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Securite des chemins de fer
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1913 : commence une histoire
de plusieurs décennies...

On en parle encore en 1976 !
Contre les accidents de chemin de
fer, si nombreux, Eloi Rodolausse propose une

solution éprouvée, plébiscitée, sauf par les
compagnies de chemins de fer...




138 |

Le charbon porte alors sa flamme incendiaire
Dans les tubes ardents de I’énorme chaudiére !
Le monstre surchauffé ne craint pas de rivaux !
La machine rugit sous sa tremblante écorce.

Et, tendant sa vapeur, développe une force
de quatre-vingts chevaux.

Mais de son lourd levier le chauffeur vient
contraindre

Les tiroirs a s’ouvrir, et dans I’épais cylindre,
Rapide et gémissant, court le double piston !
La roue a patiné! La vitesse s’active !

Le sifflet part !...

Salut a la locomotive du systéme Crampton !

JulesVerne - Dans Paris au XXe siécle.

Quelle histoire !

Revenons sur I’arrivée du chemin de fer en France et ’engouement que
suscite cette invention (pagel40). Le réseau se développe, ’ambition
étant de desservir par les lignes principales ou des chemins de fer secon-
daires tout le territoire (page 142).

Mais avec le développement du réseau, les accidents se multiplient et
Popinion s’émeut : il y a méme des débats chez les parlementaires pour
interpeller les ministéres et les compagnies de chemins de fer

(page 144).

Dans ce contexte, Eloi Rodolausse imagine un appa-
reil pour contrdler la conduite du train : la premiére
version est brevetée en 1913 : elle sera sans cesse
améliorée (page 146).

La boite noire, telle que nous Pappelons, est plébiscitée par I’opinion :
presse louangeuse, appui des élus de la République (page 150).

Soumise a la pression de IPopinion, indignée par les accidents, ’assem-
blée nationale vote en 1930 un crédit pour des essais (page 160).

Mais ces essais «en grand» sont freinés par les compagnies de chemin
de fer qui ne veulent pas de cet appareil, préférant des solutions émer-
gentes tout en s’en remettant au machiniste (page 178). S’ensuivront
polémiques et contentieux jusqu’en 1976 ! (page 222).

Lhistoire s’arrétera I3, la SNCF ayant la méme position que les compa-
gnies. Puis, Pévolution technique se faisant, les solutions mécaniques se-
ront remplacées par des techniques électriques, puis aujourd’hui électro-
niques. Mais cest une autre histoire (page 195).



'] Le mécanisme est
fabriqué par I'entreprise
Vaucanson, mécanique de
précision, qui produit
également Iappareil
Flaman, enregistreur de
[ conduite du train
(voir plus loin).

La boite noire :

petite présentation

Cette petite boite noire, qu'est-ce que c'est ?

De I'extérieur, on voit principa-
lement un cadran gradué,
quelques commandes; Finalement
peu de choses.

Quand elle est ouverte, on peut
voir la complexité du méca-
nisme ['', Cette boite est la partie
installée dans la cabine de
conduite reliée a la voie de che-
min de fer.

A Les deux éléments du systéme
Rodolausse : dans la cabine, la boite
noire. Sur la voie, le mécanisme qui
pourra déclencher dans le train I'alerte
nécessaire, faisant basculer la palette
entre la locomotive et le rail et prévenir
ainsi le mécanicien.

« Pour la sécurité des
voyageurs- Nouveau frein
automatique »

Ainsi titre Le Journal dans son édition du
26 juillet 1922.

Description du systéme Rodolausse
(Archives familiales). »

Une senle tige placée sur la voie permet Cette :II';.'lliih' se continue i droite de son
dobtenir le ralentissement & 10 Kilométres  pivot P par une contre-partic i laguelle est
ou méme arrét complet sur un parcours de  reliceune tize ver-

1000 métres i partir du point o0 s'est pro- ticale T dont Ia

duit le déclenchement. Deux tiges espacées  descente peut étre

VUE INTERIEURE DFE L APPAREIL
En comparant cette figure avee les dewr dessing gue nows donnons plus loin du mécanisme, on reconnaitn
aisément fous les organes,

Lo tinanean, . 9

L'ensemble du systéme comprend: w
appareil contenu dans une boite métalliqu
et fixé sur le tender, un dispositif de ré
ception placé i I'avant de la locomotive e
des appareils de.contact dfsposés aux en
droits voulus sur la voie. Ces derniers son
constitués par des tiges mobiles, en con
nexion avee les signaux et qui produisen
le déclenchemet:t de I'appareil quand ceux
ci sont a I'arrét. Le « crocodile » en usag
sur divers réseaux peut d'ailleurs rempli
le méme office, D’autres tiges mobile
pliantes, faciles & transporter, sont jointe
a la boite & pé‘ards des agents de la voi
et des trains et peuvent éire disposées pa
cux, en temps et lieu, quand il s’agit d
rovoquer l'arrét d'urgence dun train
‘nfin, une combinaison de deux déclen
cheurs placés aux endroits voulus, & un
certaine distance 'un de 'autre, dé{ermin
les ralentissements,

Sang entrer dans d'aulres détails techni
ques, on peut ze rendre compte, & la suif
des expériences faites sur le réseau d'Or
léans, que l'application de ee systéme per
metirait d'évitar les accidents dus, si sou
vent, & l'inobscrvation des signaux, fel
par exemple, ceux de Périgny, des Echel
et, plus récemmnent, celui de Sarrebour
oll le mécanicien n'a pas observé le raler
tissement prescrit, et combien d'autr(
encore | — SALAGNAC.
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Le chemin de fer : de la curiosite

a la passion

24 aoiit 1837 : inauguration de
la ligne entre Paris et Saint-Ger-
main-en-Laye, premiére de France a
étre congue uniquement pour le
transport de voyageurs et exploitée
avec des locomotives a vapeur. En
1835, les fréres Pereire ont obtenu
cette premiére concession. lls joue-
ront un role important dans I'his-
toire du chemin de fer,notamment
sous le Second Empire.

Le « chemin de fer », est défini par
I'’Académie frangaise comme un
« chemin dont la voie est
formée par deux lignes
paralléles de barres de fer
ou de fonte scellées dans
des soubassements de
pierre, et sur lesquelles
des chariots garnis de
roues de fonte roulent
avec tres peu de frotte-
ment, de maniére a éco-
nomiser la force mo-
trice ». L'association de la
machine a vapeur et du
rail est une avancée
considérable (Xavier Mau-
duit dans la revue Zadig,n® 17

A cette date,Adolphe Thiers, pré-
sident du Conseil sous la Monarchie
de Juillet, qui ne croit pas au chemin
de fer, le qualifie de «joujou pour
amuser les Parisiens ».

Une fois passé 'effet de curiosité,
le chemin de fer sera adopté
comme le prouvent les gravures
montrant les habitants regardant
passer les trains. Et tres vite, ce
nouveau moyen de communication
sera réclamé par les élus locaux.

avril 2023).

Image d’Epinal montrant les
trains sur la ligne de Paris a
Saint-Germain-en-Laye. A

Tableau scolaire (sans date,
destiné a étre affiché dans les
écoles a des fins pédagogiques)
montrant le train et par
contraste la diligence. La garde-
barriére tient son drapeau. »

Source :Wikicommons
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A Une des locomotives utilisées
sur la ligne du Grand-Central,
modéle qu'on a donc pu voir dans
la vallée de FAveyron.

<A Médaille célébrant la
concession du chemin de fer de
Paris a Saint-Germain par la loi de
1835.

Source :Wikicommons

>
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A 1844 :Pluie,Vapeur etVitesse montre une autre image du progrés et de
l'industrie moderne. La toile représente en effet une locomotive. WilliamTurner
est d ['époque 'un des rares artistes a s'intéresser au train.

Source :Wikicommons
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Le chemin de fer tisse

n 1838,Alexis Legrand trace le réseau
des grandes lignes en étoile centré sur
Paris, connu sous le nom d'Etoile de Le-
grand, similaire au réseau routier du
XVllle siecle et qui renforce la centralisation
du pays et le role incontournable de la capi-
tale.

['l juin 1842,la loi dite « Charte » fixe le ré-
gime économique des chemins de fer relatif a
'établissement des grandes lignes de chemins
de fer, fixant le régime des chemins de fer en
France, créant un modéle original de partena-
riat public-privé. L'Etat exproprie et acquiert
les terrains choisis pour les tracés des voies,
les plates-formes, ouvrages d'art et batiments.
Il controle la construction des installations ; il
en concede |'usage a des compagnies qui ins-
tallent les superstruc-
tures (rails, voies fer-

FRANCE. CHEMINS DE FER

sa tolle

Seoesssd o

M TESTE MINISTRE DES TRAVALX PUBLICS.
~M.LLGRAND SOUS-SECRETAIRE DETAT.
N N Lsove

A Médaille célébrant la loi du || juin. Source :Wikicommons

Le chemin de fer donne des
ailes a Mars et a Mercure.

Atlas VIDAL-LABLACHE

rées, signalisation), in-
vestissent dans le ma-
tériel roulant et dis-
posent d'un monopole
d'exploitation sur leurs
lignes. Chaque compa-
gnie a sa grande gare a
Paris. LEtat, divisant
pour régner, a séparé
les tétes de réseaux
pour éviter des mono-
poles.

Tres rapidement, les
plus petites compagnies
exploitant des lignes
isolées ou peu ren-
tables sont absorbées
par les plus grandes.
Ainsi le Grand Central

est repris par la Com-
pagnie Paris-Orléans

(PO.) qui s’étend loin
vers le sud, pres de
Toulouse et Bordeaux. H
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A Carte des réseaux de chemins de fer et des concessions aux compagnies en [905..
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A Dans le hall de la gare de Bordeaux, une grande
fresque montre aux voyageurs le réseau dans le sud-ouest |
de Bordeaux a Séte. On peut voir au départ de
Montauban la ligne (devenue secondaire) reliant la
préfecture a Rodez par la vallée de I'Aveyron par Lexos.

Plus tard, le plan Freycinet, lancé en 1878 par le
ministre des Travaux publics Charles de Freyci-
net, veut relier toutes les sous-préfectures de
France par la construction de chemins de fer,
mais aussi de canaux et d'installations por-
tuaires, le tout avec un budget initial de 4,5 mil-
liards de francs,au nom de I'équité, de la dé-
fense (nous sommes apres la défaite de 1870)
et avec des vues électoralistes, dit I'opposition.
Cet objectif est officialisé par une loi en 1879.

Le plan prévoit en 1879 la construction d'un
réseau de voies ferrées de 8 700 km (6200 km
de grandes lignes et 2500 km de voies locales
dites d'intérét général.) C'est dans ce cadre
que seront réalisées dans le Tarn-et-Garonne
les lignes dites de tramways a vapeur dont ce-
|ui reliant Caussade a Caylus en 1913, lignes qui
seront gérées par les conseils généraux.

En quelques décennies, I'invention venue
d’Angleterre, imaginée pour approvisionner
I'industrie en minerai et charbon, puis qualifiée
de «joujou pour les Parisiens »,a conquis la
France. Mais il ne suffit pas de construire des
voies : il faut aussi dompter des machines a va-

TARN - ET- GARONNE
DIABETE 't GRAVELLE - DYSPEPSIE

A La compagnie d’Orléans, comme

peur qui ont toujours fait un peu peur-... toutes les autres d’ailleurs, multipliera les
mettre au point des régles de circulation, des affiches de promotion touristique : ici
procédures. Si ces régles ne sont pas respec- Saint-Antonin et ses thermes.

tées, c’est 'accident !
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Des accidents trop nombreux

es accidents ferroviaires seront nombreux et cela, des les premiéres années de I'histoire du
rail. 1842 a Meudon :en cause, une rupture d’essieu : 57 morts dans des wagons qui étaient
fermés a clé. 1844 sur le Paris-Versailles : effondrement de terrain. La liste ne fera que s’allon-

ger tant au XIXe siécle quau XXe.

berger» dans Les Destinées enl844.

Les causes des accidents sont multiples : qualité du ma-
tériel roulant, état de la voie, obstacles sur les rails, dé-
faillance des machinistes, passages a niveau mal gérés, sa-
botages parfois....

Dans les premiéres années, ce sont les déficiences des
voies ou des machines qui sont la cause premiere, la qua-
lité étant aléatoire. Puis, les problémes humains prirent le
relais quand la technique s'améliora : la vitesse est plus
grande avec des problémes de signalisation. Le personnel
est mis a rude épreuve. Chaque réseau avait son systéme
[ gt ' ' de signalisation
et il fallut at-
tendre 1935
pour qu’une har-
monisation soit
mise en place.

A 1842 - Accident @ Meudon (gravufe d’époque).AIfreH de V:gny a évoqué cet accident dans son ﬁ;ééme «La maison du -

Sur le taureau de fer qui fume, souffle et
beugle,

L’homme a monté trop tot. Nul ne
connait encor

Quels orages en lui porte ce rude
aveugle, (...)

Mais il faut triompher du temps et de
Pespace,

Arriver ou mourir. Les marchands sont ja-
loux.

L’or pleut sous les charbons de la vapeur
qui passe,

Le moment et le but sont Punivers pour
nous.

Tous se sont dit : « Allons ! » Mais aucun
n’est le maitre

Du dragon mugissant qu’un savant a fait
naitre ;

Nous nous sommes joués a plus fort que
nous tous. Alfred de Vigny

Des dispositifs comme le crocodile qui placé entre les rails,
alertent le conducteur;ou le Flaman qui enregistre la
marche du train, sa vitesse permettent - seulement a poste-
riori - d'analyser ce qui s’est passé.

< Jean Gabin dans le réle de Jacques Lantier, le machiniste de la Lison,
dans le film de Jean Renoir (1938).



! Frangois Caron,
Histoire des chemins de
fer en France. Tome
premier, 1740-1883,
Fayard1997.

2018 actobre 1895 :
collision entre Lexos et
Laguépie, sur la voie
unique qui serpente dans
la vallée de IAveyron
entre Lexos et Laguépie
(Tarn-et-Garonne), les
express 21 et 40 du
réseau Paris-Orléans
entrent en collsion.

Catherine Moulin numéro
48 - fév. 2019 -
Historail.

«Le caractére original des chemins
de fer en France s’articule autour de
trois axes : la recherche de la perfection
dans la conception des infrastructures
(issue de la culture des Ponts & Chaus-
sées), la diversité des solutions adoptées
dans tous les domaines de la technolo-
gie (chaque réseau développant ses
propres solutions) et enfin la forte dé-
pendance a I'égard du travail des
agents (émergence d'une culture res-
pectueuse des savoir-faire et de la disci-
pline individuelle et collective). Lorgani-
sation des compagnies s’est figée pour
devenir hiérarchique et « paperas-
siére » et une culture cheminote
(méme si le mot n’existe pas a
I'époque) a progressivement émergé.
Institutionnellement, la concession a
long terme, la garantie d'intérét et le
monopole sont la contrepartie d’une
lourde tutelle de I'Etat qui contréle la
politique d'investissement et les tarifs.
Les chemins de fer ont envahi la vie
quotidienne des Francais : la concur-
rence entre entreprises s’est intensifiée
par ouverture géographique de nou-
veaux marcheés, et les Frangais sont de-
venus des voyageurs qui ont beaucoup
souffert de la stratégie de linconfort
seulement partiellement abandonnée
en 1880.»

Frangois Caron!!”

Le Flaman est surnommé le mou-
chard. Il ne permet pas d’agir sur la
conduite elle-méme. Les signaux
sont tous a vue et le mécanicien,
penché au dehors de la locomotive
(illustré par Jean Gabin et ses lu-
nettes de protection dans le film
La béte humaine) doit étre plus que
vigilant, quelle que soit sa fatigue.
Les compagnies font reposer sur
|ui la responsabilité de la bonne
marche du train.

Pour la petite histoire, rappelons
que Jean Jaures en 1895, allant sou-
tenir les grévistes de Carmaux, a
été légerement blessé dans un ac-
cident qui a fait un mort a Lexos.
Cause de l'accident : erreur dai-
guillage™ Ml

: gareMasse - I95

“oggliuced Lieaky Elaideh da  Pobit Purislen

V Le Petit Parisien en 1904.

TERRIBLE COLLISION PRES I’ETREMEIERES
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L'invention de la boite noire : généalogie

' Rouart st ingénieur
et peintre voir sa
notice_;_https://e-
monumen.net/
patrimoine-
monumental/rouart-
henri/

T Source http://bpcv.
free.fr/flaman.html -

le site donne le mode
d'emploi du Flaman -
Merci & Georges Ribeill
pour cette publicité.
L'usine a disparu et est
remplacée par des
résidences.
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és la fin du XIX siécle, de premiéres inventions sont pro-

posées pour sécuriser le chemin de fer;il y va de I'avenir

commercial des compagnies qui doivent vaincre les réti-
cences encore vives des clients potentiels. Nous avons évoqué page
précédente les deux appareils ;le Flaman, enregistreur placé dans la
cabine et le crocodile qui est entre les deux rails. Le Flaman sera en
activité tres longtemps ; le crocodile inventé en 1872 sera imposé a
tous les réseaux apres la catastrophe de Lagny (1933).

Par curiosité, nous citerons une invention déposée aux Etats-Unis
(nous n'avons pas trouvé la version frangaise pourtant enregistrée
en 1884) par Lebasteur et Rouart!'! qui propose une section de rail
sensible au passage du train. En s’abaissant quelque peu vers le bas,
cela compresse un liquide qui peut ensuite transmettre des infor-
mations, agir sur les signaux, indiquant le passage du train. l

i & i

o

“E16'gEE

ateliers

‘9IVATIVE K040 SRIVEL 40 20788
"LEVO0E 'H '8 ¥ HOJLEVEIT 'H UkeRE

8000 mesures & 'heurs

2 332,913

vaucanson 5
meécanique de précision r§ "
28]
construchis . ?i ?;
des enregisireurs de vitesss FLAMAN BiH
i3
indiciteurs . 1 it
at enregisireurs de vitessc W 3
tachro - e
avec enragistrement . , ,
dem Hignau V A Extraits du brevet déposé par Lebasteur et Rouart.

SHL DETTFHOIR 50 BALIVOTONT ATTVOLIYROLOY B0 BAIVEVIIY

‘GRET 'GT "R PAIEIIT

11 rue du Surmels | Faris 206

A Publicité de la maison
Vaucanson qui a fabriqué la
boite noire de Rodolausse ; ici,
modeéle pour la SNCF.

A droite, bande enregistrée
par le mouchard. La mesure
se fait par le comptage des
tours de rouel'l.

readily be ealenlated, sc as to render the action
of the apparatos unaffected by changes of
temperature,

‘We claim as onr invention—

5 1. The combination of the rail of a railway-
track and a closed chamber beneath the rail
and eontaining a Hanid, with a manometric
indicating deviee at a distanee, and a connect-
ing-pipe lor iransmitting the deflections of

‘o the rail to the indieator, substautially as de-

seribed.

2. The combination of the rail of a railway-
track and a closed chamber beneath the rail |
containing a lignid, with 2 manometrie indi- |

ecating device, connecting-pipe, and eompen-
sator, substantially as set forth.

3. The eombination of the rail of a railway-
traek, a closed chamber beneath the same, a
manometer controlled thereby, aod an electrie
signal, substantially as deseribed.

In testimony whereof we have signed our
names to this specitication in the presence of
two gubseribing witnesses.

HENRI LEBASTEUR.
STANISLAS HENRI ROUART.
Witnesses:
Lion FRANCKEN,
Rosr. M, HooreR,

2

J J” g = Jndicateur _Flaman
AR U

5 i

Fia. 8.
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Ces appareils seront longtemps en ser-
vice (sauf celui de Lebasteur et Rouart qui
n'a jamais été expérimenté, a notre
connaissance). lls ont tous une fonction
d’alerte et de surveillance. Plus tard, ils se-
ront modernisés pour pouvoir interagir
avec la marche du train. Mais, en 1900,
tout repose sur le machiniste alors que,
déja, on dénonce ses conditions de travail
qui finalement mettent les voyageurs en
danger.

Eloi Rodolausse, comme tout le monde,
voit ces accidents ; il peut lire la presse
qui s'indigne ; les journaux montrent des
photos de ces catastrophes : elles avivent
encore 'émotion. Linvention d’Eloi
change completement la donne car elle
permet de controler la vitesse et la
marche du train, venant en aide au machi-
niste qui est moins dépendant des signaux
qui sont tous optiques, le long de la voie
et qui, par mauvais temps, sont plus ou
moins visibles.

Extrait du brevet de 1914 (page )

1913 : ’est le premier brevet de Rodo-
lausse. Nul doute qu'il soit 'aboutisse-
ment de ses recherches dans les années
précédentes et d’essais préalables (avec
une automobile). A partir de I, ce sont
36 brevets au total qui seront déposés.
Tous ont la méme finalité : la sécurité dans
les chemins de fer. Nombre d’entre eux
sont des améliorations de l'invention prin-
cipale, ce souci de perfection explique
pourquoi certains dépots sont tres rap-
prochés dans la méme année.

Georges Ribeill qui a beaucoup étudié
cette invention pose deux questions : qui
(Vaucanson ?) finalise les projets d’Eloi ?
Car les dessins qu’on voit dans les dos-
siers de brevets sont complexes. Et le
colit de dépot de brevets n’est pas ano-
din :les 36 brevets représentent une
somme. Qui finance ?Vraisemblablement
I'entreprise Rodolausse sur la bonne
vente des monte-paille ? Il

On sait que la vitesse des trains de chemins de fer doit étre réduite progres-
sivement dans la distance séparant par exemple un disque avancé fermé et
un disque d’arrét absolu de maniére a obtenir l'arrét complet avant l'arrivée

au disque d’arrét absolu.

Cette invention a pour objet un dispositif permettant d’obtenir automatique-
ment arrét du train si les vitesses relatives, auxquelles le train doit passer en
divers points existant entre deux disques ou autres organes d'arrét, sont supé-

rieures a celles prescrites.

Il consiste a disposer sur le cdté d’une locomotive ou d’un wagon, un bras pi-
votant, portant un taquet, soumis d l'action d’un régulateur a force centrifuge
mis en mouvement par I'une des roues de la locomotive ou du wagon, qui
éléve ou abaisse 'extrémité du bras portant le taquet suivant la vitesse du

train.

Pour I'application du systéme on dispose, sur le c6té de la voie, entre un
disque avancé et un disque d’arrét absolu, par exemple, des butées mobiles
étagées, qui sont abaissées quand les disques sont ouverts, mais qui se re-
lévent automatiquement quand on ferme les disques.

La hauteur des butées va en augmentant en partant du disque avancé de
maniére a ce que le taquet porté par le bras pivotant passe au-dessus des
butées si le train marche a la vitesse réglementaire, mais, au contraire, pour
que ce taquet vienne au contact de I'une ou l'autre de ces butées si la vitesse
est trop grande aux environs des butées. Si le taquet vient au contact d’une
butée, il pivote et fait déclancher (sic) une tige a ressort qui provoque louver-
ture d’une soupape laissant échapper dans 'atmosphére I'air comprimé de la
conduite générale des freins en provoquant ainsi le serrage de ces derniers et

l'arrét du train. A
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BREVET D’INVENTION.

III. — Chemins de fer et tramways.

1. — Vo, N° 465.993

Arrét automatique, pour trains de vitesse.
M. Erot RODOLAUSSE résidant en France (ann-el-Gamnne:l,

Demandé le 2 décembre 1913,
Déliveé le 19 féveier 1914, — Publié le 1% mai 1914,

Dans les trains de vilesse acluellement en
usage dans les chemins de fer, il existe déjd
un l'minngs des roues par Uair comprimé,
une canalisation générale, partant du réser-
voir de la locomative longe tout le convoi,
distribue V'air comprimé dans les appareils de
chaque véhi le, et permet ite d'obtenir
un freinage gradué par une dépression allant
Jjusqu'au bloquage des roues, lorsque I'échap-
pement de l'air est total dans celte canali-
sation.

Ceci exposd, la présente invenlion a pour
objet de provoquer de terre sur un train laneé
# loule vitesse U'ouverturs de sa canalisation
générale, el d'oblenir ainsi le bloquage des
roues du convoi; un dispositif spéeial ferme
en outre el simultanément le régulatevr de la
locomotive, on oblient ainsi un arrdt rapide
sans lintervention du mécanicien, et, au
besoin, malgré sa volonté de continuer sa
marche.

" i
de deux sortes : >

1° Les appareils propres au matériel rou-
lant, représentés en délail figures 1, a, 6
et 7 comme ils vont étre décrits plus loin.

2" Les appareils se placant sur la voie,
représentés en déail aus figures 3, 4 et 5,
déerits plus loin,

Appareils sur matériel roulmt. — A litre
d'exemple, les figures 1 et a représentent un

sont

lisation, sy adaptant & un point q q

el, par suite, sur tout véhicule, sur lesquels
il doit &tre fixé solidement par les trous i de
la boite mémllique h qui a un couvercle i
charniéres &' fermé au moyen d'une ficelle
lombée k2. Ce couvercle est représentd en P .
Poupe 3 la figuro 1, pour permettre do vair 4 PTEMIEreS pages des deux premiers brevets
Fappateil intérieur. La figure o représente la & concernant Fappareil de sécurité des chemins de
boite & coupée, pour laisser voir également f
l'appareil. Cet appareil se compose d'un ro- ef.
binet a dont le Lossean se trouve fisé dans la
boite k au moyen do pattes et de boulons a.
La clef du robinet porte une poigoée de lorme
spdciale b ayant un contre-poids ¢, et en ¢,
un trou, dans lequel est emaré un ressort e,
dont l'auire extrémilé tient & la bride & Ce
ressort agit par traction. La clef doit porter
une seclion d'ouverlure convenable, elle se
trouve fermée dans la position indiquée sur la
ligure 1, c'est-ii-dire, quand la poignée touche
la butée §* et ouverle quand elle est arrélée
par la butée réglable par sa vis b'. Leé contre-
poids ¢ et le ressort e sont de force suffisante 5!
pour rappeler & tout instant la clef b sur son
ouverture b1,

Sur le boisseau @ est ajusté d'une fagon
dlanche un tube a' portant en dehors de la
bolte un robinet de secours f, maintenu ouverl
par la ficelle plombée /1. Ce robinet se ter-
mine par un raccord g permellant au moyen
d'un tuyau de mettre Pappareil en cowmuni-
cation avec la canalisation ginérale J'sir com-

o

On notera dans le brevet de 1914 la mention de
& tramway :il faut comprendre que ce mot ne
désigne pas les trams urbains, mais les lignes
secondaires souvent d voie étroite et qui
i empruntent parfois la chaussée, la route. En
' 1880, on distingue les tramways campagnards et
interurbains (voyageurs et marchandises) et les
tramways urbains pour passagers seulement. V

appareil d'ouverture automatique de I.u cana-

Prix dn faaninrnla + 4 frann

2phenin, BT

A, Fobiain

A Détail d'une planche du brevet de 1914 montrant
emplacement du mécanisme dans la locomotive et le
lien entre la piéce placée sur le rail et sa position en
fonction de I'état du signal ; s'il est ouvert, la tige est
abaissée et n’a pas d’interaction avec la boite ; s'il est
levé, la locomotive peut étre arrétée ou ralentie.
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D’'INVENTION.

III. — Chemins de fer et tramways.

BREVET

1. — Yo,

d'arrét

N° 468.900

de sécurité des trains de chemins de fer,

M. Euor RODOLAUSSE résidant en France { Tarn-et-Garonne).

Demandé le 25 février 1914, & 13" 11™, & Paris.
Déliveé le 6 mai 1g1h. — Publié le 18 juillet 1g2b.

On sait que la vitesse des trains de che-
mins de fer doit étre réduite progressivement
dans la distince séparant par cxemple un
disque avoned fermé ot un disque d'arrét ab-
solu de manitre & obtenir Farrdt complel
avant Farrivée an disque daredt absolu,

=

pour que ce taquet vienne au contact de T'une

un lautre de ces butdes si la vitesse est trop

prande aox environs des butdes,

Si I taquet vient au contact d'une botée, il
pivote el fait déclancher une tige d ressort qui
provoque T'ouverture -I'lzne soupape Iaissant

Cette invention a pour objet un dispasitif
permettant d'obienie 1 "arrdl
du train si les vilesses relatives, auxquelles le

o train doit passer en divers: points existant
entre deux disques ou autres organes d'arrét,
sint supérieures i celles preserites.

1l consiste i disposer sur le cdté d'une loco-
motive ou d'un wagon, un bras pivotant, por-

5 lant un laquet, soumis & Taction d'un régu-
* lateor & force centrifuge mis en mouvement
por Tune des roues de la locomotive ou du
wagon, qui éive ou abaisse Vestrémité du
bras portant le taquet suivant la vitesse du
o lmin,

Pour T'application du systéme on dispose,
sur le citd de la voie, entre un disque avancé
et un disque d'areét absolu, par exemple, des
butées mobiles élagées, qum sont abaissées
quand les disques sont ouverls, mais qui se
relévent automatiquement quand on ferme les
disques.

La hauteur des butées va en augmentant
cn partant du disque avancé de manibre i ee
que Ie lagquet porté par le bras pivotant passe
ou-dessus des butées si le train morche & In

“vitesse  réglementaire, mais, au contraire,

o

e

pper dans | phitre T'air comprimé
de la eonduite géndrale des freins en provo-
juanl ainsile serrage de ces derniers et Larrét
u train.
Le dessin annexd reprisente un exemple de
réalisation de I'invention.

La fig. 1+ montre le dispositil & régulateur A5

appliqué & Farridre d'une locomative,

La fig. 2 en est une vae de ebté,

La fig. 3 en est un plan.

La fig. & montre & part le point de pivote-
ment du levier porte-taquet.

La fig. 5 en est une voe en bout.

La fig. 6 en est un plan.

La fig. 7 est une vue schématique d'une
locomotive munie du dispositif.

La fig. 8 montre un wagon auquel e dis-

itif est appliqué.
Im'sLa fig. gPeI;:‘inne voe en bout du levier
porte-taquel.

La fig. 10 est une vae de eité de Pestré-
milé de ce fevier portant le taquet.

La fig. vv en est un plan.

Les fig. 12 et 13 sant une vue de face et
une vue de ebé d'une butde d'arrét placke sur
la voie.

Prix du fascicule : 1 franc.
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Boite noire : petite galerie

Yic. B — Dispositif schématinue de 'appareil
& M. Rodolansse.

duuficullle il Jitessans - T, Adgaille dn enrveillancs
]mi;u‘; Boain b Avtlunpen enit par Pélactr B, sail par la
i Incamolivi  snp

o-fimanl exvild wu passago do
: A

meut di gossame

Wiirn gonléo por Taip
e aur o, Ao salidairs de

t la arcmolis
i oroue By — L Lapane

Wi s cetle puigns
dglarmine e mE <K

F’ru:m.\ la hintre d
ez

A Vue extérieure et schéma intérieur de la premiére version de l'invention ~=’-JJ;:;;.W; B
Lo, T St fagpan "
d’Eloi Rodolausse. 3356 TOXY thme s oy o

Son apparence est encore simple, a comparer avec les versions ultérieures.
Dessin et schéma du document signé Netter, polytechnicien qui a consacré un
long article détaillant ce mécanisme dans la revue La Technique moderne de
mars 1921 .Document G. Ribeill.

Pug

et S

i SARRE, R
Kontre ) oo 8008 dan o)t inmam,—y
AotolgggaiPaTates, S;al;f::nneea_

j‘-*\

A Document montrant le modéle
admis aux essais sur la ligne de
Limours en 1922.Au dos, présentation
en allemand.

Fig. 9. — Appareil Rodolausse
' (nouvelle disposition).

A Deux modéles de lappareil : 1925 a gauche et 1927-
1928 a droite. Il n’est pas toujours facile de mettre une date
exacte sur les modéles car les documentations et les articles -

. i b et : edng [ u1R01IE

des revues ne sont pas trés précis ou parfois divergent. | e
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Une invention tres documentee

T Ces documents sont
en ligne sur le site dédié
a Rodolausse : https://

savsa.net/archives-

rodolausse

vec un art consommé de la com-

munication, Eloi multiplie les docu-

mentations pour présenter I'appa-
reil. Des brochures explicatives sont éditées
et elles seront reprises dans de nombreuses
publications : soit des papiers courts mais
élogieux dans la presse grand public, soit des
articles beaucoup plus longs dans des revues
spécialisées ou de vulgarisation scientifique.

A >

Anciens Aleliers de Constructions Mécaniques

RODOLAUSSE: Pére & Fils

E. RODOLAUSSE ¢ Fils

SUNCEESEDR

a SAINT-ANTONIN (T.-&-G.)

APPAREIL DE SECURITE GENERALE

P

CHEMINS DE FER, TRAMWAYS, etc., etc.

iBrevetd 8. G D. G. ex Frawee of {Etranger. )

MONTAIUTBAN
PMPRIMEIN BT LUTHO0
e WUE B

(T

Tres vite, a partir de 1920, le mouvement est
lancé.

Eloi a soigneusement collationné toutes les
coupures de pressel! concernant sa boite
noire, que ce soient les articles parlant
d’elle, ou que ce soient ceux qui font le lien
entre les accidents de chemin de fer et son
invention.

Appareils de Sécurité générale des Trains de Chemins de Fer

Systeme RODOLAUSSE (Brevete en France et & I'Etranger)

Ciet appareil disiges auss sous e nom dArpareil de sureedllance mézanigoe, ot un sppari s
permel de lmmiber [ vitesse dum fram en eours de marche et sufvenk ks besoiss i la diie vAesse parisnl
setomatiquement et dieroissarh & Fappeoche d'os wyral & Taerl,

et appareil provaque be Freinage aulomatique buckes les fois que 1 viesee permise st dipmsée ot
enregitne une faute prulessonnelle i misaaicn

— RESULTATS OBTENUS AVEC L'APPAREIL: -

1+ Burveilance des ralerdissernents précédant les armils presceits par es signaus e de la vole:

+ Burveillance des amdbs ou seleetnsemonts prscrits par lea shmaus poditfs 3 un endrot
quetcongae de s w0k ' :

3 Limdation & i marche du brain & bertos le whesaes prosciibe.

& Limitition de L masche da rain & b vilessy we sapport & b pression de ['sic comprime des brsins,
donnant le coeficinl de sheuribé.

Daans boss cen 2an, il 7 @

[ i masgem smoam s faste prifessioanele du sbeonicies.

Les eeganen de lesitalinn de ilewe représentés schdmatigueneat of siparément. sun be demin

anpeaé comprennist ;

i ce g, tihs que s

aurleze e, eaogueat b volonté e dé
w:m-:d:--r'w".“""‘w“‘“‘:; evione ntouhlom perdaci. qen lu trss parconst . dishance

A 1920 :une des toutes premiéres documentations avec la mention B (nous ne connaissons pas la A) (source archives familiales)..

APPAREILS DE CONTROLE ET DE SECURITE
POUR CHEMINS DE FER

an FRAMCE &

APARITD BE CONPAORUIOH Y OF SEGUSEAD O 14 MOhERN Bt 105 THENES

& TRANGER
HisTama RODOLAUSSE s

i kg T3 e s or cati v 1 sl & atctel

E. RODOLAUSSE

SAINT-ANTONIN (Tamn-et-Garonne)
FRANCE

Vue d'un appareil RODOLAUSSE type 1931

monté sur un indicateur de vitesse Flaman. < Deux
documentations en
espagnol et en
frangais, non datées
mais elles font
référence aux essais
sur la ligne Paris-
Limours (source
archives familiales).
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11 e films sont helas
sur support nitrate,
dangereux car
inflammable. II est donc
impossible de les
numériser sauf a s'en
remettre au centre
national du cinéma a
Bois d'Arcy, ce qui sera
fait, mais a file
d'attente est longue.
Nous avons donc fait un
détour par une
visionneuse de montage
et refilmé ['écran avec
une qualité modeste. Ces
deux films comme celui
du monte-paille sont
accessibles sur le site
web : https://savsa.
net/archives-
rodolausse

Rodolausse fait son cinema

Nous avons retrouvé dans les archives familiales deux petites bobines de film 35 mm!'"! d'une
durée de 2 mn environ chacune, 'une montrant I'intérieur d’une boite en fonctionnement avec
tous les rouages qui tournent et les aiguilles qui bougent, 'autre, titrée et avec intertitres trés
pédagogiques, qui montrent le principe de I'appareil de sécurité.

Nous montrons ici quelques copies d’écran de ces deux petits films qui soulignent 'art de la
communication d’Eloi .

Cafasfrophes
de
iwestteur Y Rﬂdo\au 83e el

son appare

W En haut a gauche, page de titre du film ; a droite,
*| Eloi montre sa boite ouverte.
<ACi-contre, l'arrivée de la locomotive qui vient
rencontrer et faire basculer la tige posée sur le rail et
' qui indique un signal fermé. Ci-dessous, Eloi pres de
son appareil posé sous la locomotive et relié a la
boite en cabine. ¥

(Source archives familiales)

T , Viky

v.lr)

< film montrant la boite : ici on voit la main
d’Eloi qui régle l'appareil.
V Vue intérieure (figée) de la bofte montrant
Iaiguille qui indique la vitesse.
(source archives
familiales)
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Les documentations techniques, qu’elles par des titres comme La Science et la Vie, Re-

émanent de I'entreprise ou qu’elles soient re- cherche et Inventions, La Nature, Les Chemins de
prises par des spécialistes du chemin de fer fer et les Tramways, Bulletin des Ingénieurs colo-
donnent une crédibilité tres solide au systeme. niaux... y compris a 'étranger (Foreign Trade)
Les données, les schémas, les plans sont repris dans des articles plus ou moins développés.
IWITRYOTIOR PROVIROINE SR LA WONCT IGMREMENT A LPRNTRENTER Y i T - Ty r_
B L°APPAREIL DR ABODAITH HODOLAUESR. | sustime Feailns s Panche J¥

o SUNEATRE

SELPYIRE £ - Ponotions rempliss e moyon do 1%wpparedl RODOLATESE ~ pa 1
4} Fenotdome rempliss sans fotarvsertion sxtérisurs ..

T} Fupotione remslies sves 1%irt 2
: mm'ﬁm soria -.,h."‘“““i‘" i “' |
h‘ 2} nmmusutsou s
ORAPITRE IT - r'em:ri. d anmbia e 1% awont e mae
i dvea T¥aprave 1 WopuLdl R Asar R T sty PaB
ORAPITHE ¥IT - Dedoription & Fenationnsment Q__M DOLAMMICE = p. &
h; Voe A%engewtle ds 1*apper:il propramsnt A1t eiese. P 8

Demi’,piign & fonot Lommement Ay x_spean.t ds n'a!.nn;
ML CMAL LQUE savasnanmassconcnsabsrsrcnnssensannnnissn L
o) Foneblonnement ’lu d.hpne:l tif da cml&mh Aan mﬂn p' |
&) .Jasmpum ‘anih lonneutent 4n 41spesitif ga sortedls i
@ ralent hasuuwu ........................... s PulB
a3 Umrx&,!.m & FovotLsnnanant an a.umsmr i Timitan i
la vitesse an maximum ol eres Pul®
#) Du iom & foniot{ormemsnt dun upu:.ur 48 IP.
ti la v:tmuu m fomotion de in muj.nn dning h
sreasnsess Dol
naoteald -

.NIB- A
' nwm-xpasm 4 Fonot emmenes ¢
gation ds freinege ..

Lo
Prrasssnaebessanerre P8

CEAPITHE IV - ',lggpm das n Br0ils vialanﬁm s ug

CHAPITED V - cumraﬁaﬁmem du tcnznm g6 1"
n ‘spparal
.............................. ._'17%'.,.- PalE

"’iwnhm\ % embEwhler da 1'32&; a gmmm -
npgm ABE e '.'EE"' g::;

mx ‘ﬂh.m ok gl l
c‘ CSatton phrdedd g etq- a,panu-

GAPITES £% - ¥e
il

QLEPITIR V1T - Dhepoaitie gf mmﬁ_‘_n_t_r__w srreniiressassarenesens  PafT

BHAPTYHR VITY - TbeTprétation dan imsurigtisns o sur
uﬁw 2 g:? ALPCuAL BE CER OO LT ¥ T P Petl

R I~ Qoncigns 3 1'umags M sbosnSolen c.eeeessrsepsessas Padd
! 4
3 Mh—.‘:ﬁ“«‘.“ A il e S

W&Eﬂ o CHNTRILE o vz s;mmn

Tivg " Ramaususse o
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£ l el frmumatipnet W st M 20 Ao ebioe
Tl nsubialliation
Tgambivic -w&a.‘r_ ' appaceeill i fa sieaduite ?"M‘.nl‘,

o joide i
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T eyl
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! Tt
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A Instructions pour lutilisation de 'appareil de sécurité. Document dactylographié ou écrit a la main comprenant des planches imprimées
sur calque; nous avons eu la chance de mettre la main sur cette notice qui détaille de fagon précise Finvention et son utilisation.
Sans date mais sans doute antérieur a la diffusion de documents imprimés (coll. part.) Mis en ligne sur le web_https:/rodolauuse.savsa.net

lrr-s-:—,__.*-,..'. . I
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A LA NMEME LIBRATRIE

Traction dlectrique et Cheming de [er dlectriques, por M. Bac
ingénieur en chel & ln Compagnie du Midi. 1905, 1 vol. g
445 poges, Aver 204 fignees
dirigde par M. A, Brosne umhl‘a de 11“=flm‘]> brache,
relid . [ETEERS 1

Manual dee Chemine de fer, pﬂrJ Bovkor, Iagémeur des iravany
pablics de I'Etal.

1. Efude ef construstion. 1992, 1vol. in-18 de 444 pages, nvee 285 |.gum,

anrtonné

I Msl'-‘ne!,Es:.o!arlurron 1924,
rlonng. , ireeeaan

Lea lem.lns de fer, les Tmmwavs. lua Cheming de far e]cctuquea. pnr
AL Senvevcen. Noavells ddition, 1922, 1 vol. in-18 de 334 pages aves
U6 figures..... Mok o A8

La Traction m(cmqne ot les Aur.amnhdnl pie Lemors ol 11n=L. ing-
micars gn chel du service dela teoction mécanigue & In Compagnie
géndrale des Omnibus 4 Poris. 1900, 1 vol. in-18 de 396 pnges, avee
108 figures, cuh AT,

Les Moteurs, par L. Lerosni &l Lacoss, professenrs 4 1 Ecu]c Lcnmlc
2 Adition, 1920, 1 vol.in 13 de 400 puges, avec 190 ligurey.... e

La Maching & vapenr, par & Wire, doyen & la Facallé ded scicuces de
Lille, eorrespomidant de TTnetilub. 30 édifivn, 1913, T vol. in-16 de
432 pagres, aves 144 flgures [ Eacyclopddie indusirielle ).

] L n
in-16 de 384 pages, avee 100 fgures...
Essais des Machines électrigues, par M. Gu
IEcale supdriere d'Sleclricitd. 192, I vol. in-B de b60 pages, aves
2:11 ﬁguN.s 1)Nl€hB. 80 Ir., relid. a3 e

par AL W 1921, 1 val,
. 1B I

1LEeRT, sousdirectear de

dlectricitd

TP S e S, G

. divignie pae M. Bonnes, )

R L A

Wl 2 Iiccherdhes

et

Invennons

16 (nouvelle série)

1% Juin 1924

TOMITE TECHNIQUE DE NAVIGATION ET DE GENIE

Nouvel Appareil de sécunté

pour les chemins de fer

SYSTEME RODOLAUSSE.
{4 Prix du Cancouws de !'lntransigeant 1923) ()

\ L'appareil inventé a‘r lausse et
H anx essais par Comlte de ['Exploi-
fion l::bm_?u des Cheming de fer au -
mmu des Travaux publics n'a pas la pré-
de mupprimer tour les accidents de
d-.emms de fex. Il en eat, en effet, dinévi-
ables; maits = fait de conriler & tour in-
bt la marche géncrale des trains, les amite
& d'actionner les freins & la moindre défail-
ance du mécanicicn introduit une sécurité
e I'on an:l wainement tenté d'oltenis jus-
wu i ce jo
Cot nul n &é le 11 juil-

ner celte vitesae & s valear limite. Sur d'ao-
tres sections, e conved doit talenti, comme,
P exemple, dans les courhes dangereuses,
e+ ttavaux de réparations de la voie oo le
pastage d'une aiguille: li encore I'appareil,
en contrles digem eXercs un age
plus ou moins énergique i le mécanicien
n'a pas cru devoir respecter rigoareusement
lz vitesse réglementaire. ce qui est de [a
plus hiaute impectante, de nombrewm et graves
aceidents e puoduuml dans ces conditions
Lea sigmos & aerét sont-ils invisibles pour

[ Irz 1922, entre Pasis et Orléans, en présence
wptésenramn officiels du Ministére des
Tumu publics of d'une centaine d'ingé-
ears appartenant aux grandes compagnies
de chemins de fer frangaises et émangdres;
1 il & donné de trés bons résultats.
| Om sait qu'un train en route ne doit jamais
| dépasser ane vitewe déterminée, qui peut
| &tre portée 3 100 ot mime 120 hL
& I'heare, sur certaines sections du parcors
Sile une maisan

le en vaisan de la fumée on d'um
beouillard intense  {'appareil voit poar ki,
Pavertit, freine et, au besoin, anéte [ui-méme
le lain asez upuiem!n! Que daccidents
dvités 4l toutes les madl qui eireulent sar
nos vaies ferries nmcuz éé armées d'un
aansi vigilart mécnmamel

Placé dans Ia vigie du mécanicien, Pappa
reil est commandé soit par un dispositif élec-
Lr|que ou it par un sppareil mécanigue dis-
posé & V'avant de la machine et sr logoel

pour
se lnisser aller i vne vitesse supérieure, ‘ime
| médistement 1'appareil intervient pour rame-

maimum speed on this sz

n
i sigeal was passad
pparicns apcatad

don

»
signal.  Thiw e
accomplished
without sheek and withou:
endue seactian v the coup
lings berwern the cars com-
5 the toias m wen
L AL ceerin pednt

Mesudear 1L

opecae
e cripper mosntzd on che ve slighely
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Revue de presse technique : Netter (Encyclopédie de
Mécanique appliquée), Recherche et Inventions, Les Chemins de
fer et les Tramways, Foreign Trade, Bulletin des Ingénieurs
coloniaux (détail d’un article trés développé qui analyse les causes

des accidents ferroviaires) (Source archives familiales).

PATFETAINT S1 §AITET U iI COILIIINT 1§60 pan vl
2, la Compagni

sentés, suivant deécis
des ehemins de fer an ministére des travanx publie

des chemins de fer de Paris & Oviéans
fut chargée de procfder i des essais comparatifs des appareils p
on du Comité technique de I'exploitation
Dgvril &
juin des essais préparatoires de 'appareil de eontrile Rodolausse
ont été effectucs sur dix-huit trains de voyageurs d'un poids
variant de 200 & 600 tonnes ef sur quatre trains de marchan-
dises d'un poids de 600 tonnes, remorqués par de puissantes
locomotives, munies de cet appaveil; aprés les premiers essais
officiels, réalisés avee plein suecés, 4 une vitesse horaire mo
de 100 kilométres, de DParis a Orléans et retour, la Compu-
mie d'Orléans décida d'appliquer ce systéme sur deux de ses

enne

lignes, Paris-Limours et Paris-Robinson, et, dis aoit 1925,

l'sppliquer définitivement sur toutes les Jocomotives de ees denx
lignes. Grace i linitiative et & la persévérgnee de eette compa-
gnie il semble que le redouteble probléme de la séeurité des
trains soit enfin résolu. Donwwms une bréve description de ee

procédé, de ses détails et moyens d'application.
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Revue de presse grand public : Le Populaire ; Le Journal, Le Peuple,
La Petite Gironde, Rustica, Paris-Soir (page a droite). Ci-dessous, note
manuscrite d’Eloi. V

LE PoPuiRipe v & mar 1930

Je Roelk # 25 Ro vocpusse 2 Un omenveilluy pett ceiveac
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3 { lres sabt. e Eaifte, 4 Tarigive de Ja| Sn mesponsahilite est cependant a2
Eagéa, car 1] a gu

orrélé a I'émotion, a I'indignation, le soutien au procédé Rodolausse s’exprime dans les co-
lonnes de la presse quotidienne ou hebdomadaire dans toute la France, voire a I'étranger. Le
cahier d’Eloi qui contient sa revue de presse est éloguent. On peut trouver d’autres articles dans les
archives : tous sont élogieux. Dans beaucoup de cas apres accident de train, on peut lire : « mais
qu’attend-on pour utiliser Pappareil Rodolausse !».Un journal se distingue par son
soutien : Le Populaire, proche de la SFIO, lié a Jules Moch, polytechnicien, spécialisé dans le génie civil
et député socialiste.
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Revue de presse
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dimanche 13 janvier 1929 n° 2463
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Traduction de la grande manchette en page une
du quotidien « The People »

ers plus de sécurité dans les

chemins de fer « Un appareil

de conception étonnante est
soumis aux essais probatoires sur une
ligne d’un réseau frangais ». « Cette
invention élimine bien des risques
d’accidents »

A I'heure actuelle ot dans ce pays, les usagers
des chemins de fer manifestent peut-étre
quelque appréhension, étant donné I'actuelle
série d’accidents ferroviaires dont la tragique
collision d’Ashchurch est la plus récente et la
plus grave, « le People » vient de recevoir de
son correspondant a Paris un message spécial
qui donne la description d’un nouvel appareil
de sécurité déja en service sur la ligne de che-
min de fer Paris-Orléans.
On assure que cette in-
E'loge du systeme vention a satisfait a
Rodolausse dans toutes les épreuves d’ef-
The People ficacité auxquelles elle a

(Londres) 1929 été soumise sur I'un des
grands réseaux frangais,

et que, lorsque les si-
gnaux d’alarme on été « brilés » par inadver-
tance, elle donne aussitot au mécanicien un
avertissement sonore. Si cet avertissement lui-
méme n’est pas entendu, 'appareil actionne les
freins instantanément. Il est évident que le
« Systeme Rodolausse », ainsi qu’on nomme
cette invention, est en mesure de jouer le role
dont on I'estime capable, il mérite que les diri-
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geants de notre propre réseau ferroviaire et le
gouvernement lui-méme portent sans délai a
pareille invention I'attention la plus sérieuse.

Ce que 'ingénieur du Paris-Orléans me pré-
senta d’abord, ce fut un petit cadre métallique
disposé prés du tampon de la locomotive. Puis
a l'intérieur de la cabine, un cadran muni d’'un
index de cuivre. Lensemble de I'appareil, dit
« Systeme Rodolausse », n’excédait pas les di-
mensions d’'un compteur de taxi. Mais on m’as-
sure qu'il constitue une invention capable de
réduire, bien plus efficacement que tout ce
qu’on a pu imaginer jusqu'’ici, les risques d’acci-
dents sur les voies ferrées. Certes, puisque j'ha-
bite Paris et qu'il m’arrive de voyager sur le Pa-
ris-Orléans, j'avais déja entendu parler, comme
tout le monde, du Systéme Rodolausse. J'avais
méme gardé le vague souvenir des essais offi-
ciels auxquels on avait procédg, six ans plus tot,
entre Paris et Orléans.

Ces essais avaient eu lieu en présence de per-
sonnages officiels du ministére des travaux pu-
blics et d’'une soixantaine d’ingénieurs-experts
de France, d’Angleterre et d’autres pays euro-
péens. lIs furent pratiqués sur une portion de
ligne ou le trafic des voyageurs est particuliére-
ment lourd et — au seul dessein de controler
son efficacité — I'appareil fut mis en action sans
aucune intervention du conducteur de la loco-
motive.

J'avoue que, pour rafraichir les souvenirs que
j'avais gardé de toute cette affaire, j'ai voulu re-
lire les comptes-rendus publiés a cette époque.
Ils m’apprennent que, lorsqu’un signal de « pru-
dence » est franchi, I'appareil se met en marche
aussitot et arréte doucement le train sur la dis-
tance prescrite de | 000 meétres (cing-huitieme
de miles).

Il est effectivement en service

Si surprenants que ces résultats aient pu étre,
le grand public en perdit bientot la mémoire.
Mais la Compagnie d’Orléans, elle, se garda bien
de les oublier. De nouveaux essais furent prati-
qués, avec patience et méthode. Et enfin I'appa-
reil Rodolausse - invention de Monsieur Rodo-
lausse, ingénieur frangais de Saint-Antonin - fut
définitivement installé sur deux lignes de ban-
lieue.



Et voila plusieurs années qu'’il y fonctionne
avec succes. De plus, et bien que les accidents
de chemins de fer n'aient pas été rares en
France, il est significatif que, depuis I'installation
de 'appareil Rodolausse, aucun accident de na-
ture quelconque n’a eu lieu sur les lignes qui en
sont munies.

Comme la grande majorité du public, j'aurais
pu continuer a me désintéresser d’une inven-
tion de si haute importance si mon attention
n‘avait pas été attirée sur elle, cette semaine,
par un de mes amis du ministére frangais des
transports publics. Il me dit que cette invention
a été, dans ses moindres détails, portée, parait-il,
a sa perfection et que le ministére |ui-méme est
en train d’étudier la question de tres pres. |
peut,a tout moment désormais, envisager son
application a toutes les grandes lignes du pays.

Comment il fonctionne

Voila qui explique ma visite de I'autre jour a
I'un des hangars a locomotive du PO. et le petit
tour d'inspection que me fit faire un ingénieur
tres indulgent pour mon défaut de technicité et
mon ignorance totale en matiére de détails mé-
caniques.

I m’expliqua que ce petit cadre d’acier, dispo-
sé a 'avant de la locomotive et dont la forme
rappelle celle d’un grill est actionné par des
doigts métalliques fixés aux rails en certains
points et qui sont eux-mémes en relation avec
les signaux de la voie. Si,a cause du brouillard
ou pour toute autre raison, un signal de «dan-
gery passe inapercu, le doigt fixé sur le rail (on
I'appelle un « trip ») agit sur le cadre de la loco-
motive et celui-ci,a son tour, actionne une si-
réne qui alerte le mécanicien. S'il arrive que ce-
lui-ci ne réagisse pas a ce signal d’alarme, I'appa-
reil lui-méme agit spontanément sur les freins
et provoque 'arrét du convoi.

Autres avantages

Mon guide m’expliqua que I'invention avait
bien d’autres avantages. Par exemple, le cadran
qui se trouve dans la cabine peut étre disposé
de telle sorte que le train ne puisse pas dépas-
ser la vitesse prescrite sur telle portion de ligne
et que, dans les courbes ou les descentes ra-
pides, toute vitesse excessive soit réduite auto-
matiquement.

En outre, 'appareil enregistre automatiquement
le graphique de la marche du train au cours
d’une journée entiere, et signale de fagon indé-
lébile, par une perforation d’aiguille, toute dé-
faillance éventuelle du mécanicien.

Ceci constitue, m’expliqua mon ami I'ingénieur,
un avantage particulier du systéeme. Il n’élimine
en aucune fagon le facteur humain ni ne substi-
tue I'automatisme d’une mécanique a la vigi-
lance de 'équipage conducteur.Au contraire, il
est vraisemblable que chaque mécanicien re-
doublera d’attention, du moment qu'’il sera cer-
tain que toute faute de sa part sera enregistrée
et portera témoignage contre lui.

Il'y a d'autres circonstances encore ou le sys-
téme Rodolausse peut trouver son application.
Dans I'éventualité, par exemple, d’une rupture
d’attelage, le garde-voie, qui serait pourvu de
I'appareillage approprié, pourrait fixer sur les
rails des « trips » provisoires, de maniere que
puisse étre arrété, a bonne distance du frag-
ment de convoi abandonné, tout train qui pour-
rait survenir ultérieurement. Ce procédé se
substituerait au systéme actuel par détonateurs,
parfois défaillants.

On m’expliquera encore que cette remar-
quable invention assure la sécurité absolue de
tous les passages a niveau.

Certes, je ne suis en aucune fagon un techni-
cien ni un expert et je n'ai pas la prétention de
comprendre, dans tous ses détails, le fonction-
nement de cet appareil. Néanmoins, j'en ai assez
vu et assez entendu pour comprendre pourquoi
le ministre francais des transports étudie si at-
tentivement les possibilités de cet appareil.

Et, quand je pense aux catastrophes de che-
mins de fer survenues récemment en Angle-
terre, je ne peux que me demander si les com-
pagnies anglaises de chemins de fer et si les au-
torités gouvernementales ne seraient pas bien
avisées de procéder pour leur propre compte,
si du moins elles ne I'ont pas déja décidé, a un
examen de la question.l

Traduction : Christian Rodolausse
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Chronologe

Racontée - et commentée par Christian Rodolausse

Le décor étant planté, nous pouvons maintenant dérouler le fil de cette histoire, depuis 'invention
jusqu’a sa conclusion tres tardive, dans les années soixante et soixante-dix, avec les proceés intentés
a la SNCF (voir annexe). Cette histoire va méler des avancées techniques, des essais et des relations
généralement bonnes avec les élus et mais plus conflictuelles avec les compagnies de chemins de fer.

I° période 1920 a 1929
Espoirs et déboires

Essais réussis sur deux lignes des réseaux de I’Etat

1920 :le 30 octobre, le Comité consultatif de
I'exploitation technique des chemins de fer au
ministére des Travaux publics (CCET) admet
I'appareil « Rodolausse » aux essais.

« Il a donné
de tres bons
résultats

1922 :essais sur le réseau de
Paris-Orléans en service cou-
rant (voir sur le journal Lappren-
ti PO., page 4, note sur le fonc-

1925 a 1930 :le réseau de Paris a Limours ins-
talle 10 appareils en service courant sur une zone de
trafic intense, avec un rapprochement inhabituel des
stations impliquant I'enchevétrement des séma-
phores, 'accumulation des difficultés n'empéchant
pas toutefois le succes sans la moindre défaillance de
cette expérimentation de longue durée.

1926 :le 2 décembre, Paul Doumer, président du

tionnement de I'appareil de sé-

curité «Rodolaussey), premiéres
expériences faites pendant 6 mois
sur diverses sortes de trains y
compris des rames lourdes (plus
de 600 tonnes attelées a une puis-
sante locomotive et trains rapides
de voyageurs). Fin des essais le
[ juillet 1922. Commentaire: «il a
donné de trés bons résultats »
1924 : Lignes équipées par I'ap-
pareil Rodolausse qui ont conduit
a I'engagement de I'Etat .(Voir Re-
cherches & Inventions n° 9, 15 fe-
vrier 1924, page 379 - n° 16, ler
juin 1924, pages 557 a 565 éma-
nant du comité technique de navi-
gation et de génie - 4éme prix du
concours de FIntransigeant. 1923).

Lextrait d'un article de Paris-Soir

(6 aolit 1925) est un compte-rendu
des tout premiers essais.Au fur et a
mesure des essais, lappareil fut
modifié de fagon a répondre aux
questions posées par les tests.»
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UNE NOUVELLE EXPERIENCE
La compagnie du P.-0. s'est pré-
ocCupee de commencer une seérie
d'expériences pour faire aboutir en-
fin cetic question. C'est ainsi que,
hier, sur la ligne Paris-Limours, un
niouveau systeme a été expérimento.
Commencée le matin,l'expérience fut
;%};:gée liap(li'éa-rlnidi, devant le haut
nrne e la compagnie -
}}Iang_e, directeur en ci?etg? I:achgﬁ,
ingénieur de la traction, et Henri
Gréard, chef d’exploitation.

Les résultats ne sont pas encore
‘concluants,
significatifs ; ¢’est pourquoi le haut
personnel, fort sagement, a décidé

gue Paris-Limours, avant de pren-
dre nue décision formelle,
L'inventeuy
M. Rodolausse, a tenté d'assurer la
conirdle de la marche des trains of
do pallier aux déiaillances des me-

mais ils sont déja trés|
d'utiliser le systeme sur la petite li-|

du mouveau systéme, |

ceniciens en prévenant automatique-
lent les accidents,
Llappareil de M, Rodolausse
doubls dispositif : upe tige-déelen-.
cheur adaplés aux rails et qui peut
étre conjuguée uvee les appareils de |
fignalisation, et un controleur placé '
sur la locomotive, .

I garantit  contre le brouillard,
fait fonctionner les freins en cags
de dan_gtm sert d'avertisseur,

UNIE AUTRE INVENTION

a un | ==

comité consultatif de I'exploitation technique des

chemins de fer (fu-
tur président du
Sénat et futur pré-
sident de la Répu-
blique) s'éleve
contre la lenteur
de ces essais au
PO, relayé plu-
sieurs fois par les
syndicats de che-
minots et des pos-
tiers ambulants qui
réclament 'appli-
cation généralisée
de l'invention.

1927 :en mai,le
comité consultatif
de I'exploitation
technique des che-
mins de fer, esti-
mant que ces es-
sais étaient
concluants, vote
leur extension aux
grandes lignes et



A Photographies des essais en service courant effectués de
1925 a 1930 sur la ligne Paris Limours : on voit la locomotive
et dans Pun des wagons, les officiels et Eloi devant les appareils
enregistreurs pour le contrdle des performances.

I décembre 1928 :intervention de Jules Moch a 'Assemblée
nationale. »

aux trains rapides, vote conforté par les parlementaires qui
avaient souvent assisté, entre Paris et Limours, aux essais en
service courant effectués de 1925 a 1930.

1928 :juin, le comité directeur des grands réseaux n’hé-
site pas a déclarer 'appareil dangereux, sans fournir le
moindre commencement de preuve, car il ne pouvait invo-
quer que des essais hautement probants. A la réalité solide
des faits qu'il écarte ou veut ignorer, il oppose ses propres
spéculations d’ordre psychologique.

1929 :le 29 juillet, la commission dépose sur le bureau
de la Chambre une proposition de résolutions invitant le
gouvernement a faire procéder d’urgence a des essais
méthodiques et généralisés de I'appareil «Rodolaussex»
(voir pages suivantes). H

[I“[bi[:ll].'.':n JLILRLIVAILS hAE eldd.

11 v ald tout un ensemble de mesures
qu’il fandra eompléter par un accroisse-
ment de Ja séeurité en cours de route.
Mon ami, M. Ferdinand Morin, voulait en-
Areteniv U'Assemblée de l'appareil Rodo-
lausse. J'en dirai simplement quil §im-

ose aprés le demi-insuceds du systéme

aptisé  « crocodile », car il est indis-
cutable, maintenant, que le crocodile
fonctionne quand il le veut bien, quand
il n'y a-pas trop de verglas ou pas

frop de boue et que les objections qui |

ont éLé faites & I'appareil antomatique que
je viens de citer sont, pour la plupart,
mal fondées. M. le ministre a écrit que
cel appareil supprimait toute espéce de
réflexion chez le méeanicien et le faisaif
se fler enlierement & nn appareil automa-
tique. Cela prouve simplement ou qu'il
n'avait pas vu I'appareil on que, I'ayant
v, il nen avail pas étudié & fond le
fonetionnement,

Car, ce que, & tilre d'ingénieur, j'admire
moi-méme le plus dans cet appareil, c¢’est
Fréctsément qu'il  conjugue étroitement
'automatisme des commandes et le con-
trole permancent des gestes ou réflexes du
mécanicien. | :

O e b e i
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T

1929 : rapport de de M. Haye - souligné par Georges Rodolausse. Proposition de
résolution demandant des essais et un budget pour les réaliser. Ce rapport nous a paru
assez important pour sa fagon poser le probleme des accidents de train, de la sécurité et de proposer
une solution : 'appareil de sécurité Rodolausse. Nous le publions donc dans son intégralité.

La résolution finale est adoptée et transmise a la Chambre et au gouvernement, pour traduction dans le
budget.
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: M. Maison, directeur du controle, cependant hostile a I'adoption
de I'appareil Rodolausse, dut reconnaitre maintes fois, au comité
technique, les résultats exeellents qu'il avait donnés, mais il insistait,
d’autre part, pour que les essais soient renouvelés.
Le 2 décembre 1926, au cours d’une réunicn de ce comité,
M. Paul Doumer, aujourd’hui Président du Sénat, s'éleva contre la
lenteur des essais. Une Commission fut nommée, composée de
M. Lecornu, président; MM. Maison, Gilles, Gardin, Verlant, Lacoin,
Sauvé, Guillemin et Bourgeois, rapporteur. Ceite Commission pro-
céda a I'examen de P'appareil au printemps 1927 et, sur les indications
de son rapporteur, le comité technique votait, le 8 juin de la méme
année, 'extension.des essais. -
Désespéré d’atteindre le but qu’il poursuivait, 'inventeur écrivit
& ce moment i POffice central du matériel pour proposer la vente de
ses brevels. Celte lettre n’obtint jamais la faveur d'une réponse.
Cependant la dévision da comité passait au service du contrile,
'dirigé par M. Maison qui la transmit a M. le Mipistre des Travaox
publics et, plus d’'une année apres, c'est-a-dire le 30 mai {¥2%, Uin-
venteur était avisé que le comité direcleur était invité a élendre les
essais de son appareil sur une grande ligne parcourue par des trains
& grande vitesse. s '
Le Comité directeur des grands réseaux faisait cennalire, le
28 juin 1928, que l'appareil éteit dangereux et que, depuis les essais,
une décision avait été prise pour équiper le matériel avee lapparsil
« répétitenr de signaux » qui donnait toute satisfaction. Il suffit de
_ consulter la liste impressionnante des accidents survenus depuis et
qu'aurait pu éviter I'appareil Rodolausse pour sattrister d une pareille
déclaration. =
_ Le2uaout 1928, M. le Ministre des Travaux publics invitail, par
dépéehe minisiérielle, les grands réseaux & faire de nonveaux essais.
- 11 fur répondu a cette « dépéche » le 2 novembre que appareil était
dangerenx parce que susceptible d’emousser la vizilance des mécani-
ciens et que le coiité directeurne voulait pas prendre la responsa-
_ bilité de on application. . :
Tel é&tait, Messieurs, l'étal de la queﬁtibn lorsque votre Commis
sion ful saisie de l'aftaire Rodol-usse. :
Sans préjuger des qualités technigques de Pappareil,sur lesquelles
je ne sauraiz émetire une opinion, il me sera permis de dire que
les éireuves infligtes A linventeur sont, en tous ponts, rezret-
tables Reprecant & mon compte les observations formulées,des 1926,
par M. Paul Doumer, j'en arrive a cetle conclusion :
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fructeur de machines agricoles & Saint-Antonin (Tarn- -et-Garonne),
- invenleur de. cet appareil

Votre Commission a bien vou]u me. charger de lui en exposer

les mérites; je vais tenter de le faire trés objectivement dans ce
‘rapport. >

Le probléme, que se posa linventenr étaif ceLuL- cl:

Rechercher et construire un appareil assez puissant pour '

actionner les freins en cas de danger et assez souple pour n'inter-

venir qu'a l'occasion d’une défaillance du mécanicien ou de I ‘aiguil-

leur, en tenant compte de cefte condition indispensable : qu'a aucun
moment 'appareil ne devait géner ni entraver la circulstion des

_trains par une agtion intempestive.

'[ellés furent les données du probléeme difficile que I'inventeur
s proposa, de résoudre. Dés décembre 1913, il prit un brevet qui
md;que, bien que ses recherches étaient nettement dirigées vers cette

~ solution. La guerre interrompit les travaux de Pinventeur. Mais, en

décembre 1918, un nouveau brevet accusait les prog:&s trés sensibles
réalisés en vue du contrble de I'action du mécammen ¢l de la bonne

: marche des trains.

Anxieux de faire bénéficier 1es réseaux de chemms de fer fran-

' ¢ais de sa découverte, M. Rodolausse entreprit des démarches & Paris

pour faire adopter son appareil, mais c¢’était tdche plus difiicile & cet
homme ingéricux que de concevoir et de mettre au poict le méea-
nisme délicat et complexe de son appareil de sécurité, il n’a pas encore
réussi aujourd’hui & le faire admettre par les réseaux francais qui,
cependant, en seraient les premiers bénéficiaires. Aprés de longues
attenles dans les bureaux des Ministéres, il fut enfin, en 1919, mis
en rapport avee Poffice central du matériel des grands réseaux qui fit
étudier I'appareil, et un rapport favorable fut rédigé par M. I'ingénieur
Lamy. Mais Ies conclusions de ce ra.pport restérent lettre morte et

~aucune suite n'y fut donnée.

En 1920; aprés avoir pris un nouveau brevet, Rodolausce, con-
fiant dans le suceés de son invention, équipa luoi-méme une voiture
aulomobile avec son appareil fonctionnant sur Pallumagce et vint &

: Paris pour en fa:re la démonstration exbérimﬁmaib-._ (’est alors qu’il
eut, la, bonue- forfune d’éire infroduit. auprés de M. Le Troequer,
Ministre des Travaux publics de: I'époque, qui.s’empressa de saisir le-

comilé technique de cette invention dont il* avait décelé immédiate-

ment les avaniages incomparables. Malgré;h'gpﬂosition;'dﬂiﬂ.._leQDm_ec—_




e |

——

_—g e ' No 93

teur du cmntrdﬂe le wmwé technique donnait, en novembre 1920, un' :

~avis favorable aux‘essais.

= Au mois de décembre smvant M. le Mmlstre des fravaux publics

invilait le Comité des grands réseaux & lui faire eonnafire le nom de
la «compagnie qui devait effectuer les essais. En février 192, ce
comité, avant de répondre au Ministre ‘et sans s'étre rendu compte
des résuilats que pouvail donner Tappareil Ro lolausse acoepté aux

essais par le comité technique, annoncait par la presse sa décision

d'éguiper son matériel avec le « crocodite » et le systéme « répétiteur
de signaux ». On verra plus- loin quaile protection mm:e relative ont
donné les appareils répétiteurs.

Le 7 avril 1921, la Gompaguie d’Or]éa,ns annl?)n{:aila Rodolauase _ .
qu’elle était dés:gﬁée pour faire les essais de som appareil. Mais

Pinventeur se rendit compte immédiaternent qu’apres l'adoption du
systéeme « crocodile » et du « répétiteur de signaux », il se heurterait
aux plus graudes difficultés pour faire admettre 'usage de son appa-
reil par les réseaux.

~ Pénéiré de 'atilité de son invenlion et de 83 snpénomté sur
" I'appareil « répétiteur de signaux » et sur le « crocodile », 'inventeur
se remit courageusement 4 I'ceuvre et, en décembre 1931, il hiveait 4

! au poiut s’eftectua de janvier @ juin 1922; elle fut couronnée par les

la Compagnie d'Orléans 'appareil qui devait subir les essais. L.a mise

essais officiels du 14 juillet suivant qui démontrérent que la mise en

‘accidents. Une expérience aussi concluante aurait du inciter les
| grands réseaux & tepir comple des avantages de Vappareil Rodo-

3

{

{ Iservme du svstéma Rodolausse pouvait émter an grand nombre
/
i

{ - > — —— = - 5 =
| lausse sur fe « répéliteur de signaux » et sur fe « erocodile » avant

laquelle Rodolausse se plait 2 rendre hommage, décidait de munir

quelques locowotives faisant le service de Paris 4 Limours avec son

appareil. G'est & cette époque que, par Pintermédiaire de 1'Office cen-
tral d’études du matériel, une ofire dérisoire était faite par les grands

réseaux & l''mventeur, offre consistant en une redevance de 150 franes

{ de poursuivre I'équipement de leur matériel avee ces deux systemes.
Eqa septemibre 1923, 1a Gompagnie 4'Oriéans, 4 1a bienveillance de

par machine équipée sans aucune garantie d’exploitation. Rodolausse *

Tejela crite ofire comme ridiculement proportionnée A ses efforts, &

son inzéniosité et aux dépenses auxqueliles son iavention Iavalt..' :

entraing, .

A cater ‘de co ]nur une lutte d’usare s'engagea entre i’mvcnteur
et e Cowité directeur des grands réseaux, lutte dont Rodnlausse
n'est pas : neore snm vainqueur, puisquae les essals mtermma.bles se
poursuiveut. - =
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ACCIDENTS DE TRAINS. ~ ACCIDENTS DE PASSAGES A NIVEAU.
Années. Nombre d'accidents. Années, | Nombrg d’accidents.
o e e | L R e b g s |
Ly R .50 s e g . 197
O e Tl fyd e (R e e e Yora o anaate=s
1935 aied R B9s . Tl 318
0BG e porialices 9L CHET e T e 285
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Extrait du tableau -des accidents de trains ou de paséages a niveau ayant'
entrainé mort ou blessures, survenus pendant les années 1922 a 19286

2
publié dans les Annales des mines (3° livraison). :

La France est un des rares pays ou le princips de la répélilion
des signaux resie encore en vigueur. Les Elats-Unis, 'Angleterre et
1Allemagn9, notamment, se dirigent pettement vers le controle auto-
matique des irains. Un rapport paru en 1923, de la Commissign des
accidents du Minisiére des Transports anglais, se pronongait d'upe -
facon calégorique contre la répétition des signaux; la Commission

_ameéricaine a émis une opinion semblabla,

En supposant que le systéme de répétition de smnaux ait fouc-

~tionné d'une facon parfaite, il n’aurait pu éviter que 13 accidents sur

82 en 1925 et 18 sur 91 en 1926. Ces résultats n ‘ot d’allleurs pas ¢jé
obtenus. :
Il convient de constater que l’znohserva tion des signaux n’ocea-
sionne quenviron 20 0/0 des aceidents et que ceux occasionnés par
les pas-ages & niveau sont d’une )mportance beaucoup plus grande.
Au surplus, les ratés de Pappareil répétiteur et du « crocodile »

~ combinés sond assez fréquents, puisque I'appareil flodolausse ' qui a

assuré le controle du fonctionnement du « crocodile » a enregistré,

- prndant Je mois de décembre 1927, 18 ratés sur 155 passages, alors

gue, pendant la méme période, pas un seul ratd n’a été enregistré

contre 'appareil Rodolatsse, sur plus de 600 passages, La différence
des résultats obtenus par P'appareil Rodolausse et ceu
reil répetiteur est te : arai-
son_n’est_possible. L’appareil « répénteur » ne pouvant agir qu’'en
cas d'inobservation des signanx, cause uui n’a occasionnd, epmme

3

| nous J'avens dil déja, que 20 0/0 des divers accidants de chemins de

fer, el les statistiques ont démontré gu’'il ne les prévient pas toutes.
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L’appareil Rodolausse, au contraire, peut les prévoir et les éviter

d’une fagon beaucoup plus sire et empécher ceux gl sont dus,
nolamment, au mauvais fonctionnement des freins et aux passages

-a niveau restés ouverts,

Le personnel du matériel roulant : mécaniciens, chauifeurs et
postlers ont demande par lorfrane de leurs syndicats, Vapplication
géneérale du systéme Rodnl.;usse Trois 1nterventions se sont produites

ascet effet & la Chambre des Députés : ie 6 aotit 1926, le 30 ovembre -
_1926 et le 10 décembre 1927.
» Tout récemment éncore, votre Commission a entendu une delé- :

gation de meécaniciens, chuuffeurs et posiiers gui ont affirmé leur

onfiance inébranlable dans les merites de 'appareil Rodolausse.

Sur une question posée par votre rapporieur, M. Sauve, le repré-
sentant du Syndicat des mécaniciens n’a pas hésité, a répondre que

- ses collégues accepteraient non seulement d'étre controles par la

bande enregistreuse de 'appareil Rodolausse, mais qu’ils étaient dis-
posés 4 accepler & l'avance les pénalites qui pourraient leur étre
mﬂigées du fait des fautes relevées et signalées par 'appareil.

M. Sauvé, ainsi que MM. Bidegarray et Jarrigion, secrétaire géné-
ral de la Fédération nationale des travailleurs des chemins de fer,

ont nettement déclaré & la Commission des {ravaux publics que, loin:

d’émoussen la vigilance des mécaniciens, comme le prétendent les

‘réseaux, l'appareil Rodolausse doit la stimuler, puisqu’il serait un

observateur et un rapporteur impartial des faules commises.

- Dans ses onze' interventions automatiques, lapparell Pu}dolausse

- respecte toujours Piniliative du méecanicien.

Devant un signal fermé, l'appareil Rodolansse exécute quatre
phases de controles successifs, plus un contidle général par les dia-
grammes de la bande énregistreuse.

1° Contrdle de la position des 31gnaux

2 Controle de l'arréc falt par le mécanicien et, au besoin, arret
aulomatique;

3 Controle, en cas . d’action aulomallque des freins, de I'état
mental et physique du mécanicien puisque, paur rcprendre Ja dlrec-
tion de son train, ce dermer est obligé :

} De fermer le régulateur -
b) D’aider le freinage avece le robinet; :
conclmons indispensables pour rsprendre la marche. 3 =
4° Enfin, controle ultime pendant le fremage automatique de
action ou de l'inaction du mécanicien & une dizaine de métres du
point d’arrét et, au besoin, blocage des freins.

L
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Si Ja découverte de Rodolausse n’a pas la va.leur pratique qu’on -

lui préte, une décision aurait di étre prise clEpuls longtemps pour
signilier. un refus défimtif A 'inventeur.

51, au contraire, son appareil peut éviter de cotteux ei doulou-

Teux accidents, il est inadmissible quon ait retardé par des tergiver-

sations 1nco:nprehenslhles S4 'mI1-e en service.
1l a fallu, d’autre part. 4 Iinventenr une confiance 1nébranlable

dans la valcur de son invention, une patience incomparable pour

subir'toutes les inerties et des moyeus ma:criels qui puissent lui per-
meltie de poursuivre 2 ses dépens la construclion, la mise au poiat
de son appareil et les innombrables déplarements et séjours a Paris
qui lui ont occasionnés ses inlassables démarches. M. Rodolausse n’a
pas pris moins de 53 brevets dont il doit assurer le payement des

annuités. Sa petite indusirie est, d’ailleurs, parait-il, actuellement en
liquidation.

Avanfages de I'appareil Rodolausse.

L’action de cet appareil de sécurité, basée sur un principe de
coniréle absolument nouveau, peut prévenir des accidents dans onze

cas diiférents dont voici la deseription suivant les affirmations de -

lmventeur g

i°-Limitation absolue et raglable de la marche du train 4 la
vitesse maxima;

2 Controle des arréts devant les signaux fermés et, le cas
échéant, arrét du train par I'appareil ;

& Coutrole de I+ marche du train aux vitesses réduites;

4° Limuation de la vites~e en rapport aveela pression de l'air
comprimé d. s {reins ; I'appareil avert.ssant le mécavicien lorsque la
pression baisse de ta{;on a constituer un danger. Eu cas d’inaction du
mécanicien, ia vitesse se réduit et le train s'arréte automatiquement ;

5* Quand Ja pression est inférieure a 5 kilos appareil actionne

les freins d’autant plus t6t que la pression est plus faible ;

G° Arrét facullatit aux ralentissements provoqueés par les agents '_
de I'exploitation ou de la voie sur un point quelconque au moyen de

tiges g'aggiatant sur le rail pour les couverinres accidentelles des
trains telles que réparation de voie, éboulement, rupture du rail ;

7' Contrd e de l'inaction compiéie du mécaaicien par le blocage
des freius assurant U'ari &t du train ; 5

8 Lontrole de la déiailiance de l'aiguilleur, de la mauvaise posi-

q-
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iion ou des avanes des signaux et aiguilles par arrét aummauque
& Enregiszremem sur une bande de napier chlmique

A a) De la vitesse 1é-1 e & chaque instant du parcours s«

b) Du réglage de l'appareil sur la vilesse maxiaa permlse 4
¢) Des ariéis; s : ;
d) D-s ralenus‘«ements : ' ; s
¢) De l'action automati que des freins avec indication des heux et
de la durée du parcours et des arréls; .

) De la neutralisation facnltative de l’apparenl

¢) Pa déblocage des freins aprés le controle.

10° Indieation de I'heure;

- 4° Protection des 'passages A Riveau. :

Toutes ces fonctmns ont été controlées par les services 'du
Mlmstere des Travaux publics depuis 1922, sauf la protection des

passages & niveau et le disposiiit contre la defalllance de l'aiguilleur
qu1 n’ont pas encore €ié essayés. %

¥

'Gampam:son des avantagas du systﬁma « erocodile » et de

Vapparsil « répétzfaur de s1gnaux » davet l'apparail Rodo-
; - lausse. :

- Le systéme de Vappareil «répétiteur de signaux » et du «croco-
dilewadoptés par les grands réseanx en 1922, s» borne par une action
combinée d'avertir le mécanicien par un sifflst que le signal est
fermé ; en méme temps, il I'oblige & Tarquer la position du sigoal
‘sur une bﬂnd& de contrdle, c’est ce qu'on appelle « marquer la vigi-
‘lance ». Cest la toule i'action du systéme.

" Quels ont été les résuliats depuis sa mise en service sur leq
réseaux ? Le tableau ci-desscus mdque trés nettement que Vapplica-
tion généralisée du « crocodile» n’a pas donné les résultats esperes.
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Tous ces détails s'inscrivent sur la bande de conirole. La S UECes-

sion de ces eontroles montrent la seuplesse parfaite de lappareil i
réele avec précision l'action automatique des freins, ces derniers

n'entrant en jen qu’ en cas de nécessilé. &bSO;L.P, 3] lassse au mé. ani-

Qaeu toute son uutmuve el sa reugrmaabune.

En service normal, Uappareil ne peut jamais fonctionner - {Lfcnis'

ans d’expériences l'ont déja déwontre). 11 faut donner un orire spé-
cial au mécanicien pour gu’il le laisse agir. -1l a éte, coustalé souvent

gue I'agent n’obéit qu'a contre-ceeur el il arréle instincliverent son -
train avant que l'appareil ait eu le temps d’intervenir.

Ainsi obiection principale formulée par les réseaux ne saurait
sire retenue, l'appareil fonclionne avec toute la docilité gn’on lui
préte, le controle rigoureux gu'il exerce est de nature a eveilier plutot

wa endormir la vigilance du mécaticien. "

La Fédération nationale des travailleurs des chemins de fer a
signalé & notre attention quatre exemples d’accidents, eutre beaucoup
d’autres, qui auralent pu étre évités si 'appareil Rudo}a.usse avait été
mis en service : 3 : :

Les voici :

1° Sur le P.-0., un train express se d1r1gea.nt vers Paris, remor-
qué par une machine électrique, devait, vers le kilometre 10, marquer

nn ralentissement 4 15 kilométres sur des travaux de la voie. Vers le

kllométle 1%, < un coup de feu » se Dmdtnt dans un moteur. L’arc

est viotent : 1.500 volts,
Drautres appareils peuvent eue avariés. Apres aveir dbatlu le

_pantngraphe, le condu teur gui élait accompazné d'un éleve recom-

mande 4 celui ci de bien faire attention aux signaux et rentrait dans
Ia machine pour se rendre compte de 'importance de lavaiie.

- L'éleve qui doit bientot devenirmé-anicien en pied, plus anxieux
de s’instruire en cas ‘d’avarie semblible que ae surveiller la voir,
observe son compagnoo. Le train passe a plus ne 40 kilomeires a
I'heure sur le ralentissement ; ¢esl par miracle qu'il n’a pas déraille.
Le conducteur électricien est puni de blame avec dimnution ¢ trai-
tement et suppression complete de sa prime annuelle. Sil'a [!de‘Bll

Rodolaussea vait étéappligné et qu'une hielletie amovible ait élé posée

sur la voie 4 la hauteur des sizgnaux de ralentissement, le train
n'aurait pas pu passer sur ies travaux sans ralentir.

En la circonstaii®e, le « crocodile » nest pas applicable ;

2 Le 29 octobre 1926, un déraillement, au cours d’une maneuvre
en gare de Liancouri-Rantigny (Nord), Lécessite 'élablissement ¢'un

S
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service de voie' unique.. Des pstardq son&plmés paur couyric Ies voii-t .
tures dérailiées (A une distance insuffisante cependant). Le mat
avancé est fermeé. Surgit le train n°® 20 qui franchit le mat avancé a
400 kilometres & I'heure. Le ralentissement a liew 4 130 métres plus
~ loin, mais le rapide vient heurter les wagons dérailiés 4 32 kilométres
“a I'beure. 1-y a &4 morts et 23 blessés L’enguéte et la courbe de

: vitr-“ase de la bande ont démontré que ls mécanicien avait bien apercu
le mat fermé, mais e inAt est permissif; 11 peut Je’ franchir en se
rendant cependant maitre de la vitesse de 'son train nour s'arréter a

\pnrtee de vue. Scs freins sont bons. Il croit pouvoir compter sur eux.
Il opére un serrage modéré, puis il écrase les pétards. It se rend
compte du danger et opére son serrage d‘urgence mais il est trop
tard et le tamponnement est mévztablg il se prodaii. '

Lappareﬂ Rodolausse auralt énalgné en i’occurrence la vie des :
v1ct1mes £ '
o Le 8 oulobre 1‘32? Ie train 113, n’ayant pu sa.rréter en temps
utile, entrait dans la gare en cul-de-sac de Saint-Nazaire, a la vitesse
de 25 kiloméires environ, culbutait & wagons placés sur la voie, ren-

- versait le butoir, franchissait un trottoir de 8 metres de largeur, i
. défongait la baie vitrée et la machine 8 arrétal.t sur Ia place de la gare G
é. 35 melres du butoir. =

L enquéta a démontré que cet acmdent éta;t dn au manque d’axr =
dans la eonduite principale par suite de l'arrét de la pompe de com-
* pression de la machine peu aprés le départ de Nantes. Le mécani-
cien a déclaré que, k:rsqu il actionna soa robine: vers le poste D
(i JbO metres), il s'apergut qui manquait d’zir-et que sa pompe était
arratée sans que la prise de vapsur ait été fermes, Il fit appel aux
freins vers le plateau limite de vitesse & 750 meltres ru heurioir; la

machine pitina & l‘améra au debut de la conire-vapeur (confirmé par
£ dng:’mlme} En la circonstance, le « erocodile » n'avait ancune
action possible, tamdh que Usppareil Rololausse, muni d’un dispositit
qui prévient le mécauicien lorsque la preuuou baisse dans ses (rvins,
anrait pn éviter l'accident. Le manque de pression est une 4es plus
trﬁqﬂentaq Cﬂ.llSP‘S de catast;oohe tlest du moins ce qie pxélandpnt
les mécaniciens. — S : : '

o apparell Rollolau&e{ ne permet pas :

- A4 kilos de. mesw)n une V'l.t{‘:“'he su;\énenm a 90 kllometres :
AR o et e T

eeas e T
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4" Les lnnomhrables acmdents occasmxmés du fait que les passa-
*ges a niveau res%ent ouverts pourraient étre évilés, poue Ja plus
gr&qie part, &i Pappareil Hodolaus-e €tait s en service. A»ec e
systeme des biclleiles posées sur Ia voie et actionnées pir la barriere,
aucun brain ne pedl irauchir un passage 4 niveau doat ia bardieie

_ De serait pas fermée. Les accldenls de paqbage & niveau zont de plus.

eu p}ua-, irequent-;

Bd 1920 ily ent 318 acc:dents oiﬁcmll@ment controh,s atant
occasionné 187 mubrts et un grand nombre de blessés. . ;

En 1926, 285 accidents_: 189 morts et 123 ble:asﬂs. (Rapport annugl

du directeur du conirole iecnmque )

Avec la. circulation de plus en plus mtense des véhicules anto- o
-mobiles, il est & eraindre que ce genre o’ acmdema ne se muitiplie.
Si I'appireil Rodoiausse donne ce qu'il prouet; c'est chaque année _
QUU o 500 acmdents qu il pJurrau evner

' ._Ohsérvat‘ions.éur"-les derbiers essais.

Sur demands expresse formulée parla Comlmssxon des trava.ux
publics, de nouveaux essais spécialement orga.msés pour-les membreb
de votre Commission ont eu lieu - le 12 mars 1929, sur la ligne de
Paris 4 Limours. La présentat:on de lappareil a élé falte i; Ialler
oomme au retour, sur tram spéeial.

Assistaient & ces essais, en plus des représentants des dwers :
services de la Gompagnie d’Orléans et de Iinventeur : M. Le Trocquer, i

notre président ; divers membres de 1a Gommission et votre rappor-

teur, M. Lang, chef du cabinet du Minisire des Travaux publics ;

M. Colin, ingenieur en chef du controle et de | exnloltatlon technigue;

M. Jaunei, ingénieur des ponts et chaussées, attache 2 la Direciion
génerale des chemins de fer; des.délégués de la Fédérahon nationale
des chemins de fer, notamment MM. Bidegarray et Sauvé ; des délé-

gués du personnel des P. T. T.; divers représenlants de Ia presse et

enfin des représentants d’une SO{ 1616 anglaise qui &, pnrau-ll acquis,
de M. Rodolausse, la Jicence d’exploitation pour le Royaume-Uni;

plus un représentant d'une Société américaine, concessionnaire aux.

Eiats-Unis de l’emegmtrem de vitesse Flaman.

Toutes les personnalités présenies ont pu se rendre compte du'
fonctionnement excellent de Vappareil. Le programme préva a été

~entiérement rempli et l'appareil Rodolausse a fonctionné norma-

lemeuta tous les essais, sauf en ce qui concerne le ralenihsexm,nt '
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du train par 'appareil, qui devait se produire a 'entrée de la station

de Bures et qui s'est transformé en arrét. Il est & noter que, peu de -
‘jours av:nt ces essais, M. Rodolansse avait exprimé le désir de

moditier le diametre de la tubulure d’échapp-ment. T :
Il n’est pas impossible, comme I'a dailleurs fait remarquer

M. de Boys<cn, ingénicur en chef de la traction et du matériel de 13-
Compagme d'Orléans, également pré:zent aux essais, dans un rapport

qu’il a adressé a la Direction céuébrale de la Compagunie, que le fone-
tininewent impariait de appareil, & ce point déterming, soit impu-
table 4 la modification en question.

M. de Boysson ajoute, d’auire part, qu’il a déclaré aux personna-
lités présentes aux essais, quen tout état de - cause, ’appareil
Rodolausse ne pouvait denner qu'un fonclionnement approximatif
parce que, précize-t-il, les actions provoquées en téte du train_sur
les freins ne peuvent étre instanfanées, pas plus au serrage qu'an
des-errage, et que la durée de propagation de la téte & la queue de

~ ces actions xont fonction de la longuear-du train.

D’autres critiques ont été formulées par les ingénieurs. présen!'s,'_
notamment par M. Collin. Les principales objections présentees par
M. Collin sont les suivantes : s

@) L’appareil ne pourrait étre utilement employé sur des trains
de marchandises comportant jusqu’a 80 voitures ; :

b) Son fonctionnement lui parait dangereux sur des trains a
grande vitesse car il craint que la percussion de la locomotive sur
les biellettes, ne provoque aux grandes allures une rupture des
chaines ; ; : : ; L

¢) En ce qni concerne la protection des passages & niveau,

M. Colin prétend que I'ohlisation du Rodolausse ne donnerait pas I-s
_résultats que linyenteur atiend de son appareil. Il estime, en effet,

que pour permettre a un train rapide de s'arréler en temps voulu,
au cas ou une barriére de passage 4 niveau serait restée ouverte, il
importe de poser les biellettes de protection 4 environ 1 kilométre du
passage et que la possibilite d’accident subsiste dans le temps qui
s'écoulera entre le moment ol le train passera au point préeis ou la
bi.-leite sera apposée et celni ou il franchira ls passage. Si la biellelte
de protection est placée trop prés du passage & niveau, il ne serait
pas possible d'azréier le train avant l'obstacle. Au surplos. M. Coiin
po-e une question de princ:pe qu’il prétend intangible, a savolr': que

" 1e ra1l coit tonjours conserver la priori'é sur la route 5

d) M. Colin craint que des arrét intempeslifs provogqués par le
systéme Rodolausse ne soient générateurs d'accidents. ;

| 1




— 18 — ' No 2213

~ Enfin M. Collin et M. de Boysson déclarent tous deux que les
dépenses qui seraient occasionnées par I'équipement des 15.000 ma-
chines des réseaux et qu'ils chiffrent & environ 200.000.000 francs,
sont d’un tel ordre qu’il convient de ne pas les engager avant de
savoir si les dispositifs de sécurité appliqués a I'étranger ne pré-
sentent pas une supériorité sur l'appareil Rodolausse. Ils font allu-
sion, notamment, aux systémes employés en Allemagne et aux Etats-
Unis ov les appareils fonctionnant par induciion ont été généralisés.

Voici fidélement rapportées les critiques essentielles qui ont été
faites par les ingénieurs présents aux essais. Si quelques-unes d’entre

livrer 4 des examens plus approfondis pour trouver une solution en
tous points satisfaisante dans I'application des appareils Rodolausse, il
m'apparait, comme il vous apparaitra sans doule & vous-mémes, que

tages indiscutables que présente lapparell Rodolausse sur les autres
systémes en usage.

11 convient, d’autre part, denregisirer les déclarations de l'ins
venteur qui s’opposent formellement aux object'ons présentées par
MM. les ingénieurs. Rodolausse prétend notamment qu'aucune rup=-
ture de chaines n’est a4 craindre par la percussion des grands rapidés
sur les bielletles et il demande instamment que des essais soient
renouvelés sur les grandes lignes pour apaiser définitivement les
craintes qui se sont élevées a4 ce sujet. Il déclare, en cutre, que son
appareil bien au point et convenablement réglé ne doit pas cccasion-
ner d'arréts intempestifs, et il ‘s'appuie sur les expériences déja
longues qui ont prouvé la régularité du fonctionnement de som
appareil.

Par lettre du 26 mars 1929, M. de Boysson, ingénieur en chef du
maté:iel de la traction au P.-0., a bien voulu me confirmer que
V'appareil de démonstration ayant servi aux essals du 12 mai ava1t
ueﬂ'e';lué un parcours de 116.000 kilometres. °

En ce qui concere les dépenses, M. Rodolausse les évalue & un
chiffre sensiblement moindre que celui indiqué par les ingénieurs.
I déclare que la fabrication en série doit réduire considérablement
le prix de revient de son appareil.

A propos des avantages des appareils fonctionnant par induction
a2 Péiranger, M. Rodolaunsse déclare que les résultats obtenus par ces
8ysiémes ne sont pas du tout comparables & ceux que donne son
appareil et quiils ae donnent pas plus de sécurité que le sysiéme de
- Dépedition des signaux actuellement en usage en France.

2 |

elles sont & retenir et sont de nature & inciter les techniciens & se -

les objections formulées ne sont pas suffisantes pour rejeter les avan-

CUne autre objection avait été formulée par les réseaux :on crai-




Oy
gnait que, au cours de fortes gelées, la régularité du fonctionnement -
du Rodolausse ne soit pas aussi satisfaisante qua'elle 'avait été jus
qu'ici. Pour réfuter cet argument, M. Sauvé avait demandé, en 1927,
que des essais fussent eftectués dans le Massif Central ou la tem pé-
rature est plus rigoursuse. Or, 'hiver exceptionnellement rigoureux
que nousavons subi au cours de la saison derniéren’a en rien affecté
ie bon fonctionnement du dispositif Rodolausse et la preuve est ainsi
faite que les basses températures n’ont pas d’influence sur sa fonc-
tion.

Conclusion.
B e

La Commission des travaux publics, aprés examen comparatif :
des principales eritiques formulées contre le systéme Radolausse et : |
des avis favorables & son adoption, :

- Considérant les réels avantage que présente ce dispositif de
sécurité; =

Chnsidérant les nombreux accidents que V'application du sys-
teme Radolausse pourrait éviter,

Demande & la Chambre d’adopter la proposition de résolution
dont la {eneur suil :

PROPOSITION DE RESOLUTION

La Chambre invile le Gouvernement : _

1® A faire procéder d'urgence sur le réseau de I’Etat & des essais
méthodiques et généralisés de I'appareil de sésurité Rodolal{sse;

. 90 A faire inscrire au bu iget ds 1930 les crédits nésessaires pour-
Péquipement complet, avec ce dispositif de sécurité, d'une ligne &~
grand trafic et & grande vitesse du réseau de I'Etat; _

3¢ A faire procéder simultanément 4 l'examen comparatif des
appareils similaires fonctionnant & I'étranger;

4o A saisir le Parlement, dans un délai maximum d2 deux ans,
de conclusions fermes sur I'application généralisée du Sysl.zéme de

protection envisagé.

Imprimerie de Ja Chambre dos Députds.
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Proposition de résolution (1929)

Aprés le rapport de M. Haye, étape suivante : la résolution (2 pages) est votée pour étre transmise
a la commission des travaux publics et des moyens de communication. ¥

N" 2205
CH '&‘&BRE DE‘% DFPUTE&

| QUATORZIEME x.tem.unu o
SESSION DE 1929

Annexe au prucés-vé_rbaf de la i '-:séahcer du i!é'julllet 1029, :

PBOPOSITION DE RESOLUTION

tendant a zm:ater ie Gouwmvmem a fazfre pfroceder SUT :‘e : ph

réseau de I'Etat, g des essais genéral:sés d’ un. nouvel 3
: appareli de sécurité,

(Renvoyée A la Gomminsion d;é travaux publics et des“i'n_c_';yans “de communication}

- - Lo - PRESENTEE

PAR MM HINRY HAYE vag LE TRGCQUER ABOTJT Paur ANQUETIL, : =
-ANTOINE, GASTON BAZILE BEDOUCE, ParL BENAZEI‘ BLAISOT,
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_ '.anmm BUYER, BRINGER BlJbbAT CAFFORT, JuLes CELS,

- pe CHAMMARD, - CHARLOT, COLOMB, CONNEVOT,

e T‘ONST&NS DESOBLIN, DUVAUL-ARNOULD, - EVRARD. B o

: - FAURE (Seme), (:IAI\OTTI GOURDE&U PavuL I_AF‘FOJ\l HuNmr g

e LORIN, MARQUET, MASSON, MERLE Jorss MOCH, MDNLPLL& : :

e FErbixaNo MORIN, MOTTU. PAYRA, POMARET, Loums PUEPH
b(‘LAFEH MAURIGE bIBILLE TREM]NTIN
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| Depum. g
.- " _EXPUSEDES MOTIFS. :
R |\ - Messwurs : -
: ' - Uningénieux- dzspomf de qécurn‘.é 1nventé par M Rodo],;qu,g a

Brtee i 6té, aprés de laborieux. ponrparlers, mis 4 less sai par la Goanpagule g - <53
| ' | d'Orléans sur la ligne Paris—Sceaux—Limours. i &
bl e - Ces essais ont donné toule. satistaction depuis, plusleura d[i[]i?e‘
o - La Fedération des cheminots entendue par la Commission des travaux
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e La Ghambre mﬂte le Gauvernament

Elle invite le gouvernement a faire procéder aux essais, a les financer, et la [la boite noire] compa-
rer avec les systemes existants y compris a I'étranger et de tirer des conclusions dans un délai de 2
ans. VY

i _ '_,..._2._.._3 - . a7
pubhcs ainsi- que la ‘?‘edératmn des. po-‘ners amb}lhnts 0nt exgrrmé :
le désir de voir adopler iappaxen Rodolansse. qui_est susceptible,
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1% A famc pmcéder d’urgence sur 'le réseau de I’ Etat é. dPS essais,
é*hodiqufﬂs et généralisés de I'a ppareil de sécurité Rodolausse;
. 90 A faire inscrire au budget de 1930 les. crédils nécessaires pour
léqmpement uomplet avec oo dispositit de ! sécunté dune hgne a
grand trafic et & grande vitesse du réseau de TR :
i 3 A faire provéder simultanément b lexamen cbmpamtlf des L
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4 A saun Ie Parlemeqt dans un délal"maxamu',m de deux ans,. '_
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plusieurs années »

6 |

2e période 1929-1930

L'appui des élus de la République

Volonté du Gouvernement de développer les essais.

Raconté - et commenté par Christian Rodolausse

vant de prendre la décision définitive d’équiper au bout de deux ans toutes les lignes du
réseau de I'Etat avec I'appareil de sécurité le Rodolausse, le Parlement choisit de voter
un crédit important, alloué a ce réseau, pour qu'il procede a des essais en grand.

1929 :le 24 mai (séance |711) a la Chambre
des députés, le ministre des Travaux publics dé-
clare :« Pour I'appareil Rodolausse, ’ai pres-
crit des essais en grand » (publication du Jour-
nal officiel).

1929 :le 26 juillet,a la Chambre des députés
- Proposition de résolution n® 2205 émise par
la commission des travaux publics, présentée
par 45 députés - Annexe au procés-verbal de la
2e séance du 26 juillet 1929 - Rapport n® 2213
du député Henry
Haye au nom de la
commission des Tra-
vaux publics - Exposé
des motifs dans ce
rapport (voir les
pages suivantes) :

«« Ces essais ont
donné toute
sfaction depuis

« Un ingénieux dispositif de sécurité inventé par
M. Rodolausse a été, aprés de laborieux pourpar-
lers, mis a Pessai par la Compagnie d’Orléans sur
la ligne Paris - Sceaux - Limours.

Ces essais ont donné toute satisfaction depuis
plusieurs années, la Fédération des cheminots en-
tendue par la commission des travaux publics ain-
si que la Fédération des postiers ambulants ont
exprimé le désir de voir adopter 'appareil Rodo-
lausse qui est susceptible, selon eux, de leur assu-
rer, ainsi qu’aux voyageurs, un maximum de sécu-
rité.

Lappareil Rodolausse assure également un
contréle de vigilance auquel la Fédération des mé-
caniciens a déclaré se soumettre.

Des essais spéciaux ont été faits a la demande
de la Commission des travaux publics, ils ont paru
probants a tous les membres de cette commission
qui y ont assisté. Ces raisons nous ont incités d
proposer a la Chambre d’accepter la proposition
de résolution dont le texte suit :

PROPOSITION DE RESOLUTION

La Chambre invite le Gouvernement :

| ° a faire procéder d'urgence sur le réseau de
IEtat a des essais méthodiques et généralisés de
lappareil de sécurité Rodolausse ;

2 ° a faire inscrire au budget de 1930 les cré-
dits nécessaires pour I'équipbement complet, avec
ce dispositif de sécurité, d'une ligne a grand trafic
et a grande vitesse du réseau de I'Etat ;

3 ° a faire procéder simultanément a 'examen
comparatif des appareils similaires fonctionnant a
I'étranger ;

4 ° q saisir le Parlement, dans un délai maxi-
mum de deux ans, de conclusions fermes sur I'ap-
plication généralisée du systéme de protection en-
visagé.

La Commission des Travaux publics, présidée par
M. Le Trocquer,

propose un crédit d’un million de francs, confir-
mé par le Sénat a la demande de M. G. Pernot
alors ministre des Travaux publics, voté ensuite
par la Chambre des députés,

« demande au titre des essais préconisés en
1927 et votés en 1929 d’équiper une grande
ligne a grand trafic et a grande vitesse du réseau
de ['Etat »,

« et,en méme temps, de faire procéder simulta-
nément a 'examen comparatif des appareils simi-
laires fonctionnant a I'étranger sans aucune condi-
tion spéciale »

« et asaisir le Parlement, dans un délai maxi-
mum de deux ans, de conclusions fermes sur I'ap-
plication généralisée du systéme de protection en-
visagé ».

1930 :le 30 juin, par la loi de finances, cha-
pitre | 13 ter, le Parlement vote un crédit spé-
cial de | 000 000 F. et ordonne au réseau de
PEtat de se substituer a la Compagnie du Paris-
Orléans pour continuer et amplifier les expé-
riences.ll



Au Senat

30 juin 1930 :le sénateur Voilquin revient sur le crédit d’'un million
de francs et demande que ce crédit voté par la Chambre des députés

soit maintenu, en faisant I'éloge du systeme malgré les réticences du co-
mité des réseaux « pour des raisons que j'ignore » dit-il. Cette demande est votée.

Etat des crédits accordés : exercice 1931-1932 :appareil Rodolausse : 855 050 francs.
Deux documents différents du Sénat donnent ce chiffre, ce qui permet de constater que
seuls 150 000 francs ont été consommeés sur le million voté. ¥

SENAT — 2° SEANCE DU 30 JUIN 1930
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]e%}faihluj leur auforité au moment
-&ﬁamﬂl_llfeste celle confiance,
Dfobg}i toute industrie d'Etat, ils
g *blement faire face 3 des dif-
Sang Lersonnel, d’ambiance politi-
Barler des difficullés techunques.
5 soient soutenus, Qu'ils sa-
I oy lsﬂnt soulenus ici i I Inis par
fey S espdrances de la haute As-
i waix de yevient, cher monsieur
8 g e de Toulouse et les fouwrs
seéi-:rls‘-llfﬂmumnqua synthéligue dans
Les e SOupe slluuli&m}tn}lte fllli[-
" nt auprés de Ia houille
oD est frog 10i'n.p !
€ de Toulouse en est loin, cei-
oS €8t que nous 'avons wvonlu;
ddsmé qu'elle 0t 4 Labri
de l'invasion et de Ventiemi.
1 poyy o oulu avoir a Toulouse . un
ﬂ_eﬁse_-n“{lo fabrieation essenticlle n
pt Lalonale, On a toujours cu le
G0l fallait engager des frais
ment asser wpnsiﬁé?ah]e; pour
riI-'l'lK de revient, Des équipe-
QUcs avaienl été prévas pour

leg
lect
Mgy S28 prix,
| -Mﬂm donnée ne peut étre inter-
es}I.Imnnlz marche de l'usine da
Bt iy I}écess:g:re 4 notre agricul-
Blajot & la défense nalionale.
800 niinsistera pas. Le Sénat
B8 fautes ont ¢1¢ ecmmises ot
N expérience difficile. 11 sait
ail > des hommes dont il ne
= aihlir Iautorité pour qu'ils
Minuer Jeur uyre,
Sduol nous Jui demandons d'ac-
it demandé par le Gouvers
Sollicité par la commission des

._chﬂal;t. Te vais consulter le S¢-
iong agltl'e 101, avee le chiffre de
: %an e france. - Je rappelle que
8 oy & Lroposé de riduire le cré-

- Sldtifre 4 139 millions.
Bux woix Je chiffre le plus
¥ %ﬁgﬁ?ns do franes, proposép.par
Mm&__me 1{1 ss linances ot acceplé par

, avec ce .ehil'Ir'c,-est

VI. — Mines.

0% — Annnités de rachats des
téfme d*Alsace, 76000 fr. »

Z "_"- = Chemins de fer.

. 405 A :
e — Annuités aux compagnies
dlres de chemiins de fer {eon-
,f touvies par les lois du 20
o) 2 103 millions de francs, »

1‘103‘ —. Annuités dues 4 I'admi-
S chemins de fer de I'Etat,

20— (Adupté.)

atre 113 ter ainsi eongu:

5 _ﬁter. — Essai d'un appareil

€ contrile et de sécorité

lives, » :

! Pro

086, a {ain =
g collome vec un cerlain nom

de rétahliv le cré-

b lepnes
D‘:u:hoﬂ.\fcté par la Chamlye,
et 4 ilin i ay
; m"".ﬂemehr{i,vmhn Jour rl-.\elop-.

ar Yoilin, Mossieurs, un ‘certain
103~ colldgues ef moi-méme
s S:I&t) de ret%hm» le ;1'&d1t
W re sur la proposition
"Sment, o gradit 2 poir objet

de permetire les essals d'un appareil qui
doit donner ung plus grande seeurité anx
voyageurs en diminuant le nombre fes
accidentls de chemins de fer: I'appareil
Rodolausse, :

1 a été defd expérimenté, en 1922, par
les chemins de Igr de Paris 4 Orléans.
Mais, bien gu’ils aient €l¢ trés concluants
en faveur de 'appareil, fes essals, d'apres
les techniciens, ne seraient pas suffisanls;
ils auraient éié fails, en eflet, sur ane
section de voie ferrée de la banliene pari-
sienne, et sur un train couvrant & faible
vitesse un pelit parcours, Les lechniciens
demandent gae le mbme esssl soib, fait
maintenant sur de grandes liznes, eest-
d-dire sur un train faisant un trée grand
parcours, & une trés grande vilesee,

Le Gouvernement a demandé au comité
des réseanx frangais de -ouloir hien ten-
ter I'expérience, car rien ne doif &lre neé-
eligé quand il s'apit de la sceurité des
voyageurs, Mals le comilé des réseaux
n'est pag favorable, pour des raisons gue
Jignore, Du molns, la seule gue je ccn-
naisse, o'est (il.'l’]l a répondu qu'il erai-

ait qu’on lel procédé ne diminudt 'at-
ention des mécaniciens et les ineitil &
se fier 4 Poutomatisme de appareil.

C'est pourquoi le comité des réseaux ne
vent pas s'engager dans celle voie.

M. Jénouvrier. 11 § a trente ans qu'il

it eeld.

M. Lucien Vollin. Nong sommes nom-
breux, au coniraire, &4 penser t|lu'11_ vaul
mienx toul essayer pour protiger la vie des

( voyageurs et diminuer le nombre des acci-

dents de chemin de fer. Le Gouvernement
wveut faire les expériences niécessaires sur
le résean de I'Elat et il a demandé pour
cela un' erédit d'un million. Votrs com-
mission «des finances reconnait l'intérét et
T'urgence de ces essals. Mals, eomme ce
matin, M. le mapperteur général nous dit:
« Nous votons en ce moment des crédits
pour I'exercios 1929 ; nous sommes en 1930,
par conséquent, ce n'est pas utile.

M. le rapporteur général. Ce n'est pas
utilisable. s :

M. Lucien Veilin. Jo me'mppurle au pre-

cédent de ce matin pour l'deole vétéri-

naivé. Gouvernement et 'Sénat ont bien
voulu reconnaitre qu'il ¥ avait, pour
Téeole vitérinaire, nrgence; le Sénat a voté
“leg crédits sur le budgel de 1028,

Je persiste done 4 demander Te rétablis-
sement du erddit @'un million. {Applawdis-
sements.)

M. Georges Pernot, ministre des travauz
publics, Je demande la parole,

M. le président. La parole est 4 M. le
ministre des travaux publics.

< M. le ministre des travaux publics. Denx
mots “senlement g)our appayer l'amende-
ment de I'honorable M, Yoilin, Vous savez
dans quelles conditions il vient @’&tre deé-
veloppé et les raisons qui mililent en fa-
venr de son adoption, f

Je veux simdplement fairs remarguer an
Sénat que &l
million’ qui, d'un paoint de vue de rigon-
rense somplabilils lpu])liqne, pent étre cri-
tiqué dans les eonditions indiquées par la

commission des {inances, e’ést pour une

rajson d'urgenee et de sccurité,

Au surplus, il sfagit d’un erédit de rela-
tivement pen d'importance. M. le miinisire
du budglet, qui a examiné la queslion
avee bepucoup d'attention, a bien voulu
me faire connaitee son adhésion sur ce

int, Je demande au Sénat de wvouloir
ien maintenir le crédit volé par la
Chambre. (Trés bient]

\

'ai demandé ce erédit d'un | du coil

M. le président. 1l 0’y a pas d'autre ob-
servallon 2.,

Je mets aux voix le chapitre 113 ter,
avee le chiflre de 4 miliion demandé par
M. Voilin et plé par la commission et
ig Gouvernement.

(Le chapitre 113 fer, avee ce chiffre, est
adopté.)

M, le président. « Chap, 118, — Reconsii-
Latian
dilruites pu endommagies
fuerre 41015 des 28 juin et
917y, 87.000 fr, » — (Adopté.)

w Chap. 118 his, — Acquisition de ter-
‘rains en prévision de exlension des ins-
tallations de cheming de fer motivées par
Ie fait de la guerre, 1.307.000 fr. » —
[Adopté.) : z :

« Chap. 119. — Subvenlions annuelles
anx entreprises de cheming de fer Q'intérét
local et de tramways, 14.250,000 fr. » —
[!\do&}lé.) i

« Chap. 422, — Pumez%}atian de la Franee
dans-les dépenses de Doffice cemtral deg
transporls inlernationaux par chemins de
fer et de P'association internationale diz
congrés des cheming de fer, 3.000 fr. »

La parole est 4 M. Donon. -

gar faits de
1 décembre

M. Marcel Donon. Messieurs, je désire
profiter de la diseussion des eimptlrcs du
ministére des lravaux publics pour appeler
Uatlention du Gouvernement sur la grave
question du prix des transports. On indi-
que de divers colés et duns la presse que
nols sommes 4 la veille d'augmentations
de tarifs. Je voudrais eavoir ce gu'il y a
de: vrai dans ces bruits et quelles sont les
intentions des compagnies. Avant que cel-
lgs-ci no se déterminent & une angmenla-
tion qui serait certainement trés prijudi-
clable 4 notre économie nationale, je de-
mande au Gouvernement de veiller avee
beancoup d’atlention sur Tes comptes d'ex-
ploitation des chemins de fer et d'exercer
un controle de plus en plus rigoureux, de
fagon que nous soyons exactement rensei-
gnés sur la marche de Uexploitation de

fios grands réseanx. (Trés bien! trés biend) .

Je désire appeler également Vatlentiors
du Gouvernement sur les conségquences
graves qui résultent pour motre industrie
et pour notre agriculiure des impdls lrop
lourds appliquds aux tpansports. En 1926,
4 une équuc ant la situation budgétaire
élalt cxitique, M. le président Poincaré
nous a fait voter des impbts nouveaux ow
des  augmentalicns  d’impdls -aceahlants

our nolre économie nationale, mais qui &
‘époque élaient indispensables pour assu-
rer 'équilibre budgétaive. et le redresse-
ment die nos finamees, C'est ainsi que 1'im-
pot sur e transport des voyageurs a été
porté & 325 p, 400 et 'impidt sur les mar-

| chandises 4125 p. 100,
Celfo élévation du laux de Vimpol a

fourni an Trésor des recetles imporlanles
puisque celui-ei encaisse aujourd’hni deux
milliards alors gquavant la gusrre, Pimpot
sup les transports ne rapportait que 83 mil-
lions. Celle énorme charge entraine mal-
hewrensement une  ¢élévation appréciable
de la prodnction et rend particu-
lidrement difficile la lutte contre la con-
currence éirangine.

Les aufres nalions d’Eurcpe qui, clles
dussi, sont daus une situation difficile av
point de yue finaneler, ont fort bien com-
pris gu’il eonvenait de réduire autant que

ossible l'impot sur les transports, de
acon 4 permelire une meilleure réparti-

Aion dps matiéres premicres et des ma-

titres allmentaires, afin de limiter gutant
que possible le priz des denrées de pre-
mitre nécessité et de Tavoriser le dévelop-
‘pement de toules leurs industries,

Essai d'un appareil automatique intéressant la sécurité

des voyageurs (appareil Rodolausse) . . . . .

855.050 fr.

55 voies ferrées d'intérét géndral -
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3e période 1930-1938

Les ingénieurs sur le frein

Essais volontairement sabordés

Raconté - et commenté par Christian Rodolausse

directeur des chemins de fer, qui, en toute impunité, n’ont pas respecté les volontés du Parle-

ment et refusé d'utiliser le crédit alloué, ce, contrairement aux volontés du Parlement, des
Syndicats des cheminots, du Syndicat des PTT ambulants et du Comité technique (quand les importants in-
génieurs virent un petit constructeur se méler de la sécurité). »

Ces essais ont été sabordés par la Direction du contréle des chemins de fer et par le Comité

«Le Parlement attendait d’avoir la preuve que 'ampleur de ces essais, grdce a une commande de 19 ap-
pareils (qui n’a jamais été passée par le réseau de P'Etat) puisse confirmer des résultats positifs sans
risque d’erreur, afin de généraliser Fappareil Rodolausse a 'ensemble des chemins de fer frangais ! Loppo-
sition était strictement limitée a quelques importants ingénieurs du Comité directeur et de la Direction du
contrdle des chemins de fer, auxquels malheureusement appartenait l'ultime décision sans qu'ils aient ja-
mais a soumettre leurs conclusions au Parlement ou au ministre des Travaux publics son représentant. »

1930 : Désignation des lignes équipées au titre
des essais prescrits. A partir de cette date, Eloi
était persuadé que la logique de ses essais finirait
par aboutir. Cette conviction bien naturelle devait
trés vite se montrer fausse, entre 1932 et 1937,
bien au-dela des deux ans de conclusions fermes
prescrites par le Parlement. En effet il n'a plus ja-
mais été question que d'essais sporadiques d’'un
appareil prototype, d’ou une régression sensible
et une opération de barrage caractérisée pour

« casser » les essais.

Linventaire précis des nombreux brevets pris
par Eloi et Georges entre 1930 et 1939 permet
d’affirmer qu'ils maitrisaient parfaitement le fonc-
tionnement de I'appareil, qu'ils 'amélioraient sans
cesse pour obtenir une sécurité absolue, une fois
qu'il serait installé sur des locomotives.

1931 : 19 janvier, une lettre des chemins de fer
de PEtat désigne... « 20 machines a prendre dans
les séries 231-501 2 231-783 et 141-101 a [41-
250 » pour pouvoir adapter et installer les appa-
reils de sécurité avec leurs accessoires sur les ma-
chines désignées.

1931 :4 février :lettre adressée a Eloi « il serait
expressément convenu que le prix des 19 autres ap-
pareils dont nous envisageons la commande ulté-
rieure..». Remarque de Georges :le réseau n’en
réfere nullement a la Direction générale des che-
mins de fer du ministere des Travaux publics et
prend lui-méme pour les essais, les commandes et
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les paiements la décision réclamée par Eloi pour
qu'il puisse adapter cet appareillage sur une ma-
chine au dépot des Batignolles.

1931 :fin novembre, Eloi ne cesse de réclamer
qu'on lui adresse la commande des 20 appareils
nécessaires aux essais, a prendre sur le crédit
voté par le Parlement pour couvrir toutes les dé-
penses relatives a ces essais, dont celles pour
adapter le matériel aux divers services de la ligne
ou circuleraient ces machines.

1932 ler décembre : Eloi écrit a Daladier, mi-
nistre des Travaux publics et I'informe de ses pro-
blemes avec M. Grimpet, directeur général des
Chemins de fer.

1933 :25 février, la Direction générale des che-
mins de fer avait recu I'ordre du ministére des
Travaux publics de commander 20 appareils afin
de procéder aux essais en grand. Ces appareils
n’ont été jamais été commandés, ni installés.

1933 : 3 mars, Eloi écrit a M. Grimpet, directeur
général des Chemins de fer pour la reprise des
essais.

1933 :23 octobre, des essais ont enfin lieu. Le
convoi, d'une composition hétérogene, est placé
sous la conduite exclusive du mécanicien. Or ce
dernier apercoit un signal d’arrét absolu brandi
par un garde-barriére, affolé en voyant arriver ce
train spécial qu'il avait oublié. Le mécanicien, per-
suadé d’'un danger immédiat, bloqua les freins ce



qui provoqua une rupture d’attelage. Le lendemain,
24 octobre, la composition du convoi était encore
plus suspecte ; Eloi et Georges, avant le début des
essais, firent les plus expresses réserves, pressen-
tant ce qui devait infailliblement survenir. A nou-
veau, I'appareil provoqua une rupture d’attelage.
Ces incidents furent repris dans la correspondance,
mais il fallut insister pour que cette rupture ne fiit
pas imputée a |'appareil.

1933: octobre : Xlle congrés de I'’Association in-
ternationale des chemins de fer (AICCF). M. Du-
chatel, ingénieur en chef des Chemins de fer de
I'Est, représentait la France (et surtout les compa-
gnies qui n'avaient aucune envie de modifier leurs
équipements ni d'adopter le systéme Rodolausse). I
met en avant les bonnes raisons pour ne pas adop-
ter la commande automatique des trains ;en re-
vanche il pousse a I'installation de I'appareil « Train
control». Georges Ribeill dit : «il avait manifesté un
mépris olympien envers I'appareil de sécurité » (source
Historail) - Voir pages suivantes 'analyse de ce
congrés qui a mis en avant les problemes de sécuri-
té et |'opposition des compagnies a tout systéme
de controle automatique, pour des raisons de colt
notamment.

1933 :le 24 décembre, a la suite de la catas-
trophe de Pomponne-Lagny de la Compagnie de
IEst (300 morts, 500 blessés et plus de 350 millions
de dommages) le ministére des Travaux publics dé-
cide d’étendre les essais sur le réseau du PL.M.

1934 : le 3 janvier, Eloi écrit 2 M. Grimpet et
proteste une fois de plus.

1934 :le 5 février, par dépéche ministérielle fai-
sant suite a 'entretien avec Eloi, ce dernier est avisé
que des ordres ont été donnés au réseau de I'Etat
pour continuer les essais et au PL.M. pour faire
d’autres essais.

1934 :le 9 mars, lettre du ministére des Travaux
publics accordant a Eloi un rendez-vous pour le 20
mars a 18 heures. Le 20 mars M. Pierre Etienne
Flandin, ministre des Travaux publics, recevait Eloi.

1934 :le 3 juillet, Eloi écrit a M. Flandin sur 4
pages ou il se plaint des difficultés administratives
de la D.G et dit que rien ne bouge ; il parle d’'un ap-
pareil étranger concurrent qui pourrait étre la
cause de tous ces problémes.

1934 :le |8 aolit, un arrété ministériel constitue
une commission spéciale chargée d’établir le pro-
gramme des essais du prototype, de les suivre et de
faire un rapport, sachant que la rédaction des arré-
tés ministériels incombe a la Direction générale des
chemins de fer, dont I'hostilité a été constante, mal-
gré les nombreux et graves accidents survenus avec
des appareils de sécurité comme le crocodile.

1935 :le | | mars, Eloi signale que le réseau PLM.
n’a pas commandé les 20 appareils promis.

1936 :janvier - Annexe au mandat n° 1832 des
Chemins de fer de I'Etat - Matériel et traction, du
31 mars 1936, ol il est mentionné deux déplace-
ments d'Eloi a Paris en vue des essais de son appa-
reil de sécurité, déplacements représentant
I3 journées.

1936 :le 9 décembre 1936, un nouvel arrété
compléte la composition de la commission (preé-
sident M. Jouguet, membre de I'Institut, secrétaire
M. Bichelonne) ;a cette date les expériences n’ont
pas encore eu lieu. Cette commission comprend
maintenant deux sénateurs, trois députés ainsi que
sept fonctionnaires ou ingénieurs des réseaux.

1937 :7 aoiit, Eloi écrit a M. Queuille, ministre
des Travaux publics.

1937 : 10 aolt, nouveau brevet d’invention
n° 825-470 a I'Office des brevets d’invention (dé-
posé par l'intermédiaire de L. Chassevent & P. Brot)
intitulé : « Perfectionnements aux appareils de
contrdle et de sécurité pour chemins de fer ».

1937 : quelques essais de deux prototypes ont
lieu sur le réseau de I'Etat et sur celui du Paris-
Lyon-Marseille (PL.M.).Au cours de ces essais,
quatre ratés furent constatés avec un dispositif
nouveau remplagant les pétards ordinairement utili-
sés pour la couverture d’accidents soudains,
d’éboulements de rochers etc. Les agents des com-
pagnies chargés de poser ces tiges de déclenche-
ments qu'ils voyaient pour la premiére fois les pla-
cerent mal puisque le choc attendu (tige contre
chaine) ne laissa aucune trace. Par ailleurs, comme
la durée de ces chocs était de 'ordre de 1/400° de
seconde, un film avait été pris et passé devant la
Commission, mais Eloi ne fut pas invité a la projec-
tion.
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Cet oubli, volontaire ou peut-étre pas,a eu
pour résultat de géner la mise au point de ce dis-
positif.

1937 :le 10 novembre, Eloi soumet a I'appro-
bation de la Commission un programme d’essais
de la troisieme série (il y en eut donc deux aupa-
ravant).

1937 :Eloi écrit « depuis décembre 1937, 'en-
semble du systéme est prét a essayer, il n'y a plus
qu’un jour ou deux d’essais a faire et les dé-
penses occasionnées ne peuvent étre que de
quelques milliers de francs. J'ai demandé en dé-
cembre 1937 qu’on fasse ces essais le plus tot
possible, pour que la commission puisse finir ses
travaux ; d’autre part, je suis dans ma soixante-
treizieme année et mes forces diminuent rapide-
ment».

1938 :le 20 janvier, Eloi déclare (ou constate)
dans une note :« les essais n'ont commencé en
réalité qu'en 1937, et ce n’est qu'au cours des es-
sais du mois de juillet dernier qu'il m’a été pos-
sible de me rendre compte des modifications né-
cessaires, que je viens d’apporter aux appareils ».

1938 :le 21 mars, Eloi écrit a M. Jules Moch,
nouveau ministre des Travaux publics « depuis fin
novembre 1931, je ne cesse de demander de faire
des essais en grand comme I'a voulu le Parlement
et suivant les conditions arrétées avec la Direc-
tion générale des chemins de fer, mais mes de-
mandes se sont heurtées a un refus et,a I'heure
actuelle, les essais préliminaires ne sont méme
pas terminés ».

1938 :le 5 mai, Eloi écrit 4 M. Frossard, nou-
veau ministre des Travaux publics, lui indiquant
que, sur les réseaux de I'Etat, aucun essai sérieux
n'a été fait avant 1937 et que depuis 'arrété de
1934 la commission resta inactive jusqu’a février-
mars ou des essais ont été effectués sur le ré-
seau de PEtat et davril & juillet sur le réseau du
PL.M, sur la promesse de lui acheter le matériel
nécessaire. Sur la foi de cette promesse, Eloi
construisit ce matériel mais pour des raisons in-
connues, le PL.M.n’a pas commandé les appareils
avec, pour conséquence, la nécessité de réinstal-
ler les appareils qui avaient servi aux essais sur le
réseau de I'Etat sur le nouveau matériel du PLM.
tres différent. « Ce qui occasionna de grosses dif-
ficultés que j'ai eues a surmonter.»

Eloi écrit : « Le PL.M. fit suivre ces essais par
des ingénieurs compétents et un personnel choi-
si, ce qui, au cours des essais, me facilita la mise
au point définitive du systéme entier sur ce ré-
seau. Aujourd’hui, 'ensemble du systeme mis au
point donne la sécurité automatiquement, sans
erreur possible du personnel ».

1938 :le 30 décembre, Eloi écrit au nouveau
ministre des Travaux publics M. De Monzie, lui re-
demandant une fois de plus une autre expéri-
mentation devant une commission interparle-
mentaire a condition qu'il lui soit permis de faire
les expériences complétes du systéme « ce qui
m’a été interdit jusqu’ici ».

Presque la totalité du crédit ayant été épuisée a
d’autres fins que les essais de I'appareil Rodo-
lausse, tout finit [a ! «lls reconnaissent eux-
mémes 2 la fin des années 1938-1939, n’avoir
utilisé qu'une infime partie du crédit ». Lexpéri-
mentation en grand votée le 30 juin 1930 n’a pu
aller au-dela de quelques essais parcimonieux du
prototype, au bout de huit ans de tergiversations.

Christian Rodolausse conclut :

On pourra s’étonner que de 1930 a 1938, tout se
réduise a des correspondances assez espacées.
Ces huit années n’ont rien laissé de tangible en de-
hors d’un volumineux échange de lettres et d'es-
sais sporadiques de réglage - au nombre d’'une
quinzaine - concernant un prototype tiré d’appa-
reils ayant déja remarquablement donné satisfac-
tion.

On sait maintenant que 68 000 000 francs (68
fois plus que pour le Rodolausse) ont été affectés
par les deux réseaux aux essais de I'appareil Cab-
Signal (voir p.183), appelé le Bloc-Systéme ? La Di-
rection du contrdle des chemins de fer et le Comi-
té directeur des chemins de fer étaient les deux
seuls opposants a l'appareil Rodolausse et a
chaque changement de ministre ils répétaient le
méme argument que ['appareil n'était pas fiable,
selon une leon bien apprise. Or Eloi disait, « tous
les six mois les ministres changent I»

Les travaux ou études nécessaires pour accorder
I'appareil de sécurité aux matériels de signalisation
de chaque compagnie du réseau et des divers ser-
vices coditérent a Eloi la somme estimée par lui a
200 000 francs, soit le 1/5 du montant du crédit
voté et non utilisé ! Il



Chambre des députés : 26 février 1934

Echanges entre les
députés sur I'état
d’avancement du
dossier Rodolausse :
I'émoi causé par la
catastrophe de Lagny
aincité les élus a re-
venir sur les pro-
blemes de sécurité.
Dans d’autres
séances, Jules Moch
rappelle les dé-
faillances nom-
breuses du crocodile
et souligne les condi-
tions impossibles que
I'on impose aux ma-
chinistes sur des
voyages longs et de
plus en plus rapide.
En moyenne, un si-
gnal a observer
toutes les 30 se-
condes.

Rappelons que Jules
Moch est socialiste,
SFIO, et qu'il combat
sans cesse les com-
pagnies de chemins
de fer. Il écrira un
long rapport sur elles
et les compaghnies ré-
pliqueront aussi vive-
ment.

Le ministre lui ré-
pond de fagon éva-
sive selon la formule
classique : «oui
mais » il faut faire
d’autres essais. »

| &wité les catasirophe
~ mous avons awjourd’hui & déplorer. {Ap-

~° crédit d'un million aceordé par le Parle-
~ gnent an ministre des travaux publics par

~ Ia 1oi du 30 juin 1930 pour I'essai d'un ap-
_pareil autematique de contrdle ot do sten-

B réduit ot sur des machines 2
puis, on a fait des

~en présence «de M.
Lprou

- s'est, en ellet, produite.

~ tions utiles

~sur le résean de I'Etat et un sur Ie réseau

- #t6 concluantes sur tous les

£

DES DEPUTES — 2 SEANCE DU 26" JANVIER' !

« 20 A faire inscrire au budget de 1930

les crédits mécessaires pour 1'equipement
epmplet, avec ce dispositil de secunite,
d’une ligne & grand frafic et & grande vi-
tesse du résean de I'Blat; . z

« 3° A faire procéder simultanément A
P’examen comparatif des appareils simuilai-
Tes fonctionnant & 1'étr H

« 40 A gaisir le Parlement, dans un dé-
Jai maximum de deux ans, de conclusions
fermes sur Papplication géndralisée du
systtme de clion envisagé. » ;

‘Cetie proposition «de vésolution a éLé
wolée par la Chambre. Des essais pnt 6le
faits, Nous n'en comnaissens pas * emoore
les résullats. (Mowvemenls divers.)) Nous
aimerions €fre Tenseignés & ce sujel par
M. le minisire des travaux publics et sa-
woir ce qu'il a Uinlention de faire, si les
‘essais ont été probants, en wue de géné-
‘raliser eroploi de cet appareil de sécurilé,
8 da plupart des trains avaient 6lé mu-
gus de ce dispositif, peut-tire aurait-on
: s et les deuils que

plaudissements.)

. le ministre des travaux pubHes. Von-
Iez-vous me permelire, mensicur Nausl, de
Tépondre A M. Henry-Haye ?

#. Mast. Volonliers! -

M. le président, La parole est & M. le
hiniztre dss travaux publics, avec auto-
yisation e 1’oraleur. - : :

M, jo ministrs dos travaux publies, To |

Tité sur les chemins de fer, imvent¢ par
‘M. Rodolausse, a €t€ ulilisé jusqu’a con-
~curence ‘de 155.818 [r., somme qui a éié
versée 4 M. Rodolausse pour T'indemmiser
des Trais engages Imi?l ui en vue de mettre
‘au point son appareil. 3
?yﬁﬁ"su‘m, le ﬂﬂi’t restant a €ié sueces-
sivement reporté dun Mtﬁet 4 Vantre.
“Comple tenu de cerlaines dépenses com-
plémentaires, nous disposons encore de
#30.000 fr. environ pour conftinuer les es-
sais. ik 4 et
*- Ceux-ci ont €€ poursuivis pendant deux
ans, dabord sur la ligne de Paris & Ii-
i trafic
vitesze ;
; des expériences sur le re-
‘seau de I'Btat, sur des trains plus rapides,
Rodolausse. L, on a
_ veé des déboires el linventeur a
Jui-méme demandé 4 remelire au point

mours, ¢'est-d-dire sur une I

i

&aﬁsiéme; ‘on - il
mécomples; Tarrét automaligue du train
&tant trop bratal, nne ruplure datielage

Les ingénienrs dn contriéle de I'Etat ont

donmé & M. Rodolausse diverses indica-

pour la mise au point de son

pareil, Fai teom 4 comvoguer G- |

e M. Rodolausse. T'ai décidé de met-
4 tilre d’essai, un

et

&

Paris-Lyon-Méditerrante, (Trés bien! #rés
bien!) Nous espéroms oblenir les résnifats
‘anmoncés par Pinventeur; mais je dois |
dire que les expériences n’ont ISLB eneore.

TS, :

Nous disposons, je 1'ai d-it?%es' crédits
nécessaives. Je tiendrai la main & ce que
de nouvelles expériences soient faites sans
délai. Tai méme déji donné des insiruc-
4ions & ce sujet. Iai dit'd inventeur mon

intention de convoquer @’autres ingénieurs | d¢ Lagny.

en méme fenips que ceux du contrdle et

| sition de Joi. e
| M. Atexandre Warenne. M. Nast me per-
|| mettra sans dowte de répondee brigvement |

‘lement A 1d commission des travanx pn-

blics -de vouloir bien se faire Teprésenter.

& ces essais. > ;
Que Tinventeur d'un systéme de sécu-

rité soif ancien polytechuicien, ancien

éleve d'une deole d’arts ef méliers on
quil nait aucun dipléme, si j’ai le sen-
fiment que sa découverte peut donner des
résultals Tavarables @ la séeurilé, vous Toe

connaissez assez, IMessigurs, pour ne pas |

douter que j'uscrai de loufe mon antorité
pour ¢u'il soit procédé & des essais re-
nouvelés, entourts de toutes Jes garanties
Jdésirables, pour Iinventeur et I'invention.

Méme si les résultats espérés par M. To- | |

dolausse n'ont pas €ié emcore obtenus,
méme si les premiers gssais w'ont pas €té
probants, ceux-ci doivent éire poursmivis.
Tout effort, quel gn’il soit, gni pent ren-

| forcer la séeurile, ‘doit étre encouragé par

le minisire des travanx publics.

C’est en agissamt ainst qune nous évite-

rons le relour de calastrophes tragigues

comme celle de Lagny. (Vifs applaudisse- |

ments.}
M. Alahense Barbsi. Monsicur Nast, von-
lez-vous me permetire de donner 4 mon

lour mne cexplicalion % :

M., Hast. Volontiers!

M. Alphanse Barbot. Te disire donner
une précision 4 M. Varenne, président de
ia commission des travaux publics.

Te 9 juin 1933, c’est une memsiiim'

de loi gque j’ai déposée. Hile est ainsi U-
Jrellée: « Propogition de loi tendant & as-

surer 1a séeurilé des vovageurs des trains

vapides. »
- L'expoesé «des motifs est ainsi congun:

irains rapides tramsportant les voysmeurs

ot pour Toienx assurer leur séenrite, toute

locompfive de rapide, domt 1'horaire at-

| Teint 90 kilométres & I'heure, doit 8tre con- |

duife sous la responsabilité de deux Tmvé-
caniciens. 11 m'est pas doulenx, en effel,
qu’il est difficile & un mécanicien de pou-
voir, 4 Inj seul, assumer une telle res-
ponsabilité. o
« Tel est Pobjet de la présente pro-
osifion de loi gue nmous avons Ihonneur
e spumellre 4 voire approbation. »
"?ga.m Tarlicle unigue de ma proposition
oi: 1 i :

« Toute locomotive de train rapide, dont

la vitesse horaire alleint 90

g lomdtres
& Thenre, sera conduile sous la ?

| sabilité de dewx mécaniciens. » !

M, Varenne sembla-it_igub‘rcr ma Jropo-

@ AL Barbot 7
M. Hast. Parfaitement

M. Alexandre Varenne. Je conmaissais,

monsieur Barbot, . volre proposition. Je
croyais que c’éfaig mpp ifion de ré-
solation. U elit daillenrs €18 plus
dient de déposer une proposition de réso-
Iution plutdl go’une proposition de loi.
En tout cas, monsieur Barbot, voire pro-.
position de loi est si bien connue de la
comiission” des ‘travaux publies guelle
5 g est mcuiai_i;a aﬂ!mnis Teprises.
commission des trayaux publics avait.
désigné M. William Bertrani Iglamme Tap-
ortenr. Notre -cul];?ﬁi}&_aymt é1é appelé 2
antres fo e a gslimé qu'il con-

venait, avant de désigner un nouvean rap-
porteur, d’atfendre les conclusions de é’a, o

sous-cemmission chargée d’étudier foutes
les questions sotlevées par la cafastrophe

‘Mais je connaissais si bien volre propo-

gue ceux des réseaux, Je demanderaj éga-

sition qu’il n'y a pas huit jours nous nous
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« Messieurs, il nous apparait qu’en rai- qus. 4

son de Vintensificalion de la vilesse des
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1933 : Le Caire [, nowe

n 1933, tout le
monde du chemin

sieurs reprises. Pour des vitesses inferieures
a 12 km a l'heure, il a donné de trés mau-
vais résultats. Avec des vitesses plus élevées
et un bon entretien, la proportion des ratés

= = e e .

- & aeété denviron 1,5 %. L'appareil méme as-
de fer se retrouve mh . .
. . e st B sure la commande automatique des trains
au Caire pour un congreés o 4 y o .
. A . Janans o quwss e - dans des conditions satisfaisantes, mais les
qui va faire le point sur PNR———— | o , np ,
la broblématique de la - [ essais n'ont eu lieu qu'a la vitesse maximum
P q —awes  de 70 kmilh ». Sur le réseau de I'Etat

: n e
sécurité. Parmi les questions, Ao

la commande automatique de la marche ou de
I'arrét des trains avec deux questions de fond :
faut-il mettre en place des appareils (sur la voie,
sur la locomotive ?) et surtout, faut-il faire
confiance a la vigilance du mécanicien.

Georges Ribeill qui a analysé les comptes-ren-
dus de ce congres résume les échanges et les
positions des différentes compagnies, positions
qui sont souvent commandées par des considé-
rations financieres (le colit de I'investissement
est trés élevé alors que la surveillance de la voie
et des signaux par le mécanicien ne demande
pas de frais supplémentaires).Trois points de
vue s'affrontent :le premier, ne rien faire, le se-
cond, utiliser le crocodile déja déployé sur le
réseau de la Compagnie du Nord, le troisieme
est développé par la compagnie du Paris-Or-
léans qui parle du dispositif Rodolausse et des
essais faits ou en cours.

Relevant du premier groupe, la Compagnie de
I'Est « n'éprouve pas le besoin d'entreprendre des
essais avec des dispositifs qui exercent une action
automatique sur les freins lorsqu'un signal a l'arrét
est dépassé », invoquant des problemes d'exploi-
tation, d'ordre financier et d'ordre technique.

Du second groupe reléve la Compagnie du
Nord qui rappelle avoir pratique le serrage au-
tomatique des freins de 1878 a 1894, abandon-
ne en 1898 «parce que fonctionnant trés irrégu-
lierement », critiquée d'ailleurs sur d'autres
réseaux en raison d'un « freinage intempestif;
brusque et énergique ». Au Nord, fonctionnent
des signaux d'abri equipant 2371 locomotives et
4972 crocodiles d'un type standardiseé (...)
déeployes sur 6454 km de voies.

Du troisieme groupe reléve le Paris-Orléans
qui évoque brievement |'appareil Rodolausse:
« employeé a titre d'essai, il a fallu le modifier a plu-
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frangais, « on fait actuellement des essais
avec des appareils Rodolausse » qui n'ont « pas
abouti encore a un résultat définitif »...

Finalement, 'ingénieur en chef MT [matériel et
traction] de I'Est, Duchatel, avocat des réseaux
continentaux européens, met en avant les
bonnes raisons de ne pas adopter la commande
automatique des trains - I'imperfection des ap-
pareils, des colits élevés, une trop faible densite
du trafic...- pour conclure sur une vague pers-
pective :lorsqu'on aura trouve un type de com-
mande automatique des trains satisfaisant a
tous les desiderata prescrits, alors rien ne s'op-
posera a son adoption...

Les Etats-Unis avaient plaidé pour leur propre
systéme, le «Automatic Train Control» présenté
dans la Revue générale des chemins de fer en oc-
tobre 1928. Comme son qualificatif « Automa-
tic» I'indique, le systeme devait fonctionner
éventuellement sans l'intervention du mécani-
cien. Ce que critique la France, faisant confiance
a la répétition des signaux, donc a la vigilance du
meécanicien. Bref, les ingénieurs francais pensent
que les crocodiles sont plus efficaces et af-
firment : « il est certain que les Américains sont
nettement en retard sur nous ». Les compagnies
ont donc deux positions : celle de I'Est, faire
confiance au mécanicien, celle du Nord :le cro-
codile qui alerte le mécanicien. Dans ce débat,
I'appareil Rodolausse propose une autre solu-
tion mais, s'il est présenté par la compagnie PO,
c’est sans conviction aucune.

Au Caire, les échanges sont intenses car 'ac-
tualité (les accidents) est tres prégnante.
Compte tenu des désaccords c’est une formule
timoreée et restrictive qui est proposée : la
répétition acoustique des signaux ;si la com-
mande automatique des organes d'arrét peut
apporter un complement de sécurite, cela ne



T Lettre du 3
juillet 1934 a M.
Flandin, ministre des
Travaux publics -
page 4 - Source :
archives familiales

doit pas « engendrer des risques au moins
aussi grands que ceux que I'on se propose
de supprimer ».

Les Américains qui justement utilisent la
commande automatique protestent : I'in-
genieur Gresley du Great Western qui I'ap-
plique depuis une vingtaine d'années, désap-
prouve le projet de conclusion élabore entre
deux séances de travail a l'insu des discutants,
ignorant tout de sa proposition débattue la
veille et alors agréee... La discussion reprend
pour aboutir a une résolution en forme d'ir-
résolution : « complement important des dis-
positifs de securite, sur les lignes ou il sera
reconnu nécessaire, il est recommandeé d'acti-
ver l'installation du train control, realisable se-
lon trois options : simple repétition des si-
gnaux sur la machine, ou action directe sur
les freins provoquant I'arrét ou le ralentisse-
ment, ou combinaison de ces deux».

Georges Ribeill conclut : « Tout le monde
peut s retrouver donc !» Mais Eloi Rodo-
lausse, quant a lui, ne s’y retrouve pas et com-
mente :« Nos spécialistes francais en matiére
de sécurité des trains disent que le mécanicien
est suffisant sur sa locomotive, tandis que les
spécialistes étrangers disent le contraire et préco-
nisent l'arrét automatique différé des trains,
c'est-a- dire que ['action automatique ne peut se
produire qu'apres la défaillance certaine du
mécanicien ».

En 1935, Eloi Rodolausse évoque ce
congres du Caire en écrivant au ministre des
Travaux publics. Apparemment, le pro-
gramme d’essai défini par les techniciens des
chemins de fer mettent en priorité 'action
automatique de freinage en cas de non-res-
pect des signaux. Rappelant la position du
congrés - contre cette automaticité, Eloi
conteste qu’on fasse de ce point la valeur
cardinale de I'évaluation du dispositif puisqu'il
y a d'abord le rappel du signal, le ralentisse-
ment et, si nécessaire, 'arrét d’urgence si les
deux premiéres procédures étaient outrepas-
sées.

Le cab signal

Au congres du Caire, différents systemes
avaient été discutés. Parmi les uns et les

autres, le cab signal. Comme les trains vont
de plus en plus vite, 'observation des si-
gnaux peut étre aléatoire :a 120 km/h,

|0 secondes pour un signal placé a 333 m.
Et que dire des conditions atmosphériques,
pluie, brouillard... On a donc cherché une
maniere de transférer dans la cabine I'infor-
mation du signal par un moyen lumineux ou
sonore. Le crocodile répond imparfaitement
a ce besoin. S'il transfere l'indication "signal
fermé" par émission de courant, il ne fonc-
tionne pas si I'alimentation électrique est
défaillante. Le cab-signal informe le mécani-
cien dans sa cabine via 3 ou 4 voyants lumi-
neux de couleur différente donnant les in-
formations des sections de voie, indiquant
par exemple la présence d’un train plus en
avant. A la limite, on peut se passer de si-
gnaux optiques sur la voie, ce que feront les
Américains. Le colt d’équipement en est
élevé et la France se fie davantage au croco-
dile déja bien implanté sur les réseaux, no-
tamment du Nord.

En 1934, Eloi Rodolausse apprend qu’un
systéme concurrent au sien est mis a I'essai
alors que son appareil attend ses propres
tests sur une ligne «normale ».

Sa lettre du 3 juillet 1934 2 M. Flandin ['}
ministre des Travaux publics, rompt avec le
ton diplomatique généralement employé. Le
mot « écceuréy dit bien son état d’esprit. |l
ne refuse pas des essais comparatifs, s'ils
sont faits en toute transparence. Mais il in-
siste sur le caractere francais de son inven-
tion qu'il oppose a l'origine étrangere, amé-
ricaine en l'occurrence. Il estime que les re-
tards systématiques des essais de son appa-
reil « prouvent qu’on les redoute avec juste rai-
sony.

De fait, alors que les essais du cab-signal
ont lieu en 1934, a ligne de Caen a Cher-
bourg en sera équipée sur 140 km a double
voie. |00 locomotives seront aussi équipées.
Le calendrier a été dans ce cas trés rapide.
[ |

D’aprés Georges Ribeill (Historail avril 2014) et
archives (Bulletin des transports).
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Une médaille trés politique ?

1934 :la ville de Paris décerne a Eloi Rodolausse le prix de M. Edouard Renard, préfet
de la Seine. On pourrait dire qu'il s’agit, dans ce concours annuel d'invention (titre officiel
du concours Lépine), de la récompense de tant d’efforts en la matiere. Mais regardons de
plus pres : en juxtaposant quelques éléments, on lit cette médaille autrement.

o Sécurité des chemins de fer
¢ Préfet Edouard Renard
o 1934

De fait, cette médaille s’inscrit dans une
profonde crise politique ; d'abord I'émo-
tion déclenchée par le trés grave accident
de chemin de fer a Lagny, le 23 dé-
cembre :le Paris-Nancy heurte le Paris-
Strasbourg : 214 morts, 300 blessés dont
deux députés.Tout de suite, la sécurité
ferroviaire redevient un sujet de polé-
mique car les accidents étaient fréquents.
Et tout de suite, le nom de Rodolausse et
de son dispositif de sécurité revient dans de
nombreux journaux dans toute la France.

Le préfet Edouard Renard, dans un tout autre registre,
démissionne le 5 février par solidarité avec Jean
Chiappe, préfet de police de Paris, démis de ses
fonctions le 3 février par le gouvernement
pour ses engagements politiques trés a
droite, proches de I'Action frangaise.

A partir de ces démissions, |‘émeute
s'installe dans les rues : c‘est la journée

du 6 février 1934 ou droite et extréme-
droite contestent la République. Il n’est

pas interdit de penser que la médaille por-
tant les noms de Renard (qui a institué le
prix) et de Rodolausse ressemble a une
sorte d’excuse pour cet accident de Lagny ;
maniére aussi de reconnaitre, a travers ce nom
de Rodolausse cité dans toute la France, le souci de
modernisation du réseau ferré et d’une signalisation ar-

chaique. Entre ce que disent 'opinion et les pratiques des compagnies il y a un gouffre.

«Des résultats éloquents » écrit le journaliste de la Petite Gironde, quelques jours apres
l'accident, le 27 décembre. Le Bulletin des Transports de 1934 pointe I'indifférence, «le mé-
pris olympien » affiché en 1933 a la 12e session de I'Association internationale des che-
mins de fer au Caire. Indifférence que tente de racheter la médaille ? M



Rodolausse en Argentine. ..

1927 - Lappareil Rodo-
lausse est installé sur la loco-
motive du train présidentiel
(République argentine).

Nous sommes a Tucuman
sous la présidence de Marce-
lo Torcuato de Alvear. Cest
alors une des périodes les
plus fastes du pays avant la
grande dépression liée a la
crise mondiale de 1929.Le
président est féru de moder-
nité. Il aide a l'installation de
Ford dans son pays et ses
chemins de fer sont anglais.
Le pays,immense, dominé par
les grands propriétaires (ga-
naderos) et tourné vers ['éle-
vage bovin pour exportation
via de grands entrepots frigo-
rifiques, a besoin du chemin
de fer (90 000 km de réseau
en 1920, 'un des plus impor-
tants au monde).Le président
circule dans son train spécial.

Lhistoire ne dit pas si nous
voyons seulement une
présentation de I'appareil ou
si cela est le début d’'une
réelle utilisation, ce qui est
peu probable car le
“Rodolausse”, ici fierement
présenté (impossible
d’identifier les personnages
dont celui qui tient ouverte
la boite), ne se congoit pas
sins I'équipement des voies.
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...et en Belgique

\

| est regrettable qu'on n’en sache pas

plus sur l'utilisation de I'appareil en Bel-

gique :il est écrit
dans cette lettre de

Ia Parlamant votalt la 50 Juin I850 un ocrédit @fhn miflion

ponr affectusr cas essals et le rhgean de 1'Atat fut créddité de

Georges de |936 CIUI 4gtte somme. Depuls catte date wnild plne de 6 anz c'set la we-
rend hommage au 13 e fals, grdce au Couvernement du front popilsire, «ue Jo suls
gouvernement du s auborish de falve au grand jewr lss easala conplets de 1'invention

Je remerels bien sinedransnt (M. les Menbres du Parlement

Front populaire que

I'appareil est utilisé
avec succes et cangervent 1 qui Reur s AtA renlas, pour (ue plus terd

« donne toute Satis' 118 o rappellent ds ag dont 11l ont Atéa téroins.
fa.ction ». = y Ieg wpperails gul vi

lag représentants de la presse ot las personnalités lel préeates

d'avsiy tien wouln s'intéreaser sux essedsy Je gerala heureux qu'l

mernt d'Atre agsayis ont &54 construit

n Ion8 en mAme temns qua dTsutres sppRrells que f'ad vendus 2

Une autre référence |
est le Cours d'exploita- en sesrvica coumant depula deux sne, sur des trains Rapides et
tion des chemins de fer | et
d'Ulysse Lamalle T e T i Ne e e
(tome I, Exploitation
technique. Signalisation. Enclenchements.
Commande centralisée. Dispatching, 5e
édition, 1947, Université de Louvain, pp.
54 et 58).

J-Vandenberghen écrit « Certaines lo-  ].Vandenberghen (1991) Département matériel. XIV - La société
comotives ont été munies d'appareils nationale des chemins de fer belges. [926-1939. ¥

enregistreurs de vitesse et de répétiteurs  pupsinmbsasp.adibhosting com/Content/GetContent?
de signaux du type Teloc en 1930. 11 command=getcontentserver=pdf&value=Chunk2%5C2012%5C08%5C03%5C3693347.pdf

1"&trengar, 1'al notsmient en Pelplgue dix'appareils du méme type

swute eatisfection.

e — ]

A Copie non datée (1936 ? ) d'une lettre de Georges au ministre
dans laquelle apparait la mention d’appareils en Belgique. (Archives
familiales).

s'agissait des systémes Hassler, Flaman

. L, N | Nombre de locomotives
et Rodolausse qui ont été soumis a des NATURE { f‘*“i"“* —_ ‘
’ . en 1934 By
épreuves comparatives ». a4

L ¢ bl . t d Réchauffeur d'eau d’alimentation A.C.F.L 21 423

€ tableau ci-contre donne Injecteurs Metcalfe & vapeur d'échappement 10 719

quelques chiffres. Mais nous ne sa- Ramoneurs de tubes & fumée . . . . . 26 1572

vons Pas que”es “gnes ont été équi_ Enregistreur de vitesse a Teloen» . . . . 78 465

’ Enregistreur de vitesse ¢« Hasler» . . . . —_ 173
pées. 2 )

Enregistreur de vitesse « Flamans . . . F 70

Enregistreur de vitesse « Rodolausse» . . 8 9

Cendrier étanche . . . . . . . . . . 29 3035

[ s s a7 il

¢) Appareils Téloc, Hasler et Rodolause

Les appareils Téloc et Hasler donnent sensiblement les mémes indications que 'appareil Flaman mais n'enregistrent pas les signaux
au passage.

L'appareil Rodolausse donne les mémes indications que lappareil Flaman mais il remplit en outre les fonctions de sécurité
suivantes :

1. Empécher que la vitesse maximum de la ligne ne soit dépassée.

2. Contréler la marche & vitesse réduite des trains aux endroits de ralentissements permanents de la ligne et, le cas échéant,
provoquer le ralentissement & la vitesse prescrite & ces endroits.

3. Produire l'arrét automatique du train devant les signaux a l'arrét (1).

A Paragraphe consacré aux appareils utilisés en Belgique par Ulysse Lamalle (extrait). Source : hitps:/lwww.tassignon.
beltrainslcecfitomell/C E C F [Lhtm .




Problémes de santé

es courriers mettent en avant plusieurs

soucis : tout d'abord la santé d’Eloi qui,

au détour d’une lettre de 1935 insiste
sur son age (67 ans). Il demande a ce que le
calendrier des essais soit aménagé compte
tenu de sa santé (I'age, les chaleurs, une cure
thermale pour se soigner). On peut aussi lire
cette remarque «j'ai négligé mes affaires », ce
qu’on retrouvera lors des discussions finan-
ciéres autour du contrat et des essais de la
boite noire.

Et les 70 ans approchant, par un lettre de
1935, il informe ses interlocuteurs et le mi-
nistre des Travaux publics qu'il transfere le
dossier de I'appareil de sécurité a son fils
Georges. En 1938, il évoque encore sa santé :
« je suis dans ma soixante treiziéme année et
mes forces diminuent rapidement ».

A-t-il pour autant cessé toute implication
dans ce dossier ? Non bien sir, car c’est I'af-
faire de sa vie mais les nombreux déplace-
ments de Saint-Antonin a Paris sont fatigants
(et coliteux). Jusqu'a son déces (décembre
1941),il sera encore présent aux cotés de son
fils comme en témoignent les courriers qu'il
signe.

Leffort de guerre

En 1939 et 1940, il
propose - sans succes
- au ministere pendant
la guerre d'utiliser I'in-
vention au service de
la patrie. Plusieurs
lettres reviennent sur

vonsliuy la YINTSTRR,

bobitunt & 5

I'sl 1'honpeur de parter & volre oonrglesunge que mom Gge
{ 70 ans ) ='oslige & ddldpuor tows pouveirs b men fils cigagts,

LTP-AFTONIN (P-at-$), jowe feira Loutes les démar-

cours avec un trafic considérablement accru.

Par une mention au crayon, Eloi Rodolausse
écrit : «il l'était [le trafic] moins en septembre
1939 ».

Et a propos du nouvel appareil créé spéciale-
ment pour la guerre, «invoquer le manque de
“crédit” alors que j'ai offert de prendre a ma
charge toutes les dépenses, [et] enfin le temps :
quelques 2 jours d’immobilisation d’une locomo-
tive ne manquaient pas en 1938 .

Mettre la pression a chaque accident

Au fil des décennies, le nombre des accidents
reste important : est-ce parce que le trafic
augmente ! Parce que le matériel (et surtout
I'équipement des voies, la signalisation) reste
encore archaique.

Toujours est-il que plusieurs lettres disent di-
rectement :«nous aurions pu éviter cela..». Dans
d’autres courriers échangés avec le ministere,
portant sur d’autres sujets, des mentions simi-
laires sont glissées.

Le ministére répond, se défend et déploie
des arguments qu’Eloi réfute, commente, souli-
gnant au crayon les arguments qu'il juge falla-
cieux.

Cet effort constant, mettant la pression, ne
change rien.Apreés un
accident sur un auto-
rail, il remarque que
son invention serait
adaptée a ce nouveau
moyen de transport.

18 Hovembre 3

~out Lour LATRI =TI

! é#8 Travoux Tublles

ARTS

Et problémes
financiers

shou, dtablir o4 signor towtes oonditions ralstlves mie suosis

cette offre mais les re-
ponses des ministéres
sont négatives, enro-

nasine és Tar.

ot & 1'aprlioation dventuslls d4e mom syotéme do sdouritd pour

Vesllles asréer, Lonsleur ls STNTS7HL, 1'osprevulon ds e

Ce dossier de la boite
noire pese sur les fi-

trés haste conslddrstion o de mon profond ddvossnsat,

bées dans des pro-

messes : « quand cela ira mieux..». De fait il avait
déja écrit en 1938 au ministére pour évoquer
l'utilité d’'un équipement ferroviaire adapté au
conflit qui se profilait. Sans succes !

A la proposition de Rodolausse, le cabinet du
ministre répond le 2 mai 1940 que la SNCF
n’a pas les moyens, le matériel ni le temps
pour faire des essais compte tenu du conflit en

nances. Pendant long-
temps, il n'a pas été question d'argent. La
bonne marche des affaires, la vente des monte-
paille permettaient I'investissement dans I'in-
vention. Pourtant, le dépot des brevets (qui
passe par le recours a un conseil juridique), la
recherche sur les mécanismes et la construc-
tion des prototypes avec la firme Vaucanson
demandent des moyens financiers.
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Apparemment, la conjoncture
n’est plus aussi favorable. Cela se
traduit par une pression finan-
ciére. On voit ainsi Eloi solliciter
des facilités de circulation et de-
mander une carte pour voyager
gratuitement sur les réseaux.

Rodolausse insiste pour que les
appareils soient d’abord com-
mandés (avec une avance a la
commande), puis que ces com-
mandes soient appelées et payées.
Des discussions sur les prix sont
relatées et [a, on apprend par les
écrits d’Eloi que la firme a dépen-

sé beaucoup d’argent depuis des années (il
donne le chiffre de deux millions), qu’elle a
mobilisé outre son travail, un collaborateur

¢) Le prix industriel de 1l'appareil A fournir sera celui déja
convenu,ctsst 4 dire le prix unitéire de IV 000 frs, pour la
garniture dune machine comprenant I'apparell, deux déelencheurs
un bouton de neutralisation et leur tuyauterie; le montage sera
fpit par les soins du Résesu. A ce prix unitalre de I'rs.I7 000,
par gerniture, je serais heureux et je sollicite qus vous vou-
liez bien y faire ajoutar la somre de I000 frs,., ce qui ferait
18 000 £rs. et compensereit un peu le sacrifice gque Je fals dans
cette malheurcuse affaire,.Cependant, je laisse cela & voire en=
tidre apprécistion,

Dans 1l'attente de vebtre réponse, je rest dévoud sux in-
vitatlions pour la reprise dea essais,

Jtai 1thonneur de vous présenter, donaleur le Directeur

Gfnéral, ltexpression de mes respecbusux sentiments,

A 19 novembre 1932 : Eloi Rodolausse marque un certain
découragement en évoquant le sacrifice fait dans cette
malheureuse affaire. On apprend en méme temps que le prix
«industriel » de la boite noire est évalué alors a 17 000 F.

(qui n’est pas nommé) et qu'il est donc impor-

tant que les fonds votés par le Parle-

ment pour des essais (et la com-
mande de 20 appareils) soient utili-
sés.

De fait, les problémes financiers
peuvent se classer en deux catégo-
ries :la concrétisation des com-
mandes programmées mais qui

tardent 2 mettre en ceuvre le vote du

Parlement d’un crédit d’l million de

francs pour 20 appareils et les essais

en réel sur le réseau ferré.

L'autre probléeme est le remboursement des
frais engagés pour circuler,aller ici et la (et
beaucoup a Paris dans les bureaux des compa-

gnies ou dans les ministéres).

Le ministére renacle, ne voulant prendre en
charge que ce qui reléve des frais liés au maté-
riel et pas ceux liés aux démarches de Rodo-
lausse (cf. ci-dessus : 12 septembre 1935). Mais
finalement une promesse de dédommager les
frais d’Eloi et Georges est écrite le 19 dé-

cembre [935.H

En 1934, lettre au directeur des Chemins de fer
évoquant les difficultés financiéres rencontrées :

Si }'al consenti & un abattement sur ls note des frais
divers quo j'avais présentBg, et bien que gella-ci soit & mon
sens conforme au but de la loi votde var le Parlemsnt, o'dtait
uniguement avee 1l'espoir que divers obstucles s'aplaniraient, et
sur la fol gu'une commande de dix-nmeuf srpareils me Berait raBBéa
Une dérogation 4 cee conditione pourrsit avoir comme conadquence
de remottra tout en cause.

J'en appelle & votrs esprit d'équité pour mettre un ter-
me & une suite d'incldents dont vous ssisissez quelles pourraient
8tre lee réperoutions. .

Veuillez sgréer, Monsieur le DIRECTRUR Géndral, 1'exe
pression de ma considération dietinguée.

Monelear JUETILIE
Uinletre dev Traveux Publice

PARIE,

donsisur le Minjetre,

La catastrophe da VILLAH UVE-0t-020RG15 me domne
L'ocession do voss ddolarsr gu'il est trde poseible d'éviter
de tele accidenta, 3

En mare dernler, Je ddclaraie & votrs Prddsceeseur,
la possibilité d'éviter les aceldents du genre de celul de
CHATEAUREUR-20R-CHR at DAX,

Low essals faits ear le P.l.M, en juln at juillet,
ont prouvé ce que J'svangsis.

La Comnieeion spdolale constituée en dédembrs
dernlor, par votre Prédeceneeur, s décidé d'dtendre les ex-
rérizpces de mon Invention & des traine de trée grande vitesse
aprée ls rentrée dco vacsnces, Je demande qu'il soit ajoutd
au programme, ia fonotion sue Je voud annonve,

J'espbre trouver, dens ma noavelle tdche la colla-
toration dévonde que j'si trouvée juegu'lel, au P,L.M,

Je demande, en ofme temps, qu'on me donne ane

abattement sur la note de frais et espoir que la
commande des |9 appareils destinés aux essais sera
passée. Le mot «incidents » est ici révélateur des
difficultés dans les relations avec les Chemins de fer.»>

carte de olrculation sur le réeeaa du P,0. et du P,L,H,
pour me permettre de me rendre & Parie.

Vezillez apréer, lousieur le Minlstre, 1'sssursnce
42 ma haute considération,



Le temps des proces
contre la SNCF

Raconté et commenté par Christian
Rodolausse

19312 1938:

Contrairement aux prévisions, rien ne se
passe comme prévu : les essais ont été déce-
vants et sabordés sur une période de huit an-
nées, provoquant inexorablement |'enterre-
ment de ['appareil, tout ceci provenant exclusi-
vement de ['hostilité de certains responsables
des chemins de fer.

Cela a des conséquences dramatiques :des
sommes considérables englouties par Eloi, des
énergies, du temps perdu, alors qu'Eloi avait
vraiment cru a sa réussite, pour subir au final
un échec moral et financier cuisant au bout de
huit années.

Le procés contre la SNCF:

Georges s'éléve donc contre IEtat francais et
la SNCF, conjointement solidaires, avant la date

Personnages importants qui ont participé
de pres ou de loin d I’étude du systéme de
sécurité le « Rodolausse »

- des députés de 'Assemblée nationale, et des sénateurs
- Des grands commis et hauts fonctionnaires de admi-
nistration du Comité directeur des grands réseaux dont
certains étaient des adversaires d’Eloi, comme M. Du-
chatel, ingénieur en chef de la Cie de IEst

- Georges Pernot, député, sénateur, ministre des Travaux
Publics

- Emile Jouguet, polytechnicien & ingénieur des Mines,
ingénieur en chef du contrdle des Chemins de Fer

- Roger Delthil : Eloi Georges et Delthil ont rencontré
Pingénieur en chef de I'Etat et le ministre des Travaux
publics

- Paul Doumer, président du Comité consultatif de 'ex-
ploitation technique des Chemins de fer en 1936, pré-
sident du Sénat, puis président de la République.

A tous ces ministres, Eloi a écrit et il en a
rencontré certains

- Le Trocquer, ministre des Transports 929
- André Tardieu ministre des Travaux publics, député
- Daladier ministre des Travaux publics 1932

de prescription, en |ére instance a Paris, puis
en appel du premier jugement devant la cour
d’appel de Paris. Point important dans cette
procédure qui a entrainé son échec :une piéce
majeure n'a pas été versée au dossier par |'avo-
cat d'Eloi.

Ce fut un combat par trop inégal. La capacité
d'influence de I'Etat et de la SNCF était trop
grande :ainsi que le dit la fable de La Fontaine
(Le pot de terre et le pot de fer) : « Ne nous as-
socions qu'avecque nos égaux; / Ou bien il nous
faudra craindre / Le destin d'un de ces Pots ».

On pourrait ajouter une autre citation de La
Fontaine dans Les animaux malades de la peste :
« Selon que vous serez puissant ou misérable, / les
jugements de cour vous rendront blanc ou noir »

Ces années difficiles viennent s’ajouter aux
autres années d’épreuves qu’ont connues Eloi
et Georges.

Dans cette histoire pourtant, Eloi et Georges
n’ont pas ménageé leurs efforts pour convaincre
de l'intérét du systeme Rodolausse, avec tantot
des conséquences positives avec certaines per-
sonnalités, tantot d’autres moins favorables, no-
tamment du coté des chemins de fer.

- Paganon ministre des Travaux publics 1933
- Eynac ministre des Travaux publics 1935

- Roy ministre des Travaux publics 1934

- Frossard ministre des Travaux publics 1938
- Bedouge ministre des Travaux publics 937
- Queuille ministre des Travaux publics 1937
- Flandin ministre des Travaux publics 1934

- Jules Moch, polytechnicien, député, ministre des Tra-
vaux publics 1938

- Emile Borel, scientifique signataire avec les 45 députés
de la « Proposition de résolution »

- Raoul Dautry, polytecnicien, Dr. général des réseaux de
PEtat «technicien socialy, favorable a ‘appareil

- Henry Haye député, favorable a 'appareil

- Wilsaert, ingénieur en chef de la signalisation belge -
rapport élogieux de l'appareil dans le journal le Popu-
laire du 15 décembre 1929

- Duchatel, polytechnicien, ingénieur en chef du matériel
et de la traction des réseaux de Est, adversaire achar-
né de l'appareil

- Gueret député qui écrivit au ministre des Travaux Pu-
blics a la suite de la catastrophe du Paris-Mont Dore

- Bayley (?) I'un des patrons des chemins de fer anglais,

directeur délégué : Mr. Brontman - Pdt de la Sté Max-
well Hicks.
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Aprés la gestion des affaires, ce sera, de

1961 a 1975, le combat d’un chef d’entreprise
contre une compagnie nationale bardée
d’hommes de loi, juristes, et avocats.

Nous disposons de quasiment toutes les ar-
chives des proces, vus évidemment du coté
de I'entreprise saint-antoninoise. Un petit
dossier de 18 pages (auquel il manque
quelques pages) reprend tout le dossier :I'en-
treprise, son histoire... jusqu’a la situation
telle qu'elle était fin 1961 et telle que les

&
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lettres du ministére et de la Direction des Che-
mins de fer la présentent.

Nous suivrons le plan qu'a suivi 'argumenta-

tion pour aller en appel :
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Opinions de Me Remaury et de Me Borles, avo-
cats)

EXPOSE LIMINAIRE

* Uinventeur : E. Rodolausse et son fils, Georges
* Pourquoi I'action en justice fut si tardive

* Le systéme « Rodolausse »

EXPOSE GENERAL

* Abrégé chronologique

* Période ascendante - Détails

* Intervention du Parlement - Détails

* Période descendante - Détails

OBLIGATIONS DU RESEAU DE LETAT

* Commission des Travaux publics de la Chambre
des députés

*Vote du Parlement

Pieces émanant du réseau de I'Etat

* (6 documents, ignorés du tribunal de grande
instance).

AUTRES ASPECTS DES OBLIGATIONS DU RE-
SEAU DE LETAT

* Il devait en 2 ans réaliser 'expérimentation
d’envergure voulue par le Parlement

* Quels qu’auraient pu étre les résultats, le réseau
de PEtat devait réaliser des essais en grand

NON EXECUTION DE PROMESSES FOR-
MELLES, EXPOSE SUBSIDIAIRE

*Volonté délibérée du réseau de I'Etat d’éliminer
le "Rodolausse"

* Rodolausse n’a jamais voulu arréter les essais
qu'il réclamait instamment (voir aussi pages 3, 4,
5 et 6 des « Réponses aux attendus du Juge-
ment »)

* Le réseau de I'Etat n’avait pas a juger Fappareil
mais @ dresser objectivement des constats d'es-
sais

* Commissions ministérielles des 18.8.34 et 9-
12.36



Apres ['étatisation, la SNCF, héritant des droits
et devoirs des compagnies privées, a repris la
responsabilité de cette affaire et c’est donc
contre elle qu'il faut se tourner.

L'argument premier est que le réseau de I'Etat
dans les années trente n'a pas fait les essais
prescrits. Le 4 décembre 1965, Rodolausse est
débouté de ses différents chefs de réclamation,
le tribunal considérant que c'était lui-méme qui
avait fait obstacle a la reprise des essais en
1933 ; que la commission Jouguet dont le réseau
de I'Etat attendait des directives depuis 1934,
n'avait jamais rendu de rapport.

L'argumentation de Rodolausse, contractuelle
en premiére instance, se porte en appel sur le
plan délictuel, reprochant au réseau de I'Etat
« des négligences et un manque de loyauté ».

Pour le proces en appel, les conseils juridiques
de Georges Rodolausse résument ainsi leur ar-
gumentaire :

Le réseau de PEtat mit a profit la mission qui lui
avait été assignée par la loi de finance 1930
pour empécher les essais en grand qu'il avait
obligation d’organiser, parce que le "Rodolausse”
contrariait I'expansion du “crocodile” qu'il pronait.
Son hostilité a notre systéme aurait dii honnéte-
ment le faire renoncer a cette expérimentation
en grand afin qu’un autre réseau, avec le crédit
alloué par le Parlement, la réalise objectivement a
sa place.

Il n’avait pas a juger I'appareil [mais a le tester].
I n’avait pas non plus a exprimer lopinion selon
laquelle I'inventeur, en se déclarant satisfait fin
1931 du fonctionnement du prototype - suggérée
par le réseau de IEtat lui-méme - engageait I'ave-
nir de son systéme de sécurité. Il devait, aprés lui
avoir éventuellement fait ses observations, lui
commander une premiére tranche de 19 disposi-
tifs de la machine, plus tous les déclencheurs des-
tinés aux signaux et passages d niveau néces-
saires a I'équipement complet d’une ligne a grand
trafic. Sans ces déclencheurs, les ratés fréquents
diis au « crocodile » eussent été imputés a tort
au "Rodolausse”. Une expérimentation d’enver-
gure et au grand jour des divers constituants des
brevets "Rodolausse" aurait permis a une com-
mission spéciale, comprenant des parlementaires,
de tirer des conclusions définitives quant a la gé-

néralisation de linvention a tous les réseaux fran-
cais.

Car tel était I’enjeu des essais en
grand prescrits par les chambres

Enfin le réseau de IEtat ne saurait expliquer ses
dérobades successives par son désir fort suspect
d’obtenir toujours davantage de sécurité. Cette
méthode dont personne n’est dupe est un moyen
subtil pour ne jamais aboutir. A cet égard, la sire-
té et I'efficacité de notre systéme avaient déja été
surabondamment démontrées sur le réseau du
PO.ou, en 7 ans, 20 locomotives avaient couvert
[.500.000 km sans le moindre incident, au cours
de trés diverses expérimentations dont les résul-
tats satisfaisants sont homologués dans la loi de
finances de 1930.

La SNCF va retourner contre Rodolausse la
lettre qu'avait adressée a son pere le 19 oc-
tobre 1931 un représentant du réseau de I'Etat :
« Je vous prie de ne pas perdre de vue l'intérét
qu'il y a a nous mettre a méme de procéder
sans plus de retard aux essais qui nous ont été
prescrits ».

Les avocats répondent : « Le réseau feint d’étre
pressé mais surtout il déclare que ces essais lui
ont été imposés, appuyant sur le mot « PRES-
CRIT ». Cette certitude d’'une commande impor-
tante nous incita a persister dans nos efforts car,
au-dela des 19 appareils, la généralisation du «
Rodolausse » était fort possible ».

Ayant réfuté toutes les critiques adressées a
I'entreprise, G. Rodolausse pouvait penser ga-
gner et demandait soit I'exécution des essais
tels qu'ils avaient été prescrits (ce qui était évi-
demment difficile en 1970), soit une compensa-
tion financiere, puisqu’Eloi, puis Georges avaient
beaucoup pati de ces engagements non tenus.

Mais en appel,le 'l mai 1970, la Cour de Paris
déboutait Georges Rodolausse de toutes ses
demandes.

Revenant dans les tout derniers échanges entre
Rodolausse et la SNCF, on trouve des éclairages
intéressants dans les textes de Georges et de
M.André Ségalat, président de la SNCF (voir an-
nexes).
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En 1975, le président de la SNCF met en avant
un argument concernant le mot : « prescrit,
laissant comprendre que la société nationale
n’était pas acteur autonome dans cette affaire :
« cette phrase laisse clairement apparaitre que le
réseau agissait sur instructions directes du minis-
tére et non pas pour son propre compte en vertu
de conventions passées avec 'intéressé..»

Il dit au passage :

«Les essais se sont poursuivis jusqu'en 1937,
époque a laquelle ils ont été définitivement ar-
rétés, M. le ministre des Travaux publics ayant
fait connaitre, par dépéche du 24 décembre
1937, que son administration ne disposait plus
de crédits pour le réglement de dépenses de
cette nature. » Ce qui sous-entend que ce n’est
pas du fait ¢Eloi Rodo-
lausse qu'ily a eu arrét,
ce qui était pourtant ré-
pété sans cesse par les
Chemins de fer.

"Dans ce combat
d armes inégales
entre un petit
pot de terre
(Rodolausse) et  Etla SNCF de
un gros pot de conclure : «comme la
fer (’a SNCF)... SNCF I'a souligné au
Bien cours de la procédure, le
évidemment réseau agissait sur ins-
comme dans | c’, tructions directes du mi-

nistére et non pas pour
fable, le potde propre compte en

[ [
terre per d. vertu de conventions
Christian Rodolausse passées avec l'intéres-
SE M.

«Les nouvelles allégations de M. Rodolausse
n'apportent ainsi aucun élément nouveau dans
une affaire définitivement close sur le plan judi-
ciaire. La S.N.C.F. n'entrevoit dés lors aucun mo-
tif, méme tiré de la simple équité, pour modifier
sa position telle qu'elle a été consacrée par jus-
tice. »

Répondant a ces arguments qu'il réfute a nou-
veau dans des lettres successives de 1975 et
1976, Georges laisse apparaitre son énerve-
ment le 19 janvier 1976 :

1 «De surcroft, je crois utile d’ajouter ceci :
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Il serait souhaitable qu’une photocopie de la
présente lettre soit remise a chacun des
membres de votre conseil d’administration pour
qu'il en soit délibéré. Il est en effet attristant
d’observer qu’une de nos grandes administra-
tions refuse, a son niveau le plus élevé, de répa-
rer partiellement un préjudice aussi évident que
celui dont ma famille supporta les graves consé-
quences. Un tel comportement démontre seule-
ment la toute-puissance de la SNCF et rien
d’autre, sinon qu’elle sut provoquer deux juge-
ments qui ne manquent pas d’étonner.

L’escamotage [pieces non remises en premier
jugement et non prises en considération en
appel, dixit G. Rodolausse] qui est a lorigine
de ces jugements prouve, @ mon avis, que votre
Société redoutait que la cour d’appel fasse son
devoir en me donnant gain de cause.

Espérant vous avoir persuadé que je ne céderai
jamais devant l'injustice. .. ».

Autre commentaire :

« Ces six piéces font un tout tellement impres-
sionnant qu’il est inconcevable que la cour n’en
ait rien dit dans ses considérants. Son silence
provient de ce qu’elles lui furent toutes dissimu-
lées, ce qui rend son arrét du 11.5.1970 tout a
fait normal.

Jai en effet assisté aux plaidoiries du

20 avril 1970 :un ballet bien réglé. Abasourdi
en sortant, je me suis manifesté @ mon avocat
qui me dit approximativement : « Tout est en
régle ». Néanmoins, rentré chez moi, je remar-
quai qu’il ne m’avait pas communiqué nos
conclusions. Atterré, je lui écrivis, le 25 avril 1970,
une lettre recommandée qui lui portait un pro-
jet de note au délibéré citant et commentant
une fois de plus les documents énumérés ci-des-
sus. Je concluais : « Je vous adjure de reproduire
entiérement ma note », mais il n’en fit rien.
Jajouterai que, dés 1968, javais composé a son
intention une liasse brochée de documents et de
renseignements ou je lui commentais avec soin
ces « six documents ignorés du tribunal de
grande instance ».



Georges Rodolausse s’est retourné contre son
avocat. Devant le tribunal de grande instance, il a
plaidé lui-méme pour étre slir que tous ses argu-
ments seraient exposés alors que |'avocat était
soutenu par deux brillants confreéres ! A la fin,
désabusé, il écrit :

« Je soulignerai pour conclure que le jugement du
4.4.1973 pose ce dilemme : ou c’est mon avocat qui
m’a trahi en 1970, ou C’est la cour d’appel qui, dans
mes documents, fit un choix préjudiciable a mes inté-
réts, ce qui est invraisemblable. » B (19 janvier 1976)

Chronologie établie par Christian Rodolausse d’aprés les ar-
chives familiales.

Jules Moch député "Les vieux techniciens fran-
cais, parfois chargés d'ans et d’honneurs, habitués
aux idées qu'ils ont acquises a I'Ecole des Ponts et
Chaussées, reprochent a tous ces systémes (il s"agit
de freinage automatique) d'émousser la vigilance
du mécanicien (ce qui était reproché a I'appareil Rodo-
lausse), comme si I'on pouvait émousser la vigilance
d'un homme dont la vie est en jeu au premier
chef”.  Chambre des députés : |ére séance du 19 janvier 1934,

A Préparation des essais avec la Compagnie du Paris-
Orléans (entre 1925 et 1930).

Outre les cheminots, les officiels (en chapeau) sont
présents (le photographe aussi) et participent au voyage
qui a une grande importance pour I'opinion.

On remarquera prés du quai de la gare le systéme de
signaux, tous optiques (Bifur, carré), systéme que I'appareil
Rodolausse est censé, sinon remplacer, du moins conforter.
Le carré commande l'arrét et ne doit en aucun cas étre
franchi.

Archives familiales (les documents ont beaucoup souffert
et certains sont difficiles a lire). Voir aussi page 159.

Des procédures judiciaires qui
laissent perplexe...

A lire les différents documents, et pas
seulement les mémoires en défense de
Georges Rodolausse, mais aussi les ré-
ponses faites par M. Ségalat pour la SNCF
on ne peut qu’étre étonné :

D’une part, on a un engagement de I'Etat
sur 20 appareils pour ces essais votés par le
Parlement, essais qui n’ont pas eu lieu
comme prévu, soit un préjudice important,
car un seul appareil a été utilisé (et payé).

Le crédit alloué de 1.000.000 F. au Réseau
de I'Etat n'a jamais été utilisé hormis une
toute petite partie (voir les documents du Sénat
page 177) pour des raisons qui restent obs-
cures, comme si ['on n’avait pas voulu tester
le systeme de sécurité le Rodolausse.

D’autre part, les demandes de dédomma-
gements faites par Georges restent sans
suite, la SNCF et IEtat se renvoyant la balle
dans le jeu classique du « c’est pas moi,
c’est l'autre » avec un débat autour du mot
«prescrit». La SNCF se pose en opérateur
et non en décideur, dégageant sa responsa-
bilité.

Enfin, un procés en 1970 ou (faut-il dire
par hasard ?) 'avocat omet de remettre des
pieces du dossier a la cour d’appel. Lire la
relation faite par Georges Rodolausse pages
191 et 192 et, en ligne, lintégralité du dossier.

Qu’a-t-il été fait de ce crédit ? Aucune ré-
ponse n’est fournie. Georges Rodolausse
emploie le mot « escamotage » (voir annexes).

On peut donc imaginer le découragement
de Georges apres tant d’efforts (relatés
dans les pages précédentes), efforts dans les
pas d’Eloi ! Ce qui pour la SNCF était peu
de chose, s’avérait vital pour une petite en-
treprise de province.®

Les documents du contentieux sont dans I'annexe du
livre (pour partie) et en archives numériques pour la
totalité.
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ment étudiés. Son adaptation est des plus
simples sur la locomotive ; la machine porte a
I'avant un déclencheur qui entre en contact
avec une tige pliante fixée sur la voie et soli-
daire du signal a observer. Cette mise en
contact mécanique peut étre remplacée par un
déclenchement électromécanique, Fappareil
fonctionnant suivant les deux formules, et sui-
vant une troisieme si ik

on veut 'adapter au
crocodile

L'appareil
Rodolausse dans
« Que sais-je 7y
et apres. ..

n 1942, parait, signé Pierre Devaux,
I'un des tout premiers volumes
(n® 86) de la collection « Que-sais-
'g6. Les chemins e je ?» consacré aux chemins de fer."! Dans
fer (Pierre Devaux, . RTPARTT .
e i, 190 puis Ls le chapitre sur la s?curlte,l mventlc:n ?e M.
(hcherrirés de f;rF(vaes Rodolausse est citée de fagon plutot élo-
e ﬁ:"::i |;ng gieuse : « d’hgureuse fagon», « Sqn adaptation
est des plus simples sur la locomotive ».

Schématiquement,
le « Rodolausse »
comporte deux ai- |
guilles tourillonnant
sur un méme axe ; la
premiére, dite aiguille
de vitesse, indique
sur un cadran la vi-

PRESSES UNIVERSITAIRES
tesse du tram, la se- | e
conde, dite aiguille de
contrdle, peut étre
amenée en regard d'une division quelconque du
méme cadran. Elément essentiel du systéme,
cette derniére indique soit le maximum
de vitesse permise au mécanicien, soit la
dépression dans la canalisation générale
des freins, et, par conséquent, la vitesse
qu’il est prudent de ne pas dépasser
étant donné la capacité précise de frei-
nage. Quand l'aiguille des vitesses vient
coincider avec l'aiguille de contrdle, les
freins entrent automatiquement en ac-
tion. Ici encore, seuls des essais aux
grandes vitesses et dans les conditions
actuelles de la circulation, pourront nous
fixer sur les mérites définitifs de 'appa-
reil.».

PAR PIERRE DEVAUX

«Un technicien frangais, M. Rodolausse, a pré-
senté aux réseaux un appareil d’arrét automa-
tique qui se combine d’heureuse fagon avec le
Flaman. Lappareil Rodolausse effectue la mise
en action automatique et rationnelle des freins
dans un certain nombre de cas trés soigneuse-

L’appareil Rodolausse

Un technicien francais, M I'Eodc:!ausse, a
senté aux Réseaux un appareil d’arrét automa

i se combine d’heurcuse fagon avec le _FIAm
L’appareil Rodolausse effectue la’ mise en act
automatique et ratiomlell(? des frez?ls dans un
tain nombre de cas trés soigncusement étudiés
adaptation est des plus simples sur la ]opqm_o.
la machine porte a I"avant un déclencheur qui en
en eontact avec une tige pliante fixée sur la
et solidaire du signal & chserver. Cette mi
gontact mécanique peut Elre remplat_:ég"
déclenchement éleciro-mécanique, Pappareil fo
tionnant suivant les deux formules, et =
troisiéme si on veut l’adapter am cr

Schématiguement, le « Rodelan
deux aignilles tourillonnant sur un
premiére, dite aiguille de wi
cadran la vitesse dn wam la .

Lors de réédition du livre, cette
mention du Rodolausse disparait.
Lauteur (voir page suivante), tout
’ en faisant le tour de tous les sys-
£A = e témes de sécurité dont le Rodo-
' ' o lausse, signe la fin des signaux op-
tiques et plaide pour I'électrique.

de contréle, peut
sion quelconque
du systeme, cett
de vitesse pe
dans la cana
conséquent,

dépasser

Nous sommes en 1946. 1

aigui - <€ Que-sais-je ?

de cont s ' Premiére couverture du
: livre (en haut) et

paragraphes sur le

Rodolausse.
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REVOLUTION DANS LE RAIL

A 140 Em.-heure
le “crocodile” et le “ﬂaan"

signaux

optiques :

ne suffisent plus &

L’avertisseur électrique &
peut seul pallier

la faiblesse de

ANS la

pose les réseaux ferrés des
différentes natlonas, la
France est en train de reconqués
rir une place de choix.
De 120 km. & I'heure, la vitesse
maximum réglementaire a été por
té & 140, ot elle le sera prochaine

vaste programme
lumphblu de mrlrr des locomo-

14, une capacité d'sdbérence, donc
]qe traciion, :@crue. tandis que

L
paraboliques » des courbes, s
préte @ des allures plus élevies
encore, plafonnant aux environs
de 180 pour le matériel équipé de
dimpositifs spéciaux de freinage.
A de pareilles vitesses, les pro-
blémes humains prennent une
acuité  extréme.  Actuellement,
toute notre signalisation ferro-
wviaire est « optique », c'est-d-dire
que le mécanicien d'une locomo-
tive & vapeur, le conducteur d'une
locomative électrique ou d'un au-
‘arml. ne communiquent avec le
proposé aux
dmubuhﬁ de In woie, que par
le sens de la vue, Nettement, cette
situation va devenir eritique.
Non, certes, que nous songions
& incriminer le grand corps pro-
fessionnel des cheminots frangais,
dont l'éloge n'est plus & faire ;
mais la gh_vm'ologie necveuss a sen

limites, a 140 et 160 kilométres &
I'heure.
Le « flaman =, appareil classique

dont on reparle aprés toutes lu
est un di
installé,

enrenatreur ralnqm--
ment, & bord de toutes les loco-
motives du réseau frangais
Placé & portée du mécaniclen,
plombé, afin gue son Wemoignage
reste indiscutable, le « flaman »
comporte d'abord un indicateur de
vitesse, gradué de 0 & 10 kilo-
métres & Iheure. Sur une bande
de papier, déroul mrﬂnnncl-

I'eeil humain
mmn:-’mnwn-‘du b
lurllh:hdl.

‘Théoriquement, la protection ss-
surée par le erocodile st pn-hiu :
pratiquement, pl de
.nl\s-mtéﬂmllkih
Conférence internationale de la
sbcurité, tenue su Caire. en 1933,
twous dus k des cas de gel.

perma-
usqu’au Iimt suivant,
Imdlullon du signal passé.
Le « cab .nml s exige, pour
son fonctionnement, la ecollabora-
tion du « bloc ]umlm\n s,
som.

{analogue
# un cadre de mdln) formé par
une forte bobine suspendus hori-
zantalement i hvm\ de la ma-
chine. La courant codd se présents
sous forme alternative, avec trois

cas. La friquence est 180
riodea par minute g la
ast ., de quand un signal

rant venant de la bobine n;tl sur
m“'i trois !lhll sceoT=

Arrét automatique 55 180, 120
-t I plnndn Ch:qn- lais com-
des trains mands | . Jarnpe in-
tri
Kod'ler mAn’L:u‘:;hn- a construit m:: . . -
telle qu'on a pu envisager une

:h-mh et ummu gqui sermnhble
donner de résultats aux
MOoyennes vl“. Ceet un simple
‘bras hasculaat, fixé sur un levier
de voie, et qui g'abaisse — quand

le signal sst formé — pour sccro-
cher un petit levier mobile placé
sur le toit de la locomotive; oo

solution révolutionnaire : la sup-
signaux de veole ; ]l

mhnman cireuls alors «
=, Tocevani les lndkl—

twnn de signalisation par
voyants lumineux placés sur la
machine. Catte « signalisation
fantdme » a été¢ appliqué sur un
grand réseau américain ol elle
denne satisfaction,

« Train control »

de la lmmnuw el serrent les
freins.

Supposons que le train passe un
signal annonciateur & la position
+ avertizsement » sans ralentir
son allure. Au bout de 3 secondes,
le mécanisme intervient et ralen-
tit d'autorité lallure du eonvoi
8i le mécenicien persisie & ne pas
agir et laisme le convel, ainai re-
lenti, franchir le signal d'arrdt
absolu. le « train control » entre
en_action de nouveau et stoppe
définitivement le convel.

L’ « homme mort »
Les ch le nom

l préseaté naguére aux réseaux

pittoresque d' « Imlnm mort » i
un

w
prenant sur les roues de ].n locn-

enregistrent
t.mému'.\—\- tempa dcoubk, ﬂﬂ
& un style w-l mil par une
horloge, =t la vitease.

Sur cette bande senregistre éga-
lement la « position » des signaux,
grice au « erogodile ». Chacun a
vu, entre Is\ nl!-l m‘- barre

:urelﬂrée sur des isolateurs. Au
passage du train, une

tallique, fixée sous la lmmnun
vient frotter sur h crocodile. Lora-

un courant passe
e provoque ]‘mmislﬂmmt
d'une marque spécials sur la
bande du flaman. En méme temps,
un sifflet est mis en marche ; ce
sifflet ne peut étre arrété que par

‘arTét
dul s¢ combine dheureuse fagon
avec le flanan. L'sppareil Rodo-
lausse effectue la mise en action

can #tudiés. Une
& .uu.m de contrdle » indique
n:t Ie m::u\um de vll.lem permis

nman! dans la uuaiwnn’n géné-
rale des freine, et par =uite, la
vitesse qu'il est prudent de ne pas

feux u:ll-i sur les IneMm
ecirigues. mll doit inter-
venir en cas de.. distraction pro-
longée, de défaillance ou de mort
subite du conducteur, méme i
eelul-cl s'alfaisse & son poste.
Tant que 'homme demeure de-
bout sur la plate-forme, les oacil-
lations de celle-ci provoquent dans
un electro-aimant une série de
coupures ot de rétablissements du
courant. qui ont pour effet de dé-

dépasser étant donné la eap
du freinage.
<« Cab signal »

En Amérique, les rllvm:!s de fer

boiter péri un éeTou ;
selui-ci retombe ainsi sans cesse au
poed de la vis, Si 'homme vient &
Aéloigner, ou si encore il s'affaise
sur pla -ﬂ la piate-forme demoeure

l\"\ﬂ comporie essentiellement
une mérle de voyants lumineux,

l'dcrou s'éléve ef, au
bout dr 18 secondes. atteini un
eontact. provequant le serrage des
freins ot Uarrit.

Pierre DEVAUX.

A Pierre Devaux, article paru dans le
journal 'Aube et détail du paragraphe
consacré a l'appareil Rodolausse, »

Pierre Devaux (1897-1969) a été
I'auteur d'ouvrages de vulgarisation
scientifique et de romans de
science-fiction ; il a aussi été
journaliste (Le Figaro, France
lllustration, Gringoire, etc.).

Dans cet article paru dans lAube le
7 décembre 1946, Pierre Devaux
passe en revue tous les systemes
dédiés a la sécurité. Changement
d’époque oblige, il préconise le pas-
sage a |'électrique, arguant, comme
I'avaient fait autrefois des élus
comme Jules Moch, que la conduite
a vue ne peut plus étre sire avec
des trains qui vont de plus en plus
vite.

Avant guerre, le rapide roulait a
100 km/h : désormais, dit Pierre De-
vaux, c’est du 140 km/h.Tout se joue
dans I'arrét automatique de trains
avec des systemes qui pallient I'inat-
tention ou I'impossibilité de voir les
avertissements. C’était que propo-
sait le systéme Rodolausse de fagon
mécanique (aucun autre procédé
n’était imaginable dans les années
vingt). Mais, a partir des années
trente, se préfigure déja le tout-
électrique avec le « cab signal» et le
«train controly» proposés par les
Ameéricains, décrits par Pierre De-
Vaux.

Larticle sonne ici la fin d’'une
époque. l

En France, M. Rodolausse
4 présenté naguére aux réseaux
un appareil d'arrét automatique
qui se combine d'heureuse fagon
avec le flaman. L'appareil Rodo-
lausse effectue la mise en action
automatique et rationnelle des
freins dans un certain nombre de
cas soigneusement étudiés. Une
« aiguille de contrdle » indique
s0it le maximum de vitesse permis
au mécanicien, soit la dépression
regnant dans la canalisation géné-
rale des freins, et, par suite, la
vitesse qu'il est prudent de ne pas
deéepasser étant donné la capacite
du freinage,
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De grands
honneurs

Médaille décernée & Eloi Rodolausse en
1934 - Concours annuel d’invention de
la Foire de Paris.

Plaquette de bronze au nom de Pierre
Rodolausse avec l'inscription :

« Banquet des Tuileries offert aux maires
de France sous la présidence de

M. E.Loubet président de la République
et de Waldeck Rousseau, président du
Conseil Paris, 22 septembre 1900 ». =

(Arch. familiales)
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Ce livre parle aussi de C
I'évolution du Quercy- [

Rouergue, région
rurale qui se
transforme et qui est
le cadre de cette
histoire. Enfin, il est
question d'invention :
comment naissent,
vivent et meurent des
idées ou des produits.

Trois vies, un pays
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