 30 chevaux les wagons pour les amener , soit au niveau des cours, soit au niveau de la ligne, on a aussi l'avantage, par cette disposition, de pouvoir emmagasiner très- facilement les arrivages considérables de sacs de farines ou de grains de toutes sortes, soit dans les étages inférieurs, soit dans les étages supérieurs.
Pour emmagasiner les sacs dans les étages inférieurs, on les laisse glisser sur des plans inclinés disposés à cet effet d'étage en étage , et l'opération se fait presque sans autres frais que l'enlèvement hors du wagon et l'arrimage dans le magasin, ce qui est presque insignifiant.
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Méthode du La méthode de hissage des sacs à Fétage supé-» his»age des sacs. j.îg,jj, ggj. aussi très-rapide et se fait par le moyea
indiqué PL XII ^Jig. i5 à 17.
Je crois devoir la décrire en quelques mots, parce qu'elle m'a paru très-simple comme moyen mécanique et comme division de tpavail.
L'appareil de hissage est un véritable treuil : uneT corde sans fin EFG(y?^. 1 5) s'enroule dans la gorge delagrande roueEF (y?^. 16), qui a 7 à 8pieds de diamètre; deux hommes , que j appellerai A, A', sont d'un côté de la corde; deux homfmes, B, B', sont de l'autre côté ; un conlre-maîlre C commande la manœuvre; un quatrième ouvrier D est placé sur le wagon en déchargement pour attacher les sacs au fur et à mesure qu'ils doivent être enlevés ; enfin , un ou deux ouvriers sont destinés à traus^ porter les sacs à leurs diverses destinations dans le magasin sur de petites brouettes spécialenEtedt faites pour les sacs et très-maniables.
L'arbre du treuil, indiqué à party?^. i^ji^eçoit une corde qui n'y est fixée par aucune de ses extrémités : les deux extrémités I, K, au con* traire, sont pendantes et terminées chacune par un crochet : quand une des extrémités monte, l'autre descend. Un sac du Mragon étant attaché à l'extrémité I, les ouvriers A, A', pèsent chacun sur la corde » les ouvriers B,B\ restent alors au repos : pour aller plus vite. A, A', ne se contentent pas de peser, ils sautent alternative-^ ment de manière à saisir la corde aussi haut que possible et à y peser de tout leur poids : le sac monte ainsi très-rapidement de l'étage inférieur à l'étage supérieur en traversant une trappe TR, et lorsqu'il est arrivé au-dessus de la brouette qui doit l'enlever, le contre-maitre G le détache et
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immédiatenieat B, B', pèsent à leur tour sur la corde EFG , qui tourne alors en sens inverse et enlève le sac que le quatrième ouvrier D a déjà attaché à Tautre extrémité K de la corde enroulée sur Tarbre du treuil. Les ouvriers A, A', d'une part, et B , B', de Fautre , se reposent donc successivement et n ont autre chose à faire qu'à peser k leur tour sur la corde EFG ^ de manière à faire prendre au treuil des mouvements inverses doni chacan enlève un sac : le contre-maître G ne fait que détacher les sacs , en tient le compte et commande la manœuvre. Le quatrième ouvrier D ne fait qu'attacher les sacs au fur et à mesure.
Je ne pourrais dire exactement quel ouvrage font ces six hommes, mais il m'a semblé que chaque sac ne prenait pas plus d'une ou deux minutes, en moyenne, pour être enlevé (i).
En admettant une moyenne de une minute 1/2
f)ar sac , on trouve , aux prix ordinaires reçus par es ouvriers, en Angleterre , que le déchargement
(1) La question des crains excitant à un haut degré l'attention publique, j'ajouterai ici quelques mots sur les prix de transport des grains de divers marchés vers le
Eand centre de Manchester^ tels que ces prix étaient par nnes en mars dernier.
Mille».
Kllomèlref.
Sobellinfft.
Fr.
De Darlington à Manchester. .
tso
iga
SO
De Hull à
id
D'York à
id. . . • •
IS
IS
De Selby à
id
De Leeds à
id
De Rochdale h
id
On voit que ces prix ne sont point uniformes et qu'ils varient depuis 21 centimes par tonne et par kilomètre ponr les plus petites distances jusqu'à 10 centimes environ pour les plus grandes.
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et le classement des sacs dans le magasin revien*^ drait à 7 centimes par sac ou 56 centimes par tonne (1).
(1) Un contre-mattre, pour le genre d'ouvrage dont il est ici question, est très-satisfait de 4 schellings par jour. Un manœuvre reçoit 2 schellings à 2 sch. 1/2 : j ai admis ce dernier chiffre. J'ai supposé que Fattacheur de sacs dans le wagon recevait 3 sch., et enfin, j'ai admis la journée habituelle en Angleterre, de 10 heures de travail effectif. On trouve, ainsi que le contre-maitre, Tattachenr de sacs et les six manœuvres, y compris les arrimenrs, reçoivent 22 schellings ou 27 fr. 72 c. pour les 10 heures ou 600 minutes durant lesquelles on enlève 400 sacs, ce qui porte la dépense de hissage et arrimage de chaque sac à environ 7 centimes.
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