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1.1 TRANSPORT MEDICAL LE LONG DE LA VOIE FERREE

Nous utilisons sur le chemin de fer des hélicoptéres ambulance pouvant
transporter un employé gravement blessé & I'hdpital le plus vite possible.

Une civiére est disponible également en tout temps a I'intérieur de ces gy

hélicoptéres. |

De plus, en cas de mauvaise température ou la nuit, le véhicule de
secours rail-route M-20 est stationné au camp de Love en tout temps
pour ces besoins. Ce véhicule est muni d'une civiére, des matériaux de
premier soins ainsi qu'un ensemble de couvertures, draps et oreillers.
Des livrets pour prendre des permis, une copie de I'indicateur en vigueur
et du Réglement d'exploitation ainsi que des crayons seront disponibles
dans ce véhicule afin d'accélérer le processus en cas d’'accident.

Au besoin, et strictement en cas d'urgence, lorsque I'hélicoptére
ne pourra se rendre sur les lieux, ce véhicule pourra étre utilisé
pour transporter un blessé a I'endroit le plus prés pour du secours; soit
Port-Cartier ou Fermont

Ce véhicule sera opéré par un employé qualifié, disponible sur les lieux
et une personne additionnelle 'accompagnera si nécessaire.

- Lorsque disponible a Love lors du départ, la personne qui assistera
ou aura a assister le patient, sera qualifié comme préposé aux
premier soins (P.A.P.S.) ou secouriste. Si non disponible lors du
départ de Love, cette personne devra étre interchangée le plus tot
possible au cours du voyage pour un P.A.P.S. ou un secouriste.

- A moins d'incapacité, fatigue, qualification comme P.A.P.S. ou
secouriste ou autre raisons justifiables du genre, les personnes
originales qui auront pris la charge du veéhicule et du patle,_j
demeureront inchangées pour toute la durée du voyage. N

- Dans tous les cas ol nous devons assister ou transporter un blessé,?}'é
priorité devra étre donnée aun P.A.P.S. lorsque celui-ci sera disponib@;

o=
Le régulateur en devoir accordera la priorité sur la voie a ce vehicule e
cas d'urgence. -




;
‘.l

1.2 PROCEDURE DE VERIFICATION DU VEHICULE DE.’
SECOQOURS: ‘

Le M20 sera stationné en tout temps dans le garage congu a cet effeta ‘
Love, avec les clefs a l'intérieur, prét a partir. ' .

Le contremaitre d'inspection de la voie du secteur nord seraresponsable ‘

@ pour la vérification réguliére du véhicule.

&%l Veuillez prendre note que ce véhicule est pour le bien-étre de tous les .

employés travaillant le long de la voie ferrée. Il est donc trés important ‘
que chacun de vous veille au bon état de ce véhicule afin que les .
équipements et matériaux disponibles a l'intérieur y restent. .

Gardez toujours en mémoire que le blessé pourrait étre vous-méme.

1.3 TRANSPORT DE WRIGHT A FERMONT EN CAS DE
MALADIE, ACCIDENT OU AUTRE CAS URGENT

S'il s'avére nécessaire qu'un employé- ait besoin de se rendre au
C.L.S.C. de Fermont pour y étre examiné ou traité, le régulateur des
trains devra en étre avisé afin de prendre les mesures nécessaires pour
le transport de celte personne par les préposés de la protection des
installations-a Wright.

1.4 RAPPORTS D’ACCIDENTS CORPORELS

Dans tous les cas d'accident causant une blessure corporelle, silégére
soit-elle, un rapport d'accident devra étre complété sur la formule
52-0084 «RAPPORT D'ACCIDENT DE TRAVAIL OU DE MALADIE
PROFESSIONNELLE». Ce rapport devra étre complété, si possible,
avant lafin du quart de travail et envoyé au terminus de Port-Cartier avec
le rapport de retards de I'équipe terminant son travail.

1.5 ACCIDENTS AUX PASSAGES A NIVEAUX

Un rapport d'accident devra étre complété sur la formule 52-0084. "Ce
rapport devra étre complété par le chef de train dans tous les cas
d'accidents aux passages a niveaux et ce avant qu'il est terminé son
quart de travail. Sipossible, ce rapport devra étre envoyé au terminus
de Port-Cartier avec le rapport de délais de I'équipe terminant son
travail.

0000000000080 00000000000
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Dans ces cas, il faudra obtenir le nom du conducteur ainsique le numéro
d'immatriculation du véhicule accidenté. S'ily a des témoins surles lieux
il faudra obtenir aussi leurs noms et adresses.

Si I'accident survient & un passage a niveau protége par un systéme de
signalisation automatique, les noms et adresses des témoins, passagers

ou autres, ayant pu constater le fonctionnement des signaux avant _____

l'arrivée du train au passage a niveau, devraient étre aussi pris en note § %

et toutes ces informations devront étre annexées au rapport d'accident.

1.6 COLLISIONS OU DERAILLEMENT

Dés qu'un accident se produit surle Chemin de Fer Cartier, entre un train
etun véhicule dans les triages ou ailleurs, ou quandil y a un déraillement
d'un train transportant des employés, le chef de train ou le mécanicien
de locomotive devra aviser le régulateur ou le commis dans le plus bref
délai possible en Iui fournissant toutes les informations relatives a
I'accident {blessés, endroit de I'accident, etc.)

Dans le cas d'un accident nécessitant le transport de blessés par
ambulance, iorsque le lieu est accessible par laroute, I'agent de sécurité
& la barriére de Port-Cartier ou Mont-Wright sera avisé immédiatement
par le régulateur ou le commis et devra prendre les dispositions
nécessaires a ce transport.

Si l'accident est & proximité de Port-Cartier, le régulateur ou le commis
devra avisé immédiaterment I'agent de sécurité & la barriére qui s'occupera
d'envoyer quelqu'un sur les lieux pour faire les constatations des
dommages matériaux.

L'équipe ne devra pas bouger le train avant d'avoir communiquer avec
le régulateur et avoir obtenu une instruction de celui-ci, sauf en cas
d'urgence.

Aprés s'étre occupé des blessés, I'employé faisant le rapport d'accident
devra faire une inspection détaillée des lieux et de tous les dispositifs
et appareils qui auraient pu étre une cause de l'accident. Cette inspec-
tion devra se faire avec un témoin, de préférence le mécanicien de
locomotive.

L'employé faisant le rapport d'accident, ainsi que le blessé dans le cas
de blessures corporelles, devront signer la formule et envoyer celle-ciau
chef de gare a Port-Cartier.
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1.7 ENQUETES D'ACCIDENTS

o900

Une enquéte d'accident doit étre effectuée lors de tout événement.~
entrainant une perte de temps, un cas meédical, incident ou quasi-
sérieux. Le responsable de I'enquéte demandera la présence d‘un.
représentant syndical & la prévention ou un délégué en securité de la 3
e SECtion dans laquelle I'événement a eu lieu. Cette enquéte paritaire doit .
JIA B se faire le plus tét possible aprés I'événement et un rapport faisant état .
] des recommandations devra étre prépare. ‘

1.8 INDICE DE DANGER DE FEU DE FORET :
L'indice de danger de feu de forét sera inscrit quotidiennement sur le .
sommaire quotidien de I'exploitation ferroviaire et couvriral'ensemble du

chemin de fer. .

Toutes les informations supplémentaires se rapportant aux indices de
danger de feu de forét pourront étre obtenues en communiquant avec le .
régulateur. :

Lors de la découverte d'un feu de forét on avisera le régulateur '
immédiatement. '

1.9 PROCEDURE A SUIVRE EN CAS D'ACCIDENT

ECOLOGIQUE

Que faire lors de déversement de matiéres dangereuses ou de
produits néfastes pour I'environnement,

Lorsqu'un déversement accidentel de matiéres dangereuses ou produits
néfastes pour l'environnement (gazoline, diesel, mazout, huile, carburant
jet B, etc.) est constaté, on doit immédiatement (en dedans d'une heure si
possible) aviser le régulateur des trains et lui donner les informations
suivantes: '

- I'endroit exact (millage)

- identification du produit

- un apercgu des quantités déversées

- donner une description du bris du réservair ou citerne

- donner la distance approximative entre la voie et le déversement

- donner ladistance approximative entre le déversement et le cours
d'eau le plus prés.

0000000000000000
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Le régulateur par la suite, s'occupera de transférer cette information au
chef de section équipement et main d’oeuvre ou au contremaitre pont et
batiment, qui aviserale ministére de I'environnement ainsi que les autres
concernés. Aussitot, des mesures seront prises pour acheminer de la
main d'oeuvre, matériaux et équipements sur les lieux afin de contréler,
nettoyer et de diposer des matieres déversees.
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1.0 INFORMATIONS GENERALES

1.1 HEURE NORMALE

Annuellement a partir du dernier dimanche d'octobre jusqu'a/et incluant le
samedi qui précéde le premier dimanche d'avril 'heure normale de I'est sera

utilisée. -

A 0200, heure avancée de l'est, le changement se fera en reculant les g
horloges et les montres d'une heure pour indiquer 0100, heure normale de |
I'est. T

Annuellement a partir du premier dimanche d'avril jusqu'a/et incluant le
samedi qui précéde le dernier dimanche d'octobre I'heure avancée de I'est
sera utilisée.

A 0200, heure normale de l'est, le changement se fera en avangant les
horloges et les montres d'une heure pour indiquer 0300, heure avancée de
I'est.

En tout temps, le systéme de 24 heures sera utilisé.
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1.2 ORGANIGRAMME

S.A.Michaud
Directeurgénéral
Chemindefer
]
]

f Y.Ouelistie J.Deslauriers B.Lepage
Chefdesection Chefdesection 1 Chefdesection
Expl.ferroviaire Entretienvoieferéaet Equipem.maind'oeuvre

- Télécommunication
G.Foumier G.Duguay
"} Chefdegare-Port-Cartier M.Boudoul Contremzire
: Coodonnateur Matérieleléquipament
Conu:J‘?remx - Entretienvoieferrée
L maitreprincipa -
Expl. fermoviaire D.Harton g;?gg;i
Cortremaie Pontsetbatiments
| T.D.Doucette Insp. delavoieferrée-
Contremaitreréguiateur Tt
M. eli ;
TA Gadher Jcmefm;mg‘ 4 Contremaire
| Contremaitreréguiateur Entrelienvoieferrée Equipesspéciales
R.P.St-dulien G.Larouche
4 Régulateurprincipalet Cortrematre
inspact desréglements Entretienvoieferée B L Hait
| S.C.Porfier Do 1. & '—.Eﬁr;mie
Régulateurdestrains mﬂf: Tecma
A.C.Deschénes Entretienvoieferrée -
| Reégulateurdestrains . L M Jlemeh
A Mercier Secémiedadiedin
|| J.L.Carmier Cortrermaitre
Régulateurdestrains Entretienvoieferrée
| J.C.Pelletier M.Paquet
Régulateurdestrains Corrematre
G.C.Fequet Equ.ipespfédale.
" Reguiateurdestrains Entrehe.nvmeferree
| D.C.Vignola R.Picard
Régulateurdestrains Contematre
| v I Bauns Eniretienvaieferrée
Régulateurdereléve ADupere
i Y.R.Morin Confrematre
Régulateurdereléve Electronique
Régulateurdereléve Ingénieurconseil
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S.A Michaud
Directeurgénéral
Chemindefer
|
G.Sirois
Surintendantdivisionnaire-
Entretienmécanique
i
L BemardFoumier L.Lemieux C.DAsious
Chefdesection Contremaitreprincipal = Planificateur
Matérellourdetingéniede |- L Entretiendes Entrelienmécanique
locomotiveset
atelierdetoumage
= Coordonraieuret J. Tremblay
formatonlechnique S.Landry | | Contremaitreprincipal
- H  Contremaftraprincipal Entretiendeswagons,
J.Bilodeau Electriicite soudureetfreins dair
- Ingénieur-concepteur
principal Y. Alain G.Porlier
~  Planificateurprincipal i Planificateur
S.Coté Entretienmécanique Entreiendeswagons,
Cartrermraitre soudureetfreins aair
Equipement,E.V.F.et M.Roussy
entretiendes batiments Contremattre
Entretiendeslocomotives
C.Marooux
- Planificateur D.Hogan
Entreienmécanique Contrematre
Entretiendes locomotives
J. M. Poirier
HContremaitre- Equipement M.Audy
mobileE.V.F. Contremaitre
Entretiendeslocomotives
A Lapointe
- Contremaiire .
Equipementlourdetléger «
o
£
N
fi_fi
e
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1.3 DISPOSITIONS DU CHEMIN DE FER

Les signes suivants signifient : * - Voir note explicative
B - Bulletins et registre de trains C - Carburant et combustible
K - Horloge réglementaire, bulletins et registre de trains
L - Boucle : M - Radio P - Téléphone
R - Registre des trains W - Eau Y - Triangle de virage
LA COMPAGNIE DE CHEMIN DE FER CARTIER A
VERS LENORD LA SECURITE D'ABORD VERS LE SUD
COMMANDECENTRALISEE ~ CONTENANCEDE
DELACIRCULATION WAGONSAMINERAI
INDICATEUR B 5| g caws
o N° 12 gg Z| momLES
4 l;ly- ] wg
% 18 £ cares oivision sup §§ B §a VOES _
CKLY| PM PORT 0.00 |Garedetriage} 1 12 |3
0.70
L /N Q.R. 0.70
3.57
* + AIRPORT 4.27
> 4.94
PM |1 & ABLE 9.21 | 169 | 52
= 16.59
PM g BAKER 25.50] 170 | 45
o 7.60
PM | 5| CHARLES 33.10] 169 | S50 [ 9 |20
N < 22,30 S
PM ||~ DOG 55.40| 172 | 41
Y 10.30
PM || EVA 65.71| 173 &1
u 9.24
a FORET 74.96
< 2.15
PM E FOX 7710 320 | S51 | 2023 |12
i 15.82 N43
PM || Q| GEORGES
a 13.78 92.92| 170 | 49
L |Pm(lZ HOW
= 18.52 © 1106.70{ 167 | 62 |36 |27
PM || = ITEM ’
o 20.68 125.22| 170 | 84 [27|23
PM JIG
14.12 145.90| 169 | 44 |30]12
PM KAY
\/ 8.68 160.02| 171 | s4
MEAED LOVE SUD 168.70] 174
*  ENTRETIENDELAVOIEFERREE VOIESDEREMISAGE
+  AIGUILLEAMANOEUVREAIAIN
NOTE  "B"ALOVEFPOURLES TRAINS YORIGINANT ETTERMINANT SEULEMENT.
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Signaux O'Approche

1620
R

1478
R
1272
R
1088
R

949
R

676
574
R

kal
R

DIVISION SUD

M170.00 Nord
LOVE suD A
o] #168.70 1667
. R
ss M161.27
j KAY 1580
oc 14160.02 R
ss 14147.10
:] G 1435
oc 14145.50 R
14126.47 _IsS
ITEM 1232
#125.22 ~JDC R
10790 _|ss
HOW ’W 1045
M106.70 “Joc R
M94.17 ss
GEORGES 910
1:82.92 oc R
79.30 s$
FOX 751
M77.70 oc R
FORET 174.95 729
S5 | M66.96 R
EVA 638
0C L-mss.71 R
sS 1466.70
DOG 535
oc ME5.40 R
43836 |ss
CHARLES E 311
M33.10 oc R
. ss M26.70
::] BAKER 23§
oc M25.50 R
sS M10.46
j ABLE 72 SIGNAUX
oc M3.21 R D*APPROCHE
MS [ M4.27 AIRPORT
QR 140.90 ssJ LEGENDE

DCa3

#0.30 PORT DC-figuille & double
Commands
SS-Alguilte 3 ressort

MS-Aiquille 3 manceuvre
& Main

1 M- Millaae
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LA COMPAGNIE DE CHEMIN DE FER CARTIER _ | .a
VERSLENORD LA SECURITE D'ABORD VERS LE SUD
DELACIRCULATION WAGONSAMINERAI
" INDICATEUR g = 5| cues
9 N° 12 g% 5| &| womss
52 gr- es|nd
al EGARESDIVISIONNORD §§ ﬁ‘g 2 voes
BWY| PM LOVE NORD 171.38| 312| 42 {112 |3
2.62
PM JCT SUD 174.00
N N 3.76 S
u JCT NCRD 177.76
@, 0.02
30 MIKE 177.78| 169 56
Ev- 9.38
p 3 NAN 187.16} 170 | 52
59 14.15
PM || w3 OBOE 201.31| 172 43 |13 {21
Sq 12.29
P <~ PAT 213.60| 170} 50
§‘,‘,‘ 19.07
YR QUEEN 232.67| 173 45 [13 |18
Q 8.41
PM ROB 241.08| 171| 50 [46 |23
v N 18.32
VeErsLouESTECL PM WRIGHT 259.40 VERSLEST
] 7 0 JCT NORD 177.76
Q 3.16 ‘E
7 0+ JCT OUEST | J4.70 -
VERSIENORD PM 0 JCT SUD 174.00 VERSLESUD
. 0.60 A
| 4+ PIT J0.60 | 30-29 |
N 410 S
+ JCTOUEST J4.70
| 11.30 l
v \" 0+ LACUJ. J16.00] GARE DE TRIAGE
*  ENTRETIENDELAVOIEFERREE VOIESDEBALLAST
= TERRITOIREDORDREDEMARCHE
+  AGUILLAGEAMANOEUVREAMAIN
0 MLLAGES: PREFIXE"J"DE JCTSUDALAC.
PREFIXE"B"VOIEDECONTOURNEMENT DEJCTNORDAJCTOUEST
NOTE  “5"ALOVEETWRIGHTPOURLESTRAINS YORIGINANT ETTERMNANT SEULEMENT

Note : Pour les voies des mobiles, Ia voie n° 1 est la voie la plus
éloignée de la voie principale.
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DIVISION NORD

Signaux D’ &pproche N or d
WRIGHT A B
R
bC M259.40
M242,33! s
2431 ROB 2391
R R
2241.061 DC
ss M233.92
2348 5 QUEEN 2308
R c M232.67 R
M214.85] SS )
2155 PAT 2116
R m213.60] °€ R
ss |_m202.50
2033 j OBOE 1993
R DC M201.31 R
LAC J. ss | miss.a
1291 MS MJ16.00 NAN 1851
R oc 187.16 R
M179.03_{ss
1798 MIKE
R M177.78~DC
MS | vers I'esty} OC
JCT NORD 1755
T BT R Guest A
MJ4.70 M177.76
PIT MS J0,50
17:0 JCT SUD M174.00 bC
DC {_M171.38
v F LOVE NORD
SUd M170.00 Signaua O’Approchq

NOTE: VOIR INSTRUCTIONS SPECIALES
NO S§-14 S-16 S-17

LEGENDE

DC_Aiquille 3 double

A,

5SS Aiguitle 3 Ressort
MS Aiguille @ manoeuvre

3 main

M Millage
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1.4 CHARGE MAXIMALE

Cv:epveauurx Marchandise nord Marchandise sud
1800 800 tonnes 3000 tonnes
3600 1450 tonnes 5000 tonnes
Chevaux Minerai nord Minerai sud
vapeur
1800 885 tonnes 36 wagons 3335 tonnes 29 wagons
3600 1600 tonnes 65 wagons 6210 tonnes 54 wagons
3600 (EP) 1600 tonnes 65 wagons 7650 tonnes 65 wagons

EN UNITES MULTIPLES AJOUTER 50 TONNES PAR UNITE POUR TRAIN

MARCHANDISE NORD

1.4.1 CHARGE MAXIMALE AVEC 1 MOTEUR DE TRACTION COUPE

(2 MOTEURS DE TRACTION COUPES)*

Chevaux Marchandise nord Marchandise sud
vapeur
1800 580 tonnes 1490 tonnes
3600 725 tonnes 2265 tonnes
Chevaux Minerai nord Minerai sud
vapeur
1800 665 tons 26 wagons 2250 tons 18 wagons
3600 955 tons 37 wagons 3350 tons 37 wagons

N.B. TOUS LES TONNAGES, OU ILS
INDIQUES EN TONNES METRIQUES.

Note:
permission du régulateur des trains.

* S'applique aux locomotives 3600 CV.

SONT

Aucune réduction de tonnage ne sera faite sur les trains sans la

INDEX DES LOCOMOTIVES ET WAGONS

Série 60 .....cccvvniiiirennnene longueur 57 pieds .............. 1800 CV
Série 40 .......covvevirrinncnns longueur 70 pieds .............. 3600 CV
SErie 70 ...coveeeciereveccrenes longueur 70 pieds............... 3600 CV
Série 80 ..ereecriecennenn. longueur 70 pieds .............. 3600 CV

Wagons de minerai

11-8

longueur 34.5 pieds
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1.5 VITESSE MAXIMALE PERMISE
1.5.1 DIVISION SUD
POINT VEsguLSELNEc;RD MINERXIEIE? LE SUD

MILLIAIRE TRAINS uniForet | AUTRES
0.0 - 1.0 - JI RO 20 v 35
10 - A3 35 e, 25 it 35
43 - 1.0 35 i 30 e 35
11.0 - 149 .. 30 . dernn, 30 b, 30
149 - 21.95......cfeeeerennn. 35 e deeenn 30 e 35
21.95 - 26.0.eniferniieinnne 35 | S 30 i, 35
26.0 - 272t 30 .. 25 b 30
272 - 310, - JR S 20 ., 25
31.0 - 594, 35 e | I 30 i 35
59.4 - 60.3.veiferiiirennns 30 e foens 25 e 30
60.3 - 66.0 .o 30" i, 20 e 30°
66.0 - 682 30 o 20 e 35
68.2 - 68.6 (pont) .eweereenes 30% e 25 it 30"
68.6 - 720t 30 e 25 b 30
72.0 - 845t 35 e 30 .odein 35
84.5 - 93.0.cccnfireninnne 30" e 25% i 30°
93.0 .- 955 i 30* b 30" 30*
95.5 - 955 (pont) ..|ureeernen 25" e, 25" e fne 25+
95.5 - 98.0...iiieerirnens 35 e b 30 b 35
198.0 - 104.0..ccoveecdienecennnne T DU NN 35 b, 40
104.0 - 104.8..ccccceefurcrncnnne. L JNY NUR 35% i 35
104.8 - 149.0 ..cceneifecrcnnnnn. T JURUIONN SO 35 e drrerns 40
149.0 - 151.0 covevereeferrennirenne 35° i de 20 v 35
151.0 - 1583 . 25 b, 20 o 25
158.3 - 160.0..coerecrerferenreenne 30 e 20 oieidreinns 30
160.0 - 162.3.ccceccfiveenrcnnne 35 b 25 .cikisenn. 35
162.3 - 162.7 ooeeesfeeiiinnnes 35% i} 25 e 35°
162.7 = 168.7 coeevererenbuerieeneenes LT e 25 S— 35
168.7 - 170.0 ..o Marche a vue ........ ... Marche & vue ....|.... Marche a vue

* Aucune lolérance permise.

Une tolérance de 5 milles a I'heure est permise pour de courtes distances seulement pour la
manipulation des trains.
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1.5.2 DIVISION NORD

POINT VETBSULSEEE%RD MINERXFZ? T

MILLIAIRE TRAINS UNIFORET AUTRES
170.0 - 171.4..........}..... Marche a vue ........|... Marche.a vue.......... Marche a vue
1714 - 1755 e 30 S 30 ..o 30
175.5 - 176.0..ccccceccdvecreencns 30" e 30" e, 30
176.0 - 240.0...coceccibuvnnnnnne 40 ... 35 e 40
240.0 - 2510 40 i dorienne 20 .o 40
2510 - 257.0 cccieecedinciencnnns 40 ..eiveie i 30 e 40
257.0 -Wright..........feceees 30" e 30° e 30°

1.5.3 MILLE 209.4

Trains de minerai chargés, 20 M.A.H. (pour le passage des
locomotives)

1.5.4 VOIE DE CONTOURNEMENT

POINT VERS L'EST VERS L'OUEST
MILLIAIRE TOUS LES TRAINS TOUS LES TRAINS
Voie de contournememnt ..|.....c.ccceeeen 15% i, 15*

Une tolérance de 5 milles & I'heure est permise pour de courtes distances seulement pour la
manipulation des trains.

* Aucune tolérance permise.

1-10

0000000000000 00000000000000000000



0000500000000 00000000000000000000

1.5.5 TRAIN DES TRAVAILLEURS

Millage LMiIIes a l'heure Millage Milles a I'heure
DIVISION SUD 96.0 - 101.0 40

Port - 0.4 30 101.0 - 104.0 45
0.4 - 41 40 104.0 - 104.8 40 *
41 - 11.1 45 104.8 - 115.1 50
11.1 - 11.7 a5 115.1 - 117.3 45
11.7 - 14.8 40 117.3 - 118.0 40 *
14.8 - 15.1 35 118.0 - 1225 50
15.1 - 21.6 45 122.5 - 122.8 45
216 - 236 40 122.8 - 127.4 50
23.6 - 26.0 45 127.4 - 127.8 45 *
26.0 - 27.1 as 127.8 - 131.5 50
27.1 - 30.0 30 131.5 - 131.9 45
30.0 - 325 35 131.9 - 141.7 50
32.5 - 34.3 50 141.7 - 145.6 45
34.3 - 34.9 35 145.6 - 145.8 40
34.9 - 385 45 145.8 - 149.4 45
38.5 - 43.2 40 149.4 - 1515 35
43.2 - 45.6 45 151.5 - 158.4 30
45,6 - 46.1 40 158.4 - 160.0 35
46.1 - 48.8 45 160.0 - 162.4 45
48.8 - 49.0 40 162.4 - 162.8 35 °
49.0 - 56.0 45 162.8 - Sud Love 40
56.0 - 58.5 40 DIVISION NORD
585 - 62.7 35 Nord Love - 175.5 40
62.7 - 63.0 30 1755 - 176.0 35
63.0 - 68.5 35 176.0 - 195.1 45 *
68.5 - 68.7 30 195.1 - 195.4 40
687 - 72.0 40 195.4 - 202.2 a5
72.0 - 79.0 40 202.2 - 202.6 40
79.0 - 80.0 35 202.6 - 219.4 45 *
80.0 - 82.3 40 219.4 - 219.7 40
82.3 - 82.5 35 219.7 - 225.8 45
82.5 - 84.8 45 225.8 - 239.5 50
84.8 - 94.1 35 239.5 - 245.0 40
94.1 - 95.5 30 2450 - 250.0 50
95.5 - 95.5 25 250.0 - 253.8 40
.95.5 - 96.0 35 253.8 - Mt-Wright 45

*  Aucune tolérance permise
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1.6 INDICATEUR DE VITESSE

Temps Mille a Temps Mille &
au mille I'heure . au mille I'heure
1 min 0 sec. : 60 2 min 24 sec. 25
1 min 2 sec. 58 2 min 26 sec. 25
1 min 4 sec. 56 2 min 28 sec. 24
1 min 6 sec. 54 2 min 30 sec. 24
1 min 8 sec. 53 2 min 32 sec. 24
1 min 10 sec. 52 2 min 34 sec. 23
1 min 12 sec. 50 2 min 36 sec. 23
1 min 14 sec. 48 2 min 38 sec. 23
1 min 16 sec. 47 2 min 40 sec. 23
1 min 18 sec. 46 2 min 42 sec. 22
1 min 20 sec. 45 2 min 44 sec. 22
1 min 22 sec. 44 2 min 46 sec. 22
1 min 24 sec. 43 2 min 48 sec. 21
1 min 26 sec. 42 2 min 52 sec. 21
1 min 28 sec. 41 2 min 54 sec. 21
1 min 30 sec. 40 2 min 56 sec. 20
1 min 32 sec. 39 3 min 0 sec. 20
1 min 34 sec. 38 3 min 4 sec. 20
1 min 36 sec. 37 3 min 6 sec. 19
1 min 38 sec. 37 3 min 10 sec. 19
1 min 40 sec. 36 3 min 14 sec. 19
1 min 42 sec. 35 3 min 16 sec. 18
1 min 44 sec. 35 3 min 20 sec. - 18
1 min 46 sec. 34 3 min 24 sec. 18
1 min 48 sec. 33 3 min 26 sec. 17
1 min 50 sec. 33 3 min 30 sec. 17
1 min 52 sec. 32 3 min 34 sec. 17
1 min 54 sec. 32 3 min 38 sec. 17
1 min 56 sec. 31 3 min 42 sec. 16
1 min 58 sec. 31 3 min 46 sec. 16
2 min 0 sec. 30 3 min 50 sec. 16
2 min 2 sec. 30 .3 min 52 sec. 16
2 min 4 sec. 29 3 min 54 sec. 15
2 min 6 sec. 29 3 min 58 sec. 15
2 min 8 sec. 28 4 min 0 sec. 14
2 min 10 sec. 28 5 min 0 sec. 12
2 min 12 sec. 27 6 min 0 sec. 10
2 min 14 sec. 27 7 min 30 sec. 8
2 min 16 sec. 26 10 min 0 sec. 6
2 min 18 sec. 26 12 min 0 sec. 5
2 min 20 sec. 26 15 min 0 sec. 4
2 min 22 sec. 25 20 min 0 sec. 3

f-12
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1.7 LIMITES DE VITESSE PERMANENTS

1.7.1 PORT-CARTIER

Dans la boucle, manoeuvre de trains : cing (5) milles a I'heure; locomotives
seules ou en mouvement continu : dix (10) milles a I'heure.

1.7.2 Q.R.

D.ans la boucle de triage : Qix (10) miiles a I'heure
1.7.3 HOW

Dans les boucles de triage : dix (10) milles & I'heure
1.:1.4 WRIGHT

Dans la boucle : dix (10) milles & I'heure.

Manoeuvre de trains de minerai en passant dans le hangar de chargement

avec trémie de chargement en place : ........ (MAXIMUM) ........ 1 M.AH.
avec trémie de chargement enlevée : ......... (MAXIMUM) ........ 5 M.A.H.

Voie n® 17 : CINQ (5) milles a I'heure.

1.7.5 RALENTISSEMENT POUR EQUIPEMENTS DIVERS

Milles a I'heure
Camps MObIleS 1,2 €13 oo 25

Grues C-1 et C-2 5aNS [0COMOLIVE ....ucvuviiiirireieiceicnei e 15

Grue C-1 désengagée avec son mat de charge trainant,

et reposant sur son wagon escorte, tirée par un train ... 25

Giue C-1 désengagée avec son mat de charge pointant,

i |'avant et reposant sur son wagon escorte, tirée par un train .........c......... 15

Grue C-2 équipée du souffleur a neige (dans les 2 directions)................... 25

Ralentissement pour grue C-3 sur les ponts suivants : mille 23.63,

38.58, 47.63, 68.58, 118.21 et 127.071 ..ol SO 5

Ralentissement pour Grue C-4 ..ot 25
- 13




Epandeuses (Jordan) le nez pointant vers le sens du
mouvement et bien assujettie (MaXiMUM) ..., 40

* Epandeuse (Jordan) le nez pointant vers le sens contraire du
mouvement et bien assujettie sur train de fret (sur courte distance} ........... 20

Lorsque I'épandeuse travaille avec les ailes proprement
assujetties , la vitesse sera déterminée par le
contremaitre d'épandeuse & une vitesse n'excédant pas .......cocooeeenenenes 30

Epandeuses avec les ailes opérantes, la vitesse sera déterminée

ER par l'opérateur de I'épandeuse mais ne doit pas excéder .......c.ccoernennns. 30
Charrue 8 aileron ......cccevveciciiinniiiie e e Vitesse de train de fret
Epandeuses et charrue mille 6.45, 10.70 et 257.75 ....cc.oovvuvrmnrmrrnrieciinrinnens 15
Vitesse maximale pour train de secours, a moins d‘avis
contraire du contremaitre du train de SECOUrS .......ccoiiiiirreniereenereenniiee e 25
Branchement nord du triangle de virage a Port-Cartier ..o 10

Toute machinerie, incluant les locomotives sur les

tHaNGIes 08 VIrAGE oottt e e 5
Train L.R.S. chargé (Maximum) ...t e 25
Train L.R.S. vide (MaximuUm) ..ottt et e snree e 35
Wagon 898 (génératrice lectrique) ......coovviiniciiiiiiieceis 20
Wagons a bascule a air (charge équilibrée ................. Vitesse de train de fret
wagons & bascule a air (charge non-équilibrée) .......ccveevoeriienencie 30

* Au premier point ol if y a possibilité, les épandeuses devront étre tournées
pour que le nez soit pointant vers le sens du mouvement .

** Au premier point ol il y a possibilité, toutes les grues devront étre manoeuvrées
pour que le mat soit trainant.
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1.0 NOTES.EXPLICATIVES

1.1 PORT-CARTIER
1.1.1 HANGAR A DECHARGEMENT

._\‘ . ‘l‘ ‘

Des dérailleurs sont installés sur les voies donnant acces aux culbuteurs,
soit,les voies n° 2 etn® 3, ainsi que les voies de liaison au sud et au nord du
hangar de déchargement.

4

Ces dérailleurs ont été mis en place afin de protéger les employés de
I'entretien mécanique a la manutention du minerai qui ont a travailler a
l'intérieur du ou des culbuteurs.

Quand un employé de la manutention travaillera sur un des culbuteurs, il
devra cadenasser le ou les dérailleurs en position de déraillement avec un k3
cadenas de sécurité, et seul cet employé sera autorisé a enlever ce ou ces
cadenas.

Des signaux lumineux a deux couleurs sont installés des deux cotés,
nord et sud, du hangar a déchargement a Port-Cartier juste au-dessus
des voies n°s 2 et 3. Les couleurs et les indications sont comme suit:

(1) ' Rouge........... ARRET
(2)- Vert.............. AVANCER

Les trains de mineraiarrivant a Port-Cartier ne devront pas s’'engager sur
la balance située au nord du culbuteur de wagons tant qu'ils n'auront pas
recu un signal vert pour placer leur train sur le culbuteur.

Les mécaniciens de locomotives devront étre trés prudents avec le
maniement de leur train lorsqu'ils ont a passer sur les balances situées
au nord et au sud du culbuteur de wagons. lls verronta ce qu'il n'y ait pas
de glissement de roues en passant sur ces balances ainsi que sur le
culbuteur et la vitesse maximale permise est de DEUX (2) milles a

&
I'heure sur les balances et de 1/2 m.a.h. sur le cuibuteur. o
. ]

u
Il est & noter que la balance au sud du hangar a déversement est située  *~
a environ 50 pieds au sud du hangar. Cette vitesse de DEUX (2) milles 3
a I'neure ne doit pas étre dépassée tant que la locomotive de queue n‘a ::_r.;
pas quitté la balance. =
[

Avant de placer un train sur le culbuteur, on doit s'assurer que la pression =~ =&
wn

d'air du systéme de freinage est remontée a la normale, ceci & I'extérieur
du hangar a déchargement. La pression d'air ne doit jamais étre remontée
a la normale lorsque les locomotives sont a l'intérieur du hangar a
déchargement afin d'éviter I'accumulation de gaz d'échappement.
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Les équipes de train devront suivre les instructions suivantes en ce qui
regarde le mouvement des trains au hangar a déchargement:

A) Lorsque vous placer un train sur le culbuteur, laisser tous les
robinets de la conduite générale ouverts pendant les manoeuvres,
afin d'avoir le contrdle sur I'arrét du train en tout temps.

B) Les équipes de trains ne doivent pas sortir le train du hangar a
déchargement ni s'atteler a ce train avant d'étre avisées par le
régulateur ou le commis de terminus et le wagonnier que cela peut
se faire sans danger. ’

Le régulateur ou le commis de terminus doit vérifier auprés du
personnel du hangar & déchargement pour s'assurer que les trains
peuvent étre sortis sans danger.

Certaines locomotives ne passent pas dans le culbuteur du hangar a
déchargem entsur l voi n° 3 & cause de leur dimension; les numeéros
de celles-ci, affichés aux entrées sont: 34, 41 2 49,77 a 79, 86 et 87.

Quand un train doit étre poussé hors du culbuteur & wagons, on doit
accoupler les locomotives au train avant d'effectuer les manoeuvres. (Il
est interdit de pousser le train sans y étre accouplés).

En plagant un train chargé sur le culbuteur, si le chef de train se rend
compte que le mouvement a continué trop au sud, et qu'un mouvement
de sens inverse est nécessaire, I'opérateur du culbuteur devra en étre
averti afin de prévenir des accidents ou des dommages.

Lorsque les membres des équipes de trains ont désaccoupler les
locomotives de leur train, ils devront se tenir sur la locomotive et non sur
les marches de I'échelle de la locomotive, vu I'espace libre trés restreint
a cet endroit

1.1.2 LIAISONS

- Aucun mouvement continu de locomotive ou de train ne doit étre fait
vers la liaison provenant de la voie n°2 nord du culbuteur, a la voie n° 3
nord, et de |a a I'autre liaison n°® 2 nord pour se rendre au culbuteur.
L'usage d'une seule liaison a la fois, d'une voie a une autre est permise
pourvu qu'il y ait des manoeuvres de faites pour libérer une premiére
liaison avant de prendre une liaison adjacente.

-2

\

o ’ \ . = .
g f
B . 4 b



0900000000000 0000000

~
~

1.1.3 MANQEUVRES AUX ATELIERS

- Avant de faire des manoeuvres sur une voie dans l'atelier des
wagons ou l'atelier des locomotives, un membre de I'équipe de train
devra en obtenir la permission du contremaitre en charge des ateliers et
cela avant de mettre la siréne en fonction.

Les locomaotives et les wagons chargés ne doivent pas circuler sur la fosse
a réparations située a l'intérieur de l'atelier des wagons sur la voie n°® 3A.

- Un dérailleur est placé au nord du passage a niveau sur la voie
n° 3A nord. Voir la procédure établie pour ces derailleurs dans la
derniére section de I'indicaleur.

En aucun temps les wagons ne devront étre placés par les équipes de S

trains au sud de ce dérailleur, excepté sur demande express du §&

contremaitre de I'atelier des wagons par I'entremise du chef de gare.

1.1|.4 TRAIN DE SECOL_JRS
- ' La voie n°® 7 servira exclusivement au train de secours.
1.1.5 WAGONS ETALONS

- les wagons étalons WE1 et WE2 sont utilisés exclusivement pour la
vérification des balances. Etant donné qu'il n'y a pas de freins & air sur ces
wagons, veuillez étre extrémement prudents en manoeuvrant ces deux
wagons et assurez-vous que les freins a mains sont bien appliqués une fois
les manoeuvres complétées.

Vue la faiblesse des accouplements, ces wagons seront manoeuvrés
seuls en tout temps utilisant une locomotive 1800 c.v.. Uné€ attention
spéciale devra étre apportée lorsque vous devez les sortir ou entrer sur
une voie de stationnement pour ne pas les endommager.

1.1.6 AUTRES MANOEUVRES DANS LE TRIAGE

- Quand vous avez a circuler le long des batiments, veuillez taire
fonctionner la cloche des locomotives afin d'avertir le personnel de votre

.présence.

Aucun wagon ou autre équipement ne doit étre stationné & moins de
cinquante (50) pieds de chaque c6té de tous passages a niveau.

- Les équipes de trains ne doivent pas placer des wagons sur la voie
n° 24 a Port Cartier ni se servir de cette voie pour faire du triage a moins
d'étre autorisées de le faire par un contremaitre de I'entretien de la voie.
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- Les aiguilles des voies n° 22 et 24 doivent étre dirigées vers la voie n°
20 et cadenassées lorsqu'elles ne sont pas utilisées.

0000

- Des cadenas on été posés sur les barriéres des voies ns 18 et 18A @)
au site de chargement de Uliramar.

enlevés et les barriéres ouvertes; aprés les manoeuvres terminées, les .
barriéres doivent étre refermées et les cadenas remis en place.

Avant de faire des manoeuvres sur ces voies, les cadenas doivent étre @)

Veuillez toujours positionner les premiers wagons de diesel et mazout .
lourd au premier site de chargement nord. Le wagon n°23017 (essence)
. devra toujours étre garé sur la voie n° 18-A a l'extrémité sud.

} Lorsque les wagons citerne n°® 29418, 29538 et 29411 seront employés,
ils devront étre garés sur la voie n° 18 & I'extrémité sud.

- Lorsquevous avez a manoeuvrer dans le secteurdu Port et que vous
avez a déplacer un ou des wagons, l'air devra étre branché sur tous les ‘
wagons de votre train avant de vous rendre a destination en passant par ‘
le triangle de virage. :

- Lorsque les équipes de trains auront a faire des manoeuvres sur les (@
voies n® 25, 27 et 21A, ils devront s'en tenir aux instructions suivantes: ’

- Leswagons plats (piggyback) placés au quai de chargement devront ‘
étre immobilisés avec les freins a main. ) '

- Pour les wagons transporteurs d'automobiles qui seront placés sur @)
la voie n®21A, la méme procédure devra étre suivie. ’

- lIn'est plus permis d'obstruer le passage a niveau situé a proximité .
de l'usine de bouletage avec un train ou une locomotive et ce pour
aucune condition aux heures de pointe indiquées ici-bas :

0700 et 0800
1530 et 1610

Entre ces heures rien ne devra franchir le passage & niveau.

Un systéme de signalisation automatique protége ce passage a niveau. !
Un drapeau jaune est placé du cdté est de la voie & soixante (60) pieds .
au nord du passage a niveau et un autre a soixante quinze (75) pieds au

sud du passage a niveau.
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Les trains et locomotives ne devront pas dépasser la vitesse de deux (2)
milles a I'heure a partir du drapeau jaune jusqua ce que le passage a
niveau soit occupé par le wagon de téte du train ou par la locomotive. Si
la vitesse de 2 m.a.h. ne peut-étre respecter, faire fonctionner le
systéme de signalisation de fagon manuel et un membre de I'équipe
protégera le mouvement. :

Un passage a niveau est situé & environ 350 pieds au sud du passage de
Porlier Express (surlavoien°21). Les équipes de trains devronty poster
un signaleur avant de le franchir.

Les équipes de train devront poster un signaleur avant de franchir le
passage a niveau au sud de la voie #16 allant au quai.

Les wagons couverts (box-car) et les wagons de Uniféret ne devront pas
étre manoeuvrés sur la voie n° 31A.
t

1.2 Q.R.

Avant d'entrer sur les installations d'Uniforét a Q.R. vérifier avec les
préposés qui travaillent dans la cour concernant les directives a suivre
et aussi pour les aviser de votre entrée dans ce territoire. Le commis,
contremaitre de cour ou les wagonniers ont la fréquence radio de ces
employés. Les employés d'Uniforét ont la fréquence du canal n® 3 pour
communiquer avec vous. L'aiguillage qui est prés du passage a niveau
du Portage des Mousses, est cadenassé avec deux cadenas. Un cété
avec un cadenas d'aiguille utilisée a la CMQC et un autre qui appartient
a Uniforét. Toujours garder cette aiguille cadenassée.

Des lumiéres blanches (style détecteur de trainage) sont instaliées du
coté ouest de la voie au sud de l'aiguillage de la voie principale a I'entrée
de la cour de Uniforét pour indiquer la position de l'aiguillage
n° 2. Siles lumiéres sont allumées, cela indique que l'aiguillage n° 2
est orienté en position normale coté ouest. Si elles sont éteintes,
cela indique que l'aiguillage est orienté en position renversée ou
entrouverte. Lorsque les lumiéres seront éteintes, veuillez ne pas
vous engager dans I'embranchement de QR avant que l'aiguille ait éte
vérifiée par le chef de train.

Le port du chapeau de sécurité est obligatoire sur toutes les installations
d’UnifPrét.
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e d'élingues.

1.3 AIRPORT

.’.‘

D{ a la pente accentuée vers le sud & cet endroit, les manoeuvres se .
feront avec I'air sur tous les wagons. Le train L.R.S. chargeé laisser en .
stationnement sera retenu par vingt (20) freins & main soit dix (10) a
I'extrémité nord et dix (10) a I'extrémité sud du train.

1.3.1 WAGONS 20579 ET 638

Le wagon 638 est muni de freins & main et de systeme de freins a air. .

Le wagon 20579 nest pas muni de systeme de freinage, c'est pour cette .
raison qu'il a été jumelé au wagon 638 et attaché a celui-ci a l'aide ‘

: I . . .
# Ces wagons devront servir uniquement au déchargement de rails avec le .
train LRS dans le triage de Airport, et ils ne devront pas étre assignés a

aucun autre service dd & leur largeur excessive qui est de vingt-et-un (21) ‘

pieds et quatre (4) pouces, et ne doivent pas étre sortis de ceite voie. .

- Quand on aura a faire des manoeuvres avec des wagons de largeur ‘
excessive dans le triage de Airport, il faudra s'assurer qu'il n'y a pas de
wagons sur la voie adjacente, dans les courbes ou I'on doit passer. S'il g
yen a, on devrales enleveret les placer sur une tangente ou sur une voie ‘
plus éloignée, afin de ne pas les accrocher.

O

1.4 HOW

. .
I .

Les boucles & How peuvent étre utilisées par les équipements de la
CMQC en tout temps. Prenez note que lorsque vous circulez sur ces
voies, vous aurez a traverser des passages a niveau non-protégés et
qu'il peut y avoir des obstructions. '

1.5 LOVE
1.5.1 PASSAGE A NIVEAU
Un passage a niveau est situé au millage 169.9. Ce passage a niveau

traverse la voie principale et d'évitement au sud de I'embranchement sud
du triangle de virage.

Ce passage a niveau ne devra pas étre obstrué pour une période de

temps prolongée et les trains ou une partie d'un train ne devront pas étre
stationnés de maniére a obstruer ce passage a niveau.
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Pour I'émission des permis de véhicules seulement, le secteur compris
entre'le poteau indicateur du mille cent-soixante-dix (170) et le bout sud
du passage a niveau au mille cent-soixante-neuf point neuf (169.9)
s‘appellera mille CENT-SOIXANTE-DIX (170).

Les trains en direction nord ne dépasseront pas le passage a niveau au
mille cent-soixante-neuf point neuf (169.9) avant d'avoir regu l'autorisation
du régulateur nord.

1.5.2 SIGNALISATION POUR PERMIS D'OCCUPATION DE LA VOIE

Deux panneaux de signalisation sont placés alI'EST de la voie d'évitement.

Un panneau portant I'inscription (FIN VOIE D'EVITEMENT SUD LOVE) §
est placé a cinquante (50) pieds au nord de I'aiguille nord du triangle de § &
virage. Ceci permet a un véhicule détenant un permis de la voie

d'évitement Sud Love d'occuper I'espace entre ce panneau et le bout
Sud de la voie d'évitement.

Un autre panneau est placé a environ cinquante (50) pieds au sud du
passage & niveau mille cent-soixante-neuf point neuf (169.9) et porte
l'inscription (FIN VOIE D'EVITEMENT NORD LOVE). Ceci permet & un
véhicule detenant un permis de la voie d'évitement Nord Love d'occuper
I'espace entre ce panneau et le bout Nord de la voie d'évitement.

1.5.3 TRIANGLE DE VIRAGE

On ne doit pas laisser de wagons ni d'équipement a moins de 300 pieds
de l'aiguille de la queue du triangle de virage de Love. On ne peut laisser
de wagons sur les cotés de ce triangle de virage sans la permission du
régulateur.

1.5.4 VOIE1,2ET3

Voie n°1 : Réservée aux équipements de I'EVF, tel que grue C-1,
véhicule d'entretien, RG-3, régaleuses, lorries d'outils ect.
Cette voie a une longueur de 550 pieds (dérailleur a dérailleur),
et se situe le long de la voie d'évitement entre les aiguilles du
triangle de virage.

Voie n°2 : a) Réservée au Train des Travailleurs qui devra étre garé le
plus a l'est possible lorsque les équipes majeures s'y
trouvent.
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b) Pour les équipes majeures (pose du rail, pose des
dormants et surfagage). Cette voie a une longueur de
670 pieds.

Voie n°3 : Réservée aux wagons de service des équipes majeures
lorsque ces équipes se trouvent dans le secteur; en d'autres
temps des épandeuses, wagons ou locomotives pourront
étre garés sur cette voie. Cette voie & une longueur de
480 pieds.

1.5.6 DIAGRAMME DES VOIES A LOVE

170
—~NORD >
Voie principale

Pancarte indicatrice | Voie d'évilement Pancarte Er_\d_icalrice
Fin voie d'évitement  § | Voie n* 1 Fin voie d'évitement
Nord Love i } Voie de fiaison Sud L°:—//

] L H |

H t fem - E H

--SUD- : 115 - -

|
]
Voie auxiliaire

: .- Voign®3
Triangle .
o] de virage we-ae Voia n® 2
HELIPORT

1.5.7 STATIONNEMENT DES TRAINS DE MINERAI

U.n poteau indiquant (arrét trains de concentré nord) est placé & une
distance de trois cents (300) pieds au sud de I'aiguille sud du triangle de
virage a Love sur la voie d'évitement.

Tous les trains de concentré vides devront arréter a cet indicateur,
en tout temps.

De cette fagon, le train de marchandises, train des travailleurs et autres
équipements pourront avoir accés au triangle de virage en tout temps

. ) > ' ! N
!
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1.6 ' JONCTION SUD - JONCTION NORD
JONCTION QUEST - LAC JEANNINE

La circulation des trains selon le systéme de commande centralisée de
la circulation (C.C.C.) est abolie entre Jonction Sud et Lac Jeannine ainsi
que Jonction Nord et Jonction Ouest; dans ce secteur, les trains
circuleront par ordre de marche, tel que décrit dans le Réglement
d'Exploitation (R.E.) régles 201 a 223 inclusivement.

L'autorisation de circuler sera donnée aux trains selon les modéles d'ordre
de marche 18R-H et les trains circuleront a la vitesse de marche a vue.

Aucun train ne pourra-circuler dans ce territoire, sans un ordre de
marche et une feuille de libération, exception faite de ce qui suit:

Un train travaillant enire Love et Mike pourra avec la permission verbale du '
régulateur entrer dans ce territoire pour céder la voie a un autre train.

S'il devenait nécessaire d'opérer un train et un véhicule dans un méme
canton, la procédure suivante s'appliquera:

A) Le train recevra un ordre de marche 19R-H.

B) Aprés entente avec l'opérateur, il recevra une formule “D” couvrant
le véhicule et ensuite une formule “C” incluant & la section 2 le
numeéro de I'ordre “19R-H" ainsi que celui de la formule “D".

C) Le véhicule recevra un permis avec possession exclusive de la voie,
se protégeant contre le train.

Note: Pourqu'‘untrain etunvéhicule puissent opérerdansle méme
canton, dans ce secteur, il faudra que les deux se rapportent
au méme responsable sur les lieux de travail.

1.7 MONT-WRIGHT

La voie d'entreposage n° 3A, a proximité des trémies de chaf_'gement,
peut contenir 52 wagons entre l'aiguillage sud et la traverse s niveau
utilisée par les wagonniers; 5 wagons entre les deuxtraverses'a‘mveau
et 14 wagons entre la traverse a niveau des trémies de chargement et
l'aiguillage nord pour un total de 71. 5=

-...‘

La voie d'entreposage 3B située al'intérieur de la boucle, a une.,[gngueur
de 1,620 pieds et un capacité de 40 wagons de minerai. |l est & fipter que
cette voie a une pente prononcée vers l'aire d'empilement~donc un
nombre suitisant de freins a mains devront étre placés sur les wagons
en stationnement.
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Le train des travailleurs, fourgons de queue, épandeuse et charrue ne.
doivent pas passer a l'intérieur de la trémie de chargement. .

1.7.1 VOIES N°s 16, 16A ET 17 (DYNO NOBEL) D

Seules les locomotives 1800 c.v. peuvent circuler sur les voies 16, 16A '
et 17 au-dela de I'aiguillage n°17. Les longs wagons plats, les wagons ‘

voyageurs et les combinés ne devront pas étre manoeuvrés au-dela de .
I'aiguillage n° 17. :

IL EST STRICTEMENT DEFENDU DE FUMER ET DE FAIRE BRULER .
DES FUSEES DANS LES ENVIRONS DE L'USINE DE DYNO NOBEL. .

| { 1.7.2 CHARGEMENT DES TRAINS DE MINERAI ®

Tous les trains de minerai vides arrivant a Wright, entreront sur la voie .
n° 2 du céte est. .

L'entrée du train a I'intérieur des trémies de chargement se fera selon les @)
instructions de 'opérateur. o .

L'opérateur devra s'assurer que les portes sont ouvertes et que les .
barrieres de chargement sont libres de la voie avant de donner

lautorisation d'entrer. L'opérateur restera en communication avec .
I'équipe du train pour le positionnement de la barriére de chargement et ‘
tout au long du chargement. ‘

Le chef de train devra placer les leviers de “vide a chargé” et aprés avoir .
compléter tout le train, retourner & la trémie de chargement jusqu'a ce
que le train soit complétement chargé. Si les leviers sont difficiles a .
tourner, soit parce qu'ils sont gelés ou defectueux, veuillez prendre note .
des numeéros et les inscrire sur la feuille de route. Al'arrivée au Partfaire
parvenir une copie au contremaitre de I'exploitation ferraviaire.

Note : Quand un systéme de frein est en position vide, la puissance de .
freinage est réduite de 40% a 50% selon le type de wagon. Sil‘on
dit que le maximum de freins coupés sur un train est de 5%, ceci
veut dire qu'on ne devrait pas opérer un train chargé avec plus ‘
de 11% des systémes de freins en position vide. .

Un systéme d'alarme auditif estinstallé sur la radio du silo de chargement. .
Lorsqu'il y aura un mauvais fonctionnement du systéme des trémies de .
chargement, le signal d'alarme se fera entendre pour une durée de cing
(5) secondes sur le canal utilisé a ce moment-la entre le silo de
chargement et celle de la locomotive de téte. "
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Lorsque ce systeme d'alarme entre en fonction, le mouvement du train
doit étre arrété immeédiatement et ne devra pas étre repris avant que le
mécanicien de locomotive ait regu l'autorisation du préposé au
chargement.

Lors de manoeuvre ou en passart dans le hangar, les locomotives ne
devront jamais étre arrétées sous les trémies.

1.7.3 PASSAGES A NIVEAU

Les' passages a niveau aux endroits suivants sont utilisés par les
camions de production:

Des signaux d'arrét lumineux et clignotants ont été installés comme [4

protection de chaque c6té des passages a niveau utilisés par les
camions de production et les camions de service a l'approche de
I'entrepdt.

Toutes les fois qu'une manoeuvre aura a étre faite sur ces passages a
niveau, un membre de |'équipe de train devra auparavant actionner les
signaux en plagant l'interrupteur a la position “EN”. L'interrupteur est
place sur le poteau tel que montré sur le graphique ci-bas.

Chemin des
camion de
production
200 tonnes

Vers la

Interrupteur

Chemin EN/HORS

des
camion de
service

Une fois la manoeuvre complétée, la personne quia actionné les signaux
devra replacer l'interrupteur a la position “HORS".
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Aussi, d( alacirculation lourde a cetendroit, s'assurer que le boudin des‘
rails est dégagé avant d'y passer. ®

Il'y a un passage a niveau sur la boucle & environ 700 pieds au nord de'
I'aiguille nord de la voie n° 3A prés du silo de chargement.

Deux (2) passages a niveau ont été installés au nord du silo a chargement. .
Ceux-ci sont situés a proximité de l'usine de traitement des eaux rouges
et traversent la voie n° 16 et la boucle de la voie n° 2.

Al'occasion, les camions de production traversent ceux-ci afin de déverser .
leur matériel & l'intérieur de la boucle, et ceci 24 heures par jour. .

___ Lorsqu'ily aura des camions a l'intérieur de la boucle, vous devrez faire .
A un arrét afin de permettre a ces camions de traverser, aprés quoi vous .
| pourrez vous rendre au silo pour commencer le chargement.

Afin de permettre aux équipes de I'entretien de la voie ferrée de circuler
librement, veuillez laisser les passages a niveau des voies n® 13, 5 et ‘
voie principale (passages a niveau au nord de la voie n° 4 nord), libre en .

tout temps. .

De plus veuillez a ne pas obstruer l'aiguillage de la voie n°® 11 afin de per- ‘
mettre aux équipes de I'entretien de la voie ferrée de sortir de cette voie.

1.7.4 MONT-WRIGHT VOIE #13 (VOIE DE DECHARGEMENT DE ‘

DIESEL)

Les citernes portant les numéros commengant par n° 29... devront étre .
garées de sorte qu'il y ait toujours une citerne commengant par 29... au nord .
suivi d'une citerne commencant par le numéro n° 20..., une citerne n° 29....
deux citernes n° 20... et |a derniére au sud commengant par n° 29....

‘La citerne n° 23017 (essence) devra étre garée a son site de décharge-

% ment identifié.
* CITERNES DE DIESEL  CITERNES DE MAZOUT LOURD (BUNKER)
% 29506 (2COMPARTIMENTS) 20514
20925 - 20551
£ 29494 (2COMPARTIMENTS) 20557
- 20927 - 20569
20676 20584

29551 (2COMPARTIMENTS) 20589
CITERNE D'ESSENCE N° 23017 IDENTIFIEE EN BLANC

NOTE: Les citernes de mazout peuvent étre garées a Port-Cartiereta
Wright dans n’importe quel ordre de numéro.
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1.15 SITES DES DETECTEURS DE COUSSINETS

ECHAUFFES
Mille Mille Mille Mille
* 13.30 * 82.80 127.80 179.80
v 36.20 85.80 148.60 203.65
* 58.15 109.00 173.70 216.35
243.65

* Détecteurs parlants

1.16 SITES DES BATTERIES PRIMAIRES

Mille Mille Mille
70.60 122.35 207.70
85.55 133.00 220.35
96.50 138.45 226.15
102.00 153.50 248.45
113.00 194.55 252.93
116.90 '

1.17 SITES DES DEBARCADERES POUR VEHICULES

RAIL-ROUTE
Mille Endroit
9.31 Voie d'évitement ABLE

25.60 Voie d'évitement BAKER

33.78 Voie d'évitement CHARLES

56.50 Voie d'évitement DOG

65.80 Voie d'évitement EVA

78.05 Voie principale, d'évitement et auxiliaire FOX

93.10 Voie d'évitement GEORGES
107.10 Voie d'évitement HOW
125.70 Voie d'évitement et auxilaire ITEM
126.00 Voie d'évitement ITEM
135.00 Voie principale
145.80 Voie d'évitement JIG
154.00 Voie principale
160.10 Voie d'évitement KAY
187.20 Voie d'évitement NAN
202.29 Voie principale OBOE SUD
213.60 Voie principale PAT SUD
258.45 Voie principale

i -15
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1.18 SITES DES DERAILLEURS

Tous les dérailleurs doivent étre peinturés de couleur jaune officielle. ‘

Onvousdemande d'exercer de lavigilance en effectuant des manoeuves '
dans tous les triages.

La présence de ces c}érailleurs est indiquée par un poteau indicateur .
lettré avec le mot “DERAIL”. Larégle 104E du R.E. s'applique.

Les voies ol les dérailleurs sont en usage, auront la poignée du levier de .
manoeuvre de l'aiguille PEINTUREE JAUNE.

Des dérailleurs sont situés aux extrémités sud des voies .
73 AUXILIAIRES suivantes: ABLE BAKER CHARLES DOG HOW ITEM
,. JIG MIKE NAN OBOE PAT QUEEN.

Des dérailleurs sont situés aux extrémités NORD des voies
auxiliaires suivantes;: EVA FOX GEORGES KAY LOVE ROB et
I'embranchement de PIT.

1.19 SITES DES ENDROITS RESTREINTS

Description : Indicateurs de métal, carrés, coins coupés, avec peinture
réfléchissante jaune orange et fléche noire.

Signification : Espace libre limité a cet endroit dans la direction indiquée
par la fléche.

1.19.1 Port-Cartier

Location Structure ou Coté de

ou mille obstruction la voie
Voies2et3 Hangaradéchargement Des2cotés «aérien»
Voie3 Hangaradéchargement Cotesest
Voie3ASud Poteauélectrique Cotésest
Voie3ASud Présdel'atelierdeswagons Cotésouest
Voies4,5et6 Atelierdeslocomotives Des2cbtés «aérien»
Voie6 Sud Quaid'entrep6t Ducdté ouest
Voie7 Abriagrue Des2cotés «aérien»
Voies 3A, 9,10, Atelierdeslocomotives Des2cotés «aérienn»

11,33,34et35
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Voie 17 Quaiachargement Ducdté est
etboulettesdefer )
Voie 18et 18A Quaiachargement Entreles voies
Voie20 Quaiachargement Ducbté ouest
Voie23 QuaiaPorlier Transport Ducdte ouest
Voie 31 Quai zPorlier Transport Ducébté ouest
Voie31A ConvoyeuravisDynoNobel Duc6té ouest

Note : Sur les voies n® 12 - 12A et 26 il y a des cébles le long de ces
voies pour supporter les fils électriques qui servent & brancher

différents équipements tel que fourgon de queue, épandeuse,

‘train des travailleurs...
1.19.2 Espace libres sous les passerelles

Hauteur28pi  Voies 12,3,2,1et1APrésdel'usinedebouletage

Hauteur22'6"  Voies 1nord sudduhangar adéchargementcoté est

Hauteur 20'0"  Voaies 13 et 12 aiguillage du lead nord de I'atelier diesel coté ouest
Hauteur 20'6"  Voies 13, 12.lead, 33, 34, 35 centre atelier diesel coté ouest

1.19.3 Espace restreint saisonnier

Entre le mois d'octobre et le mois d'avril veuillez étre trés vigilants aprés
avoir placé un train sur le culbuteur car le wagon plat 657 chargé d'une
citerne pour faire le plein en carburant des wagons compresseur est
placé sur la voie de liaison menant de la voie 2 & la voie 3 au sud du
hangar a déchargement. Il y a une passerelle causant un espace libre
restreint du c6té ouest de la voie 2 sud a cet endroit.

1.19.4 FOX
Voie auxiliaire sud Rampe Cotés ouest
1.19.5 LOVE

Une rampe de chargement est en service & cing cent soixante-quinze
(575) pieds EST de l'aiguillage de la queue du triangle de virage du coté
OUEST de la voie, laissant une distance de CINQ (5) pieds SEPT (7)
pouces entre le centre de la voie et la rampe de chargement.

n-17




1.19.6 WRIGHT

Voie 3 Réservoir a chargement Des 2 cotés «aérien»
Voies 1,2et 3 Entrepdt Des 2 cOtés «aérien»
Voie 4 Abri a grue Des 2 cOtés «aérien»
Voie 5 Abri a grue Des 2 c6tés «aérien»
Voie 5 Tuyau a vapeur Du cété est

Voie 7 Quai a chargement Du cété ouest

Voie 16 Usine de Dyno Nobel Des 2 cHtés «aérien»
Voie 17

Usine de I.C.1. Des 2 cotés

B4 1.20 SITES D'ESPACES LIBRES SOUS LES CABLES

AERIENS

Endroits du bout nord au bout sud du triage Port-Cartier.

Distance verticale de la partie supérieure du rail au fil aérien le plus prés.

1.20.1 PORT-CARTIER

1.

20.0 pi.
25.6 pi.

24.0 pi.
26.3 pi.
36.3 pi.
32.5 pi.
30.0 pi.
. 26.3 pi.
. 27.3 pi.
. 29.7 pi.
. 21.3 pi.

18

i. Voies 1, 2, 3, 12 et voie nord du triangle de virage, environ

200 pieds au sud de l'aiguille nord du triangle de virage.

i. Voies 1, 2, 3, 12 et voie sud du triangle de virage, environ

200 pieds au sud du centre du triangle de virage.

Voies 38, 40, 42 et voie nord du triangle de virage, environ
200 pieds du début de ces voies.

Voies 38, 40, 42 et voie nord du triangle de virage, environ
275 pieds du bout sud des voies 38, 40, 42.

Voies 1, 2, 3, liaison et voie 12 au nord du culbuteur.
Voie 2 nord, 100 pieds.nord du hangar de déchargement,
Voies 11 et 12 bout sud du hangar de déchargement.
Voie 1 nord, 410 pieds sud du hangar de déchargement.
Voies 10 et 11 nord de l'atelier des locomotives.

Voies 2, 3, 3a, 4, 5 et 6 sud de |'atelier des wagons.
Voies 2 et 3 sud et voie d'accés (lead) bout ouest de la boucle.
Voies 2 et 3 sud et voie d'accés (lead) bout est de la boucle.
Voies 17, 18, 18A, 19 et 21 silos Dyno Nobel.
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14. 21.3 pi. Voies 18, 18A, 19 et 21 silos de I.C.I.

15. 31.9 pi. Voies 16, 21, 23 et 23A vis-a-vis le quai de chargement de
Porlier Express.

16. 26.3 pi. Voie 16 arriére de I'agence maritime.

17. 25.3 pi. Voie 186 des deux cdtés du passage & niveau.
18. 27.0 pi. Voie 1, centre du hangar de dechargement.

19. 20.7 pi. Voie 1A, sous la passerelle, usine de bouletage.

20. 20.0 pi. Voies 1, 2, 3, 11, 12, 13, 75 pieds au sud des traverses a
niveau au sud du hangar de déchargement.

21. 28.0 pi. Voie 21, sud de la queue du triangle de virage.

1.20.2 VOIE PRINCIPALE

Hauteur Hauteur Hauteur -
Mille pieds Mille pieds Mille pieds
.20 50.0 74.95 24.0 171.40** 25.0
.25 27.7 77.10 23.5 173.65 26.0
.45 511 77.89+ 23.0 173.95 26.0
.63 27.3 78.03+ 21.0 174.00* 24.0
1.97 33.9 79.05 " 24.2 174.45* 30.0
2.08 68.3 88.65 38.0 175.44 29.6
2.13 87.7 89.00 32.0 175.90 30.7
2.18 62.4 89.15 31.0 187.10* 27.6
3.15 28.7 92.80 31.0 188.43* 33.0
3.60 21.5 92.85 24.0 213.59 36.9
9.20* 25.0 106.70 32.5 213.60 25.0
9.25* 23.0 ©106.75* 225 223.13 22.7
10.73 33.1 107.05" 22.3 223.14 24.0
13.30 30.0 .109.00 26.0 223.75 35.1
18.19 27.3 125.95 21.0 224.50 38.5
34.10** 23.0 145.80 22.0 23271 27.7 5_"’
35.50 28.5 145.90 23.0 242.37* 26.6 e
37.42 27.0 146.00 28.0 242.39* 30.9 s
46.50  28.0 146.20  22.0 259.39" 25.0 e
46.70 30.0 158.75 56.3 259.40* 23.6 =
58.25 29.0 159.87 24.5. J. 0.30 26.6 &
62.70 30.0 161.32 28.0 J. 0.40 36.9 pose
65.90 23.0 169.90** 24.5 J.2.95 28.4 &
67.00* 31.0 170.00 29 B.0.05 285 N

0800080000000 CCCCOSECCOTSCSOOES

* Au-dessus de l'aiguille
** Inclut la voie d'évitement
o + Inclut la-voie d'évitement et la voie auxiliaire
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1.20.3 Wright
1. 30 pi.
2. 23 pi.
3. 36 pi.
4. 30 pi.

21 pi.
6. 25pi.
7. 24 pi.
8. 18 pi.
9. 26 pi.
10. 29 pi.
11. 29 pi.
12. 25 pi.
13. 32 pi.
14. 32 pi.
I - 20

Fils électriques traversant les voies 2 et 34 2,800 pieds au '
nord de I'aiguille sud. .

Fils électriques traversant les voies 4,5,1 et 6 & 120 pieds au .
sud du hangar de la grue d'urgence.

Fils électriques traversant les voies 4,5,1 et6 &4 120 pieds au
nord du hangar de la grue d'urgence.

Fils électriques traversant les voies 1 et5a 1,050 pieds au
nord de I'aiguille de la voie n°® 13.

Fils électriques traversant la voie 13 a 1,050 pieds au nord .
de l'aiguille de la voie n® 13.

Fils électriques traversant la voie 13 a 1,250 pieds au nord
de l'aiguille de la voie n® 13.

Fils électriques traversant la voie 13 & 1,600 pieds au nord
de l'aiguille de la voie n° 13.

Fils électriques traversant la voie 3A prés de la trémie de
chargement, 4 locations entre le nord et le sud de la trémie.
Le plus bas est a 18 pieds et le plus haut est a 28 pieds.

Fils électriques traversant la voie 3 a 50 pieds au nord de
I'aiguille de la voie n°® 3A nord.

Fils électriques traversant la voie 1 & 150 pieds au sud de
l'aiguille de la voie n° 15.

Fils électriques traversantlavoie 1 & 1,400 pieds au nord de
I'aiguille de la voie n° 15.

Fils électriques traversant la voie 1 2 200 pieds au sudde la
traverse a niveau de I'entrepét.

Fils électriques traversant la voie 1 & 100 pieds au nord de
la traverse a niveau de I'entrep6t.

Fils électriques traversant ia voie 1 & 4 2 100 pieds au nord
de l'aiguille de la voie 4 de I'entrepbt.
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15.

16.

17.

18.

19.

20.

32 pi.

22 pi.

22 pi.

23 pi.

19.6 pi.

Fils électriques traversant la voie 1 a 100 pieds au nord de
la traverse a niveau de I'entrep6t.

Fils électriques traversantlavoie 16 a 1,000 pieds al'est de
l'usine de traitement de I'eau.

Fils électriques traversant la voie 16 a I’ouest de l'usine de
traitement de I'eau. -

Fils électriques traversant la voie 16 a I'est de I'usine de
traitement de I'eau.

Fils électriques traversant la voie 16 a 200 pied a I'estde ____

I'aiguille de-la voie 17.

20.6 pi. Fils électriques traversant la voie 17 a 200 pied a l'est de

I'aiguille de la voie 17.
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1.1 DIRECTIVES GENERALES

Des registres et tableaux d'affichage sont en usage aux endroits suivants
: Port-Cartier, Love, Wright

1.1.1 Tous les membres d'équipes de trains appelés a sortir en dehors
des terminus sur n'importe quel train que ce soit, devront avoir en leur
possession tous les articles nécessaires & leurs besoins personnels.
Quand il s'agit de train de travaux non assignés I'équipe de train devrait
prévoir que la durée de I'affectation peut varier.

Il en est de méme pour les accessoires nécessaires a leur tache, tels
que : chapeau, lunette de sécurité, lanterne d'agent de trzin et harnais de
radio pour usage par les chefs de train et les agents de trains, clefs de
cadenas d'aiguillage, indicateur en vigueur et le manuel de réglement
d'exploitation. De plus, la lampe de poche sera tolérée pour le mécanicien
de locomotive seulement.

1.1.2 Les membres d'équipes de trains sont responsables pour
I'équipement regcu. Pour remplacer I'équipement défectueux, il est
nécessaire de remettre celui-ci en échange.

1.1.3 Tout chef de trains doit avoir en sa possession au travail une
provision suffisante des formulaires nécessaires & leurs taches.

1.1.4 Les membres d'équipes de trains ontlaresponsabilité de s'assurer
qu'il y a une trousse de signalisation sur chaque locomotive ou groupe
de locomotives et dans le fourgon de queue.

1.1.5 Les chefs de trains sont responsables de toute la marchandise
transportée sur leur train et doivent la livrer avec les feuilles de route a
destination ou auterminus, et ceciinclus toute la marchandise transportée
dans le wagon de queue.

1.1.6 Les wagonniers de méme que les membres de I'équipe de trains
doivent voir a ce que les machoires de I'attelage avant de la locomotive
et-a |'arriere du dernier wagon soient fermées. Tous les boyaux a air qui
ngfservent pas doivent étre attachés convenablement.

|—-¢-

f:'-“.2 TRAINS DE TRAVAUX

Les équipes de trains qui originent ou terminent & une gare autre qu'une
gare terminus devront se conformer aux directives suivantes:

En entrant en devoir, le chef de train avisera le régulateur de ce qui suit:
le nom des membres de I'équipe, I'heure en devoir et la quantité de
wagons manoeuvrés. Les équipes ont un maximum de DIX (10) minutes
de prévu pour s'enregistrer, et prendre les ordres.
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En terminant le travail, le chef de train avisera le régulateur des trains
de ce qui suit: I'heure terminée, les problémes mécaniques ou autres .
encourus avec les locomotives ou les wagons de leur train, I'emplace- ‘
ment du train ainsi que de toute autre information pertinente. Il est a '
noter que les membres d'équipes ont un maximum de DIX (10) minutes

pour s'enregistrer et donner les informations au régulateur excluant le .
temps requis pour se rendre de la locomotive au camp. .

L'inspection des wagons, des fourgons de queue et des locomotives
devra étre faite durant le quart de travail par le chef de train et le
mécanicien de locomotive pour s'assurer que leur train est en état pour .
une opération normale le lendemain. Les besoins en eau et carburant
devront étre comblés avantla fin du quart de travail. Avant de stationner .
le train, toute défectuosité qui pourrait empécher d'opérer normalement
devra étre rapportée au régulateur afin que celui-ci puisse prendre les ’
dispositions nécessaires dans le cas ou I'on aurait a échanger une .

4 locomotive ou autre matériel roulant.

cLiw:
Bl Sauf pourfin de travail, iln'est pas permis aux employés de voyager dans .

un fourgon de queue qui est situé entre la locomotive de téte et le train,
lorsque la distance a parcourir est de plus d'un canton, les employés
devront voyager dans le fourgon de queue situé a l'arriére du train. ‘

A la fin de son quart de travail, avant de quitter le train, le chef de train
devra contacter le régulateur afin de s'assurer que celui-cin'a pas besoin
de cette équipe pour faire des manoeuvres de wagons qui aurait & étre .
ramasseés par un autre train. Si c'est le cas, ces wagons seront placés
au bout approprié de la voie auxiliaire pour éviter des manoeuvres
indues au trains qui devra les ramasser. .

Lorsque possible, les trains de travaux devront étre stationnés au centre .
des voies auxiliaires.

Lors de I'enregistrement, aprés entente avec le contremaitre, le chef de '
train communiquera au régulateur-I'heure de terminaison de I'équipe
ainsi que I'heure en devoir et les limites de travaux prévues pour le .
lendemain.

Lorsqu'il y a un conducteur pilote assigné sur une grue automotrice,
celui-ci sera appelé pour la méme heure que l'opérateur de la grue et .
terminera & la méme heure que Iui @ moins que ses services ne soient
plus requis avant la fin du quart de travail de I'opérateur. Le conducteur
pilote a en plus dix (10) minutes pour s'enregistrer au début et & la fin du ‘
quart de travail.
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1.3 RAPPORTS DE RETARDS DES TRAINS

Il est de la responsabilité des chefs de trains de voir a ce que les
manoeuvres faites sur leur train, de méme que les délais encourus
saient rapportés en détail dans la colonne des remarques et en minutes
dans les colonnes appropriées sur le rapport de retards. De plus,
lorsque le régulateur demande de Iui fournir les renseignements pertinents
aux délais encourus, I'employé devra lui transmettre toutes les informa-
tions pertinentes.

Tout retard de quelque nature que ce soit dans ['opération des trains
devra étre rapporté au régulateur le plus tot possible aprés que le retard
soit commencé. Quand la situation revient a la normale, le régulateur
devra aussi étre averti du délai que cette situation a causé.

Tous les membres d'une équipe de train dans tous les types de service |

sont tenus de signer le rapport de retards de train afin d'étre au courant e

dutempsréclamé. Pour les trains de travaux, ce rapport sera contresigné
par le contremaitre responsable lorsque I'équipe termine au méme
endroit que ce dernier.

Il est de la responsabilité des chefs de trains de compléter le rapport de
retards a l'arrivée au terminus.

Tous les numeéros des wagons laissés ou ramassés en cours de route,
devront apparaitre sur le rapport de retards .

A rarrivée au terminus, le rapport de retards bien complété devra
montrer le nombre wagons chargés, vides et le total.

1.4 HAUTLE PIED

3

kBs équipes ou membres d'équipes qui voyagent haut le pied devront
compléter leur rapport de retards de la fagon suivante: Inscrire le nom
dé lagare de départ, la date, les noms des membres de | équipe ainsique
fesnuméro du train ou tout autre moyen de transport. Ensuite inscrire
Ik heure endevoir, I'neure de départ, I'heure d'arrivée et 'heure terminée.
Dans la colonne “lieu du retard” sur la premiére ligne, inscrire le nom de
.Ia gare d'arrivée et dans "remarques", écrire seulement “haut-le-pied”.
Pour terminer, inscrire au bas du rapport, les heures et le millage initial,
voie principale, millage terminal et le total.
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1.5 ACCOMODATION ET APPELS

1.5.1 A Love, les équipes de train seront logées dans les campsn°7, 8 .
ou 9 selon le cas.

En terminant leur travail, les membres d'équipes aviseront le régulateur ‘
du numéro de la chambre qu'ils occuperont. : .

Les équipes seront appelées par le régulateur aux endroits.
suivants : a leur chambre, & la salle de jeu, & la salle de I'ordinateur ou .

a la cuisine.

®
Advenant le cas ou les membres d'une équipe sujette & un appel au '
travail doivent s'absenter de ces endroits pour une période assez
prolongeée, ils devront auparavant communiquer avec le régulateur et .
obtenir les informations et directives concernant I'heure prévue pour leur .

FZes appel au travail.

amed 1.5.2 Dans les autres camps le long de la voie ferrée, les équipes se ‘

verront assigner des chambres par le préposé au camp. En terminant ‘
leur travail, ils devront communiquer au régulateur le numéro de ces ‘
chambres pour que celui-ci puisse les appeler en cas de besoin. ‘

1.5.3 A Fermont les équipes pourront se loger dans I'appartement n® 11, ‘
venelle n°6, téléphone 287-5516 chambres 1 et 3 et téléphone 287-3894
chambres 2 et 4. L'équipe du train de marchandises ou train des .
travailleurs sera logée au 8, venelle n° 6, téléphone 287-3809. Cet .
appartement est équipé d'un poéle, d’'un réfrigérateur et autres
accessoires et utilités. .

Les téléphones sontinstallés dans les chambres et aucun frais d'appel '
interurbain ne sera accepté.

Les clefs pour ces accommodations pourront étre obtenues a la .
barriére de sécurité de Mont-Wright et les équipes pourront obtenir les ‘
services d'un taxi par I'entremise du commis ou du wagonnier en
devoir, pour trajet autorisé seulement de la gare de Wright & Fermont

et retour. ‘

Les portes d'entrée de ces accomodations devront étre barrées en tout
temps lorsque vous les quittez et les membres d'équipes devront sortir
les sacs de déchets etles placer a un endroit acceptable prés de I'entrée ‘
poury étre ramassés. .

Ces endroits devront étre gardés propres et en bon état par tous les .

usagers. .
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1.6 PROCEDURE DE REPAS A L'HOTEL FERMONT

Lorsqu'un membre d'équipe de trains termine & Mont-Wright et que cet
employé doit se nourrir dans un restaurant a Fermont, il doit payer la
différence entre le montant prévu par !a convention collective en vigueur et
ce que lui colte la facture totale. Il doit s'assurer que la serveuse soustrait
le montant payé sur la facture avant de signer celle-ci.

1.7 PASSAGERS ACCEPTES SUR LES TRAINS DE
MARCHANDISES ET TRAVAILLEURS

Seuls les employés travaillant sur la voie ferrée ont la permission de
voyager a bord de ces trains.

Tous les chefs de train devront s'assurer que les employés voyageant &

bord de ces trains soient bien identifiés comme étant des employés qui
travaillent pour I'entretien de la voie, signal et communications, §
I'exploitation ferroviaire ou employés d'un contractant affecté sur le
chemin de fer. Aucune autre personne ne devra étre acceptée comme
passager a bord de ces trains, a moins d'autorisation du chef de gare ou
de son remplagant.

Il est strictement défendu de transporter des véhicules récréatifs et des
moteurs de toutes sortes sur le train des travailleurs. Seuls les effets
personnels raisonnables sont acceptés dans le wagon a bagages.

1.8 PASSAGERS SUR LES TRAINS DE MINERAI

Toute demande pour transporier les employés ou personnel du
contracteur en alimentation sur les trains de minerai sera faite directement
ag:?;régulateur de trains par le chef de la section concernée ou son
refaplagant ou par les contremaitres d'inspection de la voie. [l est bien
ehfendu que le déplacement se fait d'un terminus a |'autre excepté dans
uifbas de transfert de personnel, maladie a I'employé ou mortalité dans
sgdamille.

Loy

o)
Vi l'importance de l'inspection des trains lors de votre arrivée a Port-
G#rtier, lorsque vous aurez des passagers sur votre train, on vous
demande de débarquer ces passagers au culbuteur etnon autriangle de
virage. Cecidans le butd'améliorer la détection de troubles surles trains
(Roli-By).
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1.9 MANOEUVRE DE WAGONS

1.9.1 Durant la saison d'été, certaines voies auxiliaires sont utilisées .
pour lg stationnement de I'équipement des équipes de l'entretien de la .
voie ferrée, et cet équipement sera protégé par un dérailleur aux deux .
extrémités. Cet équipement sera placé soit au bout sud ou au bout nord
de ces voies afin de faciliter le stationnement de wagons aux bouts '
opposés. Le responsable de I'entretien de la voie qui est chargé du .
stationnement de leur équipement sur une voie auxiliaire quelconque,
devra aviser le régulateur de la situation, de méme que lui fournir
l'information & savoir pour quelle durée de temps cet équipement ‘
demeurera stationné. Le responsable de I'entretien de la voie devra
fournir cette information dés que la mise en stationnement de I'équipement
aura été complétee. .

1.9.2 Toutéquipement stationné sur une voie auxiliaire, devra étre laissé a ‘
ﬁgw"»"s au moins 100 pieds du point d'obstruction des deux voies de maniére a ce que ‘
M ""N des manoeuvres d'urgence puissent étre effectuées au besoin.

%

1.9.3 Lorsqu'une manoeuvre est requise en route, il est de la '

responsabilité de I'équipe de train de voir & ce que ce soit fait de la .

maniére demandée. Entout temps, lorsqu'ily aincertitude, le régulateur .

en devoir devra étre contacté par I'équipe afin d'obtenir des directives

supplémentaires concernant les manoeuvres.

Avant gu'un ou des wagons soient attelés, une inspection de Ia voie ou se
trouventle oules wagons devra étre faite afin qu'il n'y ait aucune obstruction
telle qu'une accumulation de neige, glace ou boue, ou quoi que ce soit qui
puisse occasionner un déraillement, un accident, un arrét des opérations
ou des dommages a I'équipement sur ou prés de la voie.

Aprés avoir complété I'attelage, que ce soit pour pousser ou tirer, le jeu
des attelages devra étre vérifié. On devra aussi s'assurer que rien ne
traine sous ces wagons, que les freins sont tous reldchés et qu'au début
des manoeuvres les roues tournent normalement.

1.9.4 Onnedoit jamais pousser des wagons a l'aveuglette sur aucune
voie, sauf lorsqu'on pousse des wagons vides en dehors du hangar a
déchargement et ceci seulement lorsqu'on a obtenu la certitude du
wagonnier et du commis de terminus qu'on peut le faire. Lorsque vous
poussez un train de 158 wagons ou plus sur la voie n° 3, avec trois
locomotives vous devez protéger le mouvement sur les aiguillages au
sud de laboucle. Lorsque vous faites le mouvement vers le nord , tirez
le train pour libérer les aiguillages. Pour les besoins en transport,
demandez-le au commis.
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1.9.5 Excepté encas d'urgence, il est défendu d’entrer dans les voies
d'évitement par les aiguillages a ressort, pour les trains assistés.

Pour les cas d'urgence, la manoeuvre pourra s'effectuer a la condition
que l'on puisse le faire en utilisant que les locomotives de téte.

1.9.6 Lorsqu'il se produit un déraillement d'un ou plusieurs wagons et que
celui-ci ou ceux-ci sontreplacés sur la voie, ils devront dans chacun de ces
cas étre inspactés par les wagonniers avant d'étre remis en service. Les
wagons inspectés le long de la voie par les wagonniers, serontidentifiés par
des cartes de mauvais états. Une autorisation écrite du contremaitre de
I'atelier des wagons ou son remplagant sera remis au régulateur avant de
manoeuvrer ce ou ces wagons sur la voie principale.

Advenant le cas ou il ne se trouverait pas de wagonniars sur les lieux
pour inspection, le ou les wagons impliqués devront étre placés en _
stationnement dans la voie auxiliaire la plus prés et ce jusqu'a ce qu'ils |
aient été inspectés.

Toute information concernant ces déraillements devra étre transmise
immédiatement par le chef de train ou le mécanicien de locomotive au
régulateur en devoir.

1.10 WAGONS COMPRESSEURS

1.10.1 Lesradios des wagons compresseurs ontun canalfixe, identifiées
a leurs numéros respectifs. Les radios des locomotives de téte sont
munies de sélecteurs pour changer de canal au besoin. Pour opérer un
train, par exemple wagon WC-4 et locomotive XX, placer la radio pour le
wagon compresseur de la Iocomotlve de téte sur le canal 4 pour établir
la communication.

513.1 0.2 Pendantle chargement destrains lorsqu'ily a déversement accidentel

minerai sur le dessus d’un wagon compresseur, veduillez le faire nettoyer
«Bussitétau silo de chargement. Lors du nettoyage, assurez vous que I'antenne
:JSDIt bien dégagée pour les communications radio.

Veuillez faire rapport de la difficulté au régulateur des trains en indiquant
la cause lorsque possible, aussi le noter dans le livre de bord de la
locomotive.
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1.10.3 Lorsque des wagons compresseurs sont manoeuvrés, ils ne
doivent pas étre lancés en aucun temps, lorsque vous manoeuvrez les .
trains de minerai équipés de wagons compresseurs, les arréts etdeparts

doivent se faire doucement afin de ne pas endommager les équipements
a 'intérieur de ces wagons.

Lorsque vous placez un wagon compresseur dans un train, toujours le
placer avec I'attelage rotatif dans la méme direction que ceux du train, .
ceci parce que le wagon reste sur le train lors du culbutage.

2.0 MATERIEL ROULANT

2.1 DETECTEURS DE COUSSINETS ECHAUFFES

eee Lorsqu'un train passe un détecteur de coussinets échauffés, le mécanicien

de locomotive doit maintenir son train a la vitesse de croisiére normale

e acetendroit, car ceciest unfacteur important pour le bon fonctionnement ‘

de ces systémes.

2.2 DETECTEURSDE COUSSINETS ECHAUFFES PARLANTS

Tous les détecteurs parlants transmettent sur le canal n® 5 du deuxieme
radio dans les locomotives.

Lorsque la locomotive franchira un détecteur, le systéme se mettra en
marche et analysera la chaleur de chaque coussinet et de chaque roue.

Sile systeme ne détecte rien d'anormal le message sera : <CHEMIN DE
FER CARTIER, ABLE, TOUT ESTNORMAL, TERMINE, LE DETECTEUR
EST FERME.»

Si le systéme détecte une anomalie, lorsque le coussinet chaud ou la
roue chaude passe sur le détecteur, une alarme sonore se fera entendre
alaradio et ainsi de suite pour chaque anomalie détectée. Ensuite ala
fin du convoi, le détecteur transmettra le messane suivant :

Exemple : «CHEMIN DE FER CARTIER, ABLI, PREMIERE BOITE
CHAUDE, QUEST RAIL, ESSIEU 1-4-6, , DEUXII:ME BOITE CHAUDE,
EST RAIL, ESSIEU 6-4-2, PREMIERE ROUE CHAUDE, OUEST RAIL,

PRES DE L'ESSIEU 6-4-2, TERMINE, LE DETECTEUR EST FERME.» ‘

Tous les messages radio sont répétés deux fois.
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. Lorsque le message dit essieu 1-4-6 par exemple, pour situer I'anomalie
. vous devez soustraire de-ce nombre le nombre d'essieux des unités
. motrices et par la suite vous divisez le résultat par 4. '

@ Exemple: “146-18 * = 128 divisé par 4 = 32
c'est a dire le dernier essieu passée le 31 wagon.

"145 - 18* =127 divisé par 4 = 31.75
c'est a dire le troisiéme essieu passée le 31°¢ wagon.

"144 - 18* =126 divisé par 4 = 31.50
c'est a dire le deuxiéme essieu passée le 31° wagon.

"143 - 18* =125 divisé par 4 = 31.25
c'est a dire le premier essieu passée le 31° wagon.

* S'ily a 3 locomotives 3600 c.v. sur le convoi. :
Aprés avoir regu un message d'anomalie, vous devez appeler le régulateur [
‘ et lui faire part du message regu en mentionnant le numéro de l'essieuou
de la roue et ensuite faire I'inspection appropriée.

Lorsque le détecteur vous donne le message qu'il est «<HORS SERVICE»,
' vous devez le rapporter immédiatement au régulateur. ’

Afin de vous assister pour situer le wagon défectueux le tableau suivant
peut étre utilisé.

23 CALCUL DES WAGONS SUR DETECTEURS DE
COUSSINETS ECHAUFFES PARLANTS

Essieux Wagons| Essieux Wagons| Essieux Wagons| Essieux Wagons
1418 =3locos| 71a74 = ¥4 | 1273130 = 28 | 1832186 = 42
@ . 22! 75478 = 15 | 1313134 = 2 | 1874190 = 43
323426 = 2 | 79482 = 16 | 1353138 = 1 | 19142194 = 4
@ 27830 = 3 | 83386 = v | 139a142= 31 | 1952198 = 45
=~ 313234 = 4 | 87290 = 18 | 1432146 = 2 | 1993202 = 45
® +% 35538 = 5 | 91294 = 19 | 147a150 = B/ | 2034206 = 47
@ 530242 = 6 | 95298 = D | 1514154 = M | 2074210 = 4B
77 43346 = 7 | 994102 = 21 | 1552158 = B | 21142214 = 49
@ = 47350 = 8 | 1032106 = 2 | 1593162 = B | 2152218 = 0
.:é"-t 51a54 = 9 | 107a110 = 2B | 1632166 = 37 | 2192222 = 5
< 55358 = 10 | 111a114 = 2 | 1672170 = B | 2233226 = =
@ 5962 = 1 | 15a118= B | 171a174 = B | 227230 = B
63266 = 12 | 1192122 = 26 | 1752178 = 4 | 2313234 = =%
Q@ a0 - 6 | ma126= 7 | 179a182= 41 | 2358238 = %
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®
Essieux Wagons | Essieux Wagons | Essieux Wagons | Essieux  Wagons .
2393242 = % | 371a374 = & 5034506 = 12 | 6354638 = 155
2432246 = 5 | 3754378 = @ | 5073510 = 13 | 6302642 =155 @
2473250 = B 3794382 = 9 5114514 = 124 6432646 = 157 .
2512254 = 3 3834386 = X 5153518 = 125 6473650 = 158
2552258 = @ | 3874390 = B | 5192522 = 126 | 6514654 = 12 @
2593262 = 61 39153394 = A 5233526 = 127 | 655a658 = 160 .
2632266 = & 3954398 = & 5273530 = 128 6592662 = 161
26724270 = & 3995402 = B 5312534 = 19 6632666 = 162 .
2714274 = 64 | 4034406 = & 5353538 = 130 | 6674670 = 163
2753278 = & 4072410 = B 5394542 = 131 6713674 = 164 .
2793282 = 6 | 4112414 = @ 5432546 = 132 | 6753678 = 165 .
2832286 = 67 | 4152418 = 100 5474550 = 133 6792682 = 166
2874290 = 68 | 4193422 = 101 5514554 = 124 | 6834686 = 167 ‘
2913294 = & 4232426 = 102 5554558 = 135 6874690 = 168 .
2953298 = M 4272430 = 13 5594562 = 136 6913694 = 169
2993302 = 71 4312434 = 104 5634566 = 137 | 6953698 = 170 .
3033306 = 72 4352438 = 105 5674570 = 138 6994702 = 171
307a310 = 73 4392442 = 105 5713574 = 139 703a706 = 172 .
3113314 = 74 | 4434446 = 107 5753578 = 140 7074710 = 173 .
3153318 = 75 4472450 = 108 5794582 = 141 7114714 = 174
319a322 = 78 | 4513454 = 18 5834586 = 142 | 715a718 = 175 '
323a326 = 77 | 4554458 = 110 5874590 = 143 7194722 = 1% '
3274330 = 78 | 4592462 = 111 5912594 = 144 | 7232726 = 177
3313334 = ™ 4634466 = 112 50553598 = 145 727a730 = 178 .
3353338 = & 4673470 = 113 5994602 = 146 7314734 = 19
3393342 = 81 4712474 = 114 6034606 = 147 7353738 = 10 ‘
3433346 = & 4753478 = 115 6072610 = 148 7394742 = 181 ‘
34723350 = & 4792482 = 116 6112614 = 149 7433746 = 182
3513354 = & 4832486 = 117 6154618 = 150 7473750 = 183 ‘
3554358 = & 4872490 = 118 6194622 = 151 7513754 = 184 .
3593362 = & 4912494 = 119 6232626 = 152 7554758 = 185
3632366 = & | 4952498 = 120 | 272630 = 153 o
3674370 = &8 4994502 = 121 6312634 = 154 .
Lorsqu'un train est arrété pour coussinet surchauffé sur un wagon, une .
inspection devra étre faite par le chef de train et les directives suivantes .
devront étre appliquées: .
a) Leregulateur en devoir devra informer le chef de train du numéro du ’
wagon défectueux et de sa location dans le train. ‘
b) Le chef de train devra donner au régulateur le numéro du premier ‘
wagon de son train suivant les locomotives. .
®
IV-10 .



c) Lerégulateur devra revérifier la composition du canvoi et s'assurer
que le numéro et lalocation du wagon défectueux correspondent aux
informations déja données.

d) Le chef de train une fois rendu a la location du wagon rapporté
défectueux, devra vérifier avec sa main, si possible le dessous du
bout de I'essieu du ou des wagons défectueux et ce des deux cétés
pour savoir s'il y a échauifement. Cette inspection devra étre faite
minutieusement afin que les wagons avec essieu surchauffé ne
passent pas inapergus.

e) Lorsqu'un essieu de wagon a été trouvé défectueux et qu'il est
possible de le déplacer, il devra étre enlevé du convoi et stationné a
I'endroit le plus prés possible tout en le manoeuvrant a vitesse
réduite 2t sous surveillance constante.

f) Advenant qu'aucune défectuosité ne soit détectée, le chef de train

devra verifier les trois (3) wagons de chaque cété du wagon rapporté g

défectueux.

g) Lorsqu'un wagon d'un train a indiqué une défectuosité sur plus d'un
détecteur de coussinets échauffés sans que rien d'anormal ne soit
détecté, ce wagon devra étre stationné immédiatement sur la voie
auxiligire la plus prées et plus tard celui-ci devra étre ramené a Port-
Cartier, sur un train désigné, a vitesse réduite et sous surveillance
a moins d'avoir regu des instructions différentes des autorités suite
a une inspection ou une réparation. (Réf. IV page 7, 1.9.6)

Lors de la détection de coussinet surchauffé sur un wagon, le chef de
train devra enfaire rapport immédiatement au régulateur en devoir et lui
transmettre toutes les informations pertinentes, soitle numéro du convoi,
le numero du wagon, le bout «A» ou «B» et de quel cété, I'état du
goussinet s'il est endommagé et s'il dégage de la chaleur, s'il y a
)dssibilité de le déplacer a I'endroit de stationnement le plus rapproché,
gt.I'endroit exact ol il a été stationné. La location du wagon défectueux
dans le train devra aussi étre spécifiée. Lorsqu'un wagon doit étre
1_’;Ievé d'un train suite a un coussinet surchauffé, le chef de train devra
€1 faire rapport sur la formule 58-2039-1 intitulée “Wagon enlevé du train

§ite a un coussinet surchauffé”.
s

ne
K1
s
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2.4 CHARGE DE DIMENSIONS EXCESSIVES

0000

2.4.1 Les tracteurs D-9 ne seront pas manoeuvrés sur les trains de
marchandises sans y avoir enlevé la lame, si elle dépasse quatorze @@
pieds de largeur.

2.4.2 Tout wagon avec charge de dimension excessive ayant & étre ‘
déplacé paruntrain, devra étre placé soit suivantles locomotives de téte ‘
ou a l'avant du fourgon de queue ou combiné. Ceci facilitera les
inspections visuelles lors d'arrét en route. Un wagon plat devra étre
placé entre la locomotive et le wagon.

2.4.3 Le wagon plat n® 667 a été modifié pour le transport de chargeuses
sur roues. Le wagon mesure présentement onze pieds onze pouces
(11'11") de large et doit étre considéré comme wagon de largeur excessive.
. Le wagon surbaissé n° 687 a été modifier pour le transport d'équipements
T delargeur excessive. Le wagon mesure onze (11) pieds de large et doit &tre
4 considéré comme wagon de largeur excessive.

2.4.4 Le train L.R.S. est considéré comme train avec wagons aux dimen-
sions excessives ayanttreize (13) pieds et huit (8) pouces de largeur et doit
étre immobilisé complétement a tous les points de croisement avec un train
qui manoeuvre un ou des wagons de dimensions excessives. Ceci
s’applique aussi aux wagons des camps mobiles.

Note: Lorsque unouplusieurs wagons sont garés sur les voies auxiliaires
suivantes : Able, Baker, Dog, Eva, Jig, Kay, Nan, Oboe et Queen, les
passerelles sont du cbteé de la voie d'évitement.

2.4.5 Les trains qui manoeuvrent un ou des wagons de dimensions
excessives doivent ralentir et ne pas dépasser CINQ (5) milles & I'heure
en passant ou en croisant le train L.R.S.. |l est de la responsabilité du
regulateur et des équipes des trains concernés que ces directives soient
mises en application.

Leswagons des camps mobiles sont des wagons a dimensions excessives
avec une largeur de quatorze (14) pieds. Ce train doit &tre arrété et un
membre de I'équipe doit vérifier le passage de ce train lorsqu'il rencontre
un train a dimension excessive.

2.4.6 Leswagons n= 471,472,473, 474, 475, 476, 477 et 478 sont des
wagons qui sont plus larges que les autres, et ces wagons ne passent
pas aux rampes dans les cours de Port-Cartier, Fox, Love et Wright.
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DIAGRAMME DES DIMENSIONS LIMITES
Un objet dont les dimensions dépassent celles indiquées ne peut étre
expédié d'un terminal ou d’'une gare intermédiaire sans la permission du
chef de section techniques ferroviaires ou de son remplagant. Cette
permission sera obtenue par I'entremise du régulateur.

L'objet doit étre bien centré sur le wagon et bien ancré, ne doit pas
dépasser en pesanteur 80% de la capacité limite du wagon et doit faire
I'objet d'un ordre spécial émis par le régulateur.

Le chefde sectiontechniques ferroviaires ou son remplagant confirmera
I'espace libre en rapport avec les tunnels et autres structures le long et
%%-dessus de la voie et déterminera les restrictions de vitesse.

N .
@ ce qui concerne les mesures (dimensions) a étre prises dans le
secteur nord, le contremaitre inspection de la voie secteur nord ou son
nté:mplagant en sera responsable et transmettra ceux-ci au chef de

€

s:ﬁction techniques ferroviaires ou & son remplagant.

FL.ot
L =]

25 BRISD'ATTELAGE
ok ]

Lorsqu'il y a bris d'attelage de wagons sur un train et que ce bris se
produit du c6té nord du wagon sur un train en direction sud, lorsque
possible le wagon devra étre manoeuvreé et placé a la queue de ce méme
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train. Ilen sera de méme pour un train en direction nord qui a un bris sur
I'attelage ou la tige du bout sud, ce wagon devra étre placé a l'arriére du
méme train.

Le chefde train doit s'assurer qu'il ne reste rien au centre de la voie suite
a un bris d'attelage ou d'articulation.

Le mécanicien de locomotive doit remplir la formule 58-1117 et le chef
de train doit remplir la formule 52-0084,

2.6 ROUES ENDOMMAGEES

Lorsqu'un membre d'équipe de train s'apercgoit qu'il y a une défectuosité
sur son train ou qu'un membre d'équipe d'un autre train rapporte une
défectuosité tel que méplats, essieu surchauffé, frein collé, frein a main
appliqué ou tout autre bruit inusité venant des locomotives ou des

y wagons, le mouvement du train doit &tre arrété s'il ne I'est pas déja, et

¥ une inspection des équipements défectueux doit étre faite.

Le mécanicien de locomotive ou le chef de train devra donner tous les
détails de défectuosités au régulateur de trains. Celui-ci verra a leur
donner les instructions nécessaires. Dans tous ces cas le chef de train
devrainscrire sur sa feuille de rapport, tous les délais encourus de méme
que les informations s'y rattachant.

Dans le cas ou des wagons ou des locomotives sont endommagés,un
membre d'équipe doit avertir immédiatement le régulateur Ilui donnant
toutes les informations pertinentes aux dommages et celui-ci, aprés
entente avec les préposés des ateliers, donnera les instructions
nécessaires a I'équipe du train pour les manoeuvres sécuritaires de ces
équipements.

Les limites condamnables pour les roues défectueuses sontles suivantes

A) Meéplat de deux (2) pouces de long ou plus.
B) Defectuosités concaves (écaillage), deux (2) pouces de long ou plus.

C) Deux méplats ou défectuosités concaves consécutifs d'un pouce et
demi (1 1/2) de long ou plus.

D) Accumulation de métal (Built-Up Tread) de plus de un huitiéme
(1/8) de pouces de la surface de la roue.
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2.7 WAGONS A MINERAI

2.7.1 Les wagons a minerai sont munis d'un attelage rotatif au bout «A»
seulement et sont ainsi marqués. En autant que possible, les trains a
minerai doivent étre assemblés avec les atteiages rotatifs dans laméme
direction.

Les wagons a minerai ramassés aux terminus ou en cours de route dont
les attelages rotatifs ne seraient pas dans le méme direction que celle du
train, doivent étre placés & la téte ou a la queue du train. En arrivant a
Port-Cartier, ces wagons faisantface dans la mauvaise direction doivent
étre détachés dutrain et stationnés ailleurs, ou encore tournés bout pour
boutetrattachés au train. Le régulateur doit &tre avisé de cette condition
en tout temps. Les équipes de train manoeuvrant des wagons dont les
attelages rotatifs font face a la direction opposée des attelages du reste

ne soient pas placés au hangar de déchargement.

2.7.2 WAGONS JUMELES : Les wagons de minerai jumelés sont ©
équipés d'un attelage rigide et ne peuvent étre désaccouplés.

Les extrémités de ces wagons sont peinturées jaune orange afin de
mieux les identifier pour qu’ils ne soient jamais placés sur le devant ou
a la queue c'un train.

2.7.3 ANNEAUX DE SECURITE : Lorsqu'il y a des manoeuvres a faire sur
les trains de minerai, les équipes de trains devront s’assurer de remettre les
anneaux de securité en place une fois la manoeuvre complétée.

@ 28 WAGONS A MARCHANDISES

' 2.8.1 Les équipes de trains doivent s'assurer que tous les tabliers sont
~pves et assujettis sur les wagons “piggyback” et porte automobiles lors

. ge linspection d'un train.
[}

nit

' :282 Les wagons plats surbaissés n° 666 et 687 sont munis de deux jeux
~de soupapes a freins et deux leviers pour freins manuels, c’est-a-dire un de
' Zghacun pour chaque “boggie”. Pour purger I'air des wagons il faut ouvrir les
AYalves marquees (1) et (2) et appliquer les deux freins & main pour bien les

fzﬂ?,_tationner; Ces wagons peuvent faire partie d'un train de minerai.

Lo
. 2.8.3 Le wagon n° 335 est équipé d’une unité réfrigérante de marque
Thermo King. Ce type d'unité a deux modes de fonctionnement soit
“manuel” ou “automatique”.

‘ IV-15
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dutrain, ontla responsabilité a Port-Cartier de voir a ce que ces wagons :




En mode "manuel” le moteur fonctionne tout le temps et en mode
‘automatique” le moteur arréte lorsque la température intérieur est
atteinte et redémarre au besoin.

Il'y a une minuterie a I'intérieur du wagon pour allumer les lumiéres.

2.9 EPANDEUSES

2.9.1 Les épandeuses doivent étre sous la direction d’'un employé
qualifié, monté dans la cabine, qui transmettra a la locomotive les
signaux suivant les régles 14 et 34 du R. E. et I'article 1.2 section V de
I'Indicateur. Cet employé devra avoir passé le livre “A” d’examen du
reglement d'exploitation. Les signaux seront communiqués au mécani-
cien de la locomotive qui en accusera réception et qui réglera la vitesse
du train en conséquence. En cas d’'urgence demandant action immé-
' diate, I'arrét pourra se faire par la valve d’'urgence des freins a air située
dans la cabine de I'épandeuse.

2.9.2 Les équipes travaillant sur les épandeuses ainsi que les autres
employés affectés au déblaiement de la neige devront respecter les
indicateurs de déboudineurs consistant & un panneau horizontal noir
avec les coins arrondis portant deux cercles blancs. :

2.9.3 Lorsqu'il faut trainer des épandeuses inopérantes sur les trains de
marchandises, celles-ci devront étre placées suivant la locomotive,
excepteé pour les wagons a ramasser ou a laisser en cours de route.

2.10 STATIONNEMENT TRAIN DES TRAVAILLEURS

Lorsque non utilisé le train des travailleurs sera stationné sur la voie
n°® 26 a Port-Cartier.

Siles équipes de train ont a effectuer des manoeuvres sur cette voie, ils
devront s’assurer que les fils électriques sont déconnectés avant de
faire I'accouplement avec leur locomotive. La vitesse maximale sur cette
voie est de 2 M.A.H.

Quand ce train revient a Port-Cartier, il devra étre replacé sur cette voie
en tenant compte de I'espace restreint pour son stationnement.

Aprés que le train est stationné, le chef de train doit avertir le commis afin
que celui-cifasse faire les connections électriques sur ces wagons pour
prévenir le gel des conduits d’eau.

IV-16



2.11 GRUES MOBILES

Les instructions pour déplacer la grue C-1 et C-2 sur un train doivent &tre
données par les autorités de I'exploitation ferroviaire a I'équipe du train,
seulement aprés avoir été avisés par I'opérataur de la grue ou ses
supérieurs que la grue est désengagée et préte a étre déplacée.

Les grues C-1 et C-2 sont équipées d’un frein & main au bout “B”. La
soupape de retenue est du méme type que celles installées sur les
wagons a minerai et doit étre a la position relachement direct.

La soupape n° 1 est identifiée et sert & couper les freins & air.

La soupape n°® 2 est identifiée et doit étre placée a la position “fermé”
lorsque la grue est manoeuvrée par le train.

ci est déplacée dans un train. :
Il est & noter que la fléeche de la grue doit étre centrée et bien assise sur
le garde du wagon escorte.

Les équipes de train ne doivent pas déplacer les grues avec la fleche
dans la position élevée, exception faite lorsque c’est essentiel pour
compléter un travail.

Lorsque la fleche n'est pas déposer entre ses gardes, la grue sera
accompagnée par un opérateur. Des précautions devront étre prises
lorsque vous avez a déplacer une grue quand la fléeche n'est pas dans la
position horizontale.

Cette grue doit étre placée a l'arriére de la locomotive ou a I'avant du
fourgon de queue pour une meilleure inspection visuelle en marche.

9000000000000000000000060

Une lumiére témoin clignotante a été instailée sur le dessus de la cabine

-de la grue C-1 et s’illuminera s'il y a défectuosité ou baisse de pression

zdu systéme hydraulique permettant le. mouvement de déplacement
":Iateral du mat reposant sur le garde du wagon escorte.

‘_._" Lorsque cette lumiére s'illuminera, le train devra étre arrété immédiate-

‘ ment et I'inspection visuelle de la grue devra étre faite par un membre de

*? I'équipe afin de déterminer si le mat n'est pas coincé en dehors des

gardes ou s’il y a une baisse de pression du systéme hydraulique de

' contrble du mat ou tout autre trouble connexe. La jauge de pression est
bien identifiée sur le tableau de contréle de la grue.
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T ensemble et en les déplagant.

®

®
La lumiére témoin s'illuminera lorsque la pression hydraulique tombera ‘
a 150 livres au pouce carre ou moins; sila pression est entre 100 et 150
livres, la grue devra étre stationnée au plus proche endroit disponible et ‘
si elle est de moins de 100 livres le régulateur devra en étre averti .
immédiatement et demandera des instructions aux responsables de
I'entretien mécanique, & moins qu'il n'y ait sur le train un opérateur ‘
capable de mettre le moteur de ta grue en marche pour remonter la .
pression du systéme hydraulique a la normale.

2.12 CAMPS MOBILES

Avant d’'effectuer des manoeuvres avec les wagons des camps mobiles,
une inspection minutieuse devra étre faite par les membres d’équipe du .
train, afin de s’assurer que les fils électriques sont bien remisés et qu’il
n'y a aucun danger d'endommager ces installations en les accouplant

Si pour quelque raison que ce soit, un des camps mobiles doit étre ‘
tourné, cette manoeuvre devra se faire suivant les instructions du
responsable des camps de I'eniretien de la voie.

2.13 TRAIN L.R.S. ET DE BALLAST
2.13.1 TRAIN L.R.S.

Les membres d’équipe de train devront étre trés prudents en faisant des
manoeuvres avec le train de longs rails soudés.

Avant de commencer le chargement ou le déchargement de rails, les
membres d’'équipe de train devront s’assurer qu'ils ont un bon contact
radio entre eux de méme qu’avec le contremaitre et le préposé au wagon
d’ancrage.

Le dechargement de rails sur la voie n° 4 4 Airport devra se faire a une
vitesse ne dépassant pas TROIS (3) milles a I'heure.

2.13.2 TRAIN DE BALLAST

Ces wagons sont équipés de dispositifs “chargés et vide”. Les leviers
des valves des dispositifs seront tournés a la position “chargés” au point
de chargement par I'équipe qui prend le train. Aprés le déchargement,
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les leviers des valves du dispositif seront tournés a la position “vide" par
le chef de train. Les membres d'une équipe de trains manoeuvrant de
tels wagons doivent s'assurer que les leviers de la valve du dispositif
“chargés et vide” sont dans la bonne position.

2.14 WAGON 899 (GENERATRICE DE VAPEUR)

Ce wagon est utiliser le printemps pour dégeler les ponceaux. Lorsque
ce wagon est manoeuvré, il faut faire attention aux fuites de vapeur dans
le but de prévenir des bralures.

2.15 FOURGONS DE QUEUE

C'estla responsabilité des employés qui utilisent les fourgons de queue
de voir a ce qu'ils soient tenus propres en tout temps. Aucun outillage
motorisé, avec contenants de carburant, de méme que les bonbannes
d’'oxygéne, d'acétyléne ou propane ne pourront étre expédiés a bord de §
ces wagons. ;

En dehors des périodes de gel le chef de train, a son arrivée au terminus
de Port-Cartier, devra arréter la génératrice du fourgon de queue et toute
défectuosité devra étre rapportée dans le livre de bord.

A rarrivée aux terminus ou aux stations ol les équipes terminent leur
travail, ces défectuosités devront étre rapportées au régulateur de trains
ou au commis en devoir, ainsi que les besoins en eau, carburant et
matériel.

'-'ﬁ_‘i.ﬁ.
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1.0 INSTRUCTIONS SPECIALES SIGNAUX ET COMMU-

NICATIONS

1.1 LIGNE DE TRANSMISSION ELECTRIQUE 34.5 KV
1.1.1 DESCRIPTION SOMMAIRE

La ligne de transmission compte en moyenne vingt (20) poteaux au mille.

Lestrois (3)fils placés au faite des poteaux de la ligne de transmission entre
Port-Cartier et Hart Jaune ont une différence de potentiel de 34.5KV. Entre
les aiguilles de toutes les voies d'évitement les quatre (4) fils situés sur les
traverses des poteaux contiennent un haut voltage. Les employés doivent
étre trés prudents afin de ne pas entrer en contact avec ces fils & haute
tension et doivent s'en tenir a une distance sGre d'au moins six (6) pieds.
Les fils brisés, recouverts ou non peuvent accumuler un courant induit de
trés haute tension ou peuvent étre croisés avec la ligne de transmission.
Les employés doivent donc étre d'une trés grande prudence quand ils
doivents’occuper de défectuosités se rapportant a la ligne de transmission.

Toutes les defectuosités, comme des poteaux ou des fils brisés, des fils ou
des arbres qui pendent de la ligne, doivent étre rapportés au régulateur le §

plus t6t possible.

En bas de la ligne de transmission a haut voltage, se trouvent deux (2)
fils recouverts de plastique noir, Cette paire de conducteurs attachés
aux poteaux par des supports et des isolateurs de verre servaient aux
communications. Sur une distance de 7,000 pieds au nord de tous les
signaux d’approche vers le sud, les deux (2) fils du bas servent aux
détecteurs de trainage. Sous ces deuxfils, il y a un autre conducteur noir
avec une etiquette jaune a tous les poteaux identifiant ce fil comme fibre
optique.

1.1.2 PROCEDURE POUR LES MANOEUVRES

§§ul le chef de section, les contremaitres, chef de groupe et ingénieur
€ télécommunications sont responsable de donner des instructions
rE.Latives a I'opération des interrupteurs de la ligne 34.5 kv.

bose . )

2.5 :
Ilfgrs de manoeuvres, un seul membre de ce groupe pourra donner des

ingtructions verbalement par radio ou téléphone et celles-ci seront
répetées clairement par celui qui les regoit.

II"Se peut que le régulateur des trains ait a agir comme agent de liaison
entre le responsable et I'employé qui fait les manoeuvres. Le régulateur
prendra lesinstructions par écrit et les répétera au responsable avantde
les transmettre a I'employé.
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=89 JONCTEURS AUX NO°S DE TELEPHONE SUIVANTS :

Il se peut que lorsqu'il n’y a pas d'employé des télécommunications pres ‘

des lieux, dans le cas d'une panne électrique un employé qui a eu la
formation nécessaire pour effectuer ces manoceuvres sera demandé de

les faire. .

" Les manoeuvres se feront toujours avec la ligne hors tension, excepté .
dans certains cas quand ce sont des employés qualifiés de la section des
télécommunications qui font les manoeuvres et qu'ils sont munis de ‘
gants appropriés. '
En aucun cas la ligne de pouvoir ne sera remise sous tension avant, ‘
d’'avoir regu la confirmation que I'employé qui fait les manoeuvres a
complété son travail et & ce moment le responsable sera avisé et .
répétera a son tour le message regu. .

Le disjoncteur de I'artére n® 7 au poste de Port-Cartier ou le disjoncteur ‘
C1H5F de la centrale Hart Jaune seront opérés seulement sur la .
demande du responsable, MAIS EN CAS D'URGENCE TOUT EM-
PLOYE RESPONSABLE PEUT DEMANDER D'OUVRIR CES DIS-

artere n° 7 poste de Port-Cartier .......ccveevvvevvveennen. 768-2426
C1H5F Contréle Hydro Québec, Rimouski.... 1-800-265-7734

Toutes les manoeuvres avec la date, I'heure et I'endroit seront notés par
le responsable et dés que possible le tableau indicateur et le régistre
situés dans l'atelier des télécommunications sera mis a jour.

La sécurité primera en tout temps.

1.2 RADIO

Lors de l'ouverture de la communication, les employés autorisés a se
servir d'un radio émetteur doivent toujours nommer d’abord la personne
qu'ils appellent puis s'identifier eux-mémes, par exemple; Locomotive
103 ici le chef de train Lambert; ou encore, régulateur, ici le train
facultatit 53 en direction sud. En faisant transmission, les employés
doivent le faire d’un ton clair et distinct et parler directement au micro-
phone; crier ou parler a haute voix causera des altérations a la station
réceptrice. Aucun employé ne doit sciemment transmettre de faux
messages de détresse, des messages ne se rapportant pas au chemin
de fer, des messages sans s'identifier ou se servir de langage obscéne,
indécent ou injurieux a la radio.
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De plus, le silence sera maintenu aux lieux des rencontres pendant le
croisement des trains ou de tout autre véhicule; ceci afin de permettre &
I'employé aterre de rapporter toute condition anormale pendant I'inspec-
tion en marche du train.

1.2.1 METHODE POUR APPELER LE REGULATEUR
En utilisant le clavier du combiné téléphonique, signaler le code numé-

rique de la station la plus proche (par exemple, lorsque dans les environs
de Dog, signaler 364).

CANAL #1
767 (POR) Station Port
767 (POR) “ QR
229 (ABX) “ Able
133 “ Détecteur de coussinet mille 13.3
537 (KER) " Baker
257 (CHS) " Chartes
364 (DOG) “ Dog
- 382 (EVA) “ Eva
369 (FOX) “ Forét
369 (FOX) “ Fox
436 (GEO) " Georges
469 (HOW) " How
483 (ITE) “ Item
544 (JIG) “ Jig
529 (KAY) * Kay
758 (SJT) d Sud Love
CANAL#2

958 (WJT) Station Nord Love

“ “ Jonction Sud
“ “ - “ Jonction Nord
“ ‘ Jonction Quest

* “ “ Mike

“ “ " Nan
623 (OBE) . Oboe

“ “ " Pat
336 (EEN) “ Queen
762 (ROB) “ Rob
689 (MTW) “ Wright




1.2.2 APPELS RADIO D'URGENCE
La procédure pour appeler le régulateur par radio en cas d'urgence est
comme suit ;

Se servir du clavier pressez sur * ou # avant de faire le numéro de la
station la plus prés. Ex.: pour un appel d'urgence en provenance des
environs de Dog, faite *364. Cet appel sera acheminé au régulateur et
il vous répondra dans le plus bref délai. En pressant * ou # avant le
numéro de la station la plus prés, cela envoie automatiquement un appel
d'urgence ainsi qu'une alarme sonore au bureau des régulateurs.

Cette procédure devra étre utilisée strictement pour appels d'urgence.

Toute défectuosité dans le fonctionnement des radios doit étre rappor-
tée, mais les trains ne doivent pas étre retardés indﬂr_nent a cause de
défectuosités.

Lorsque non utilisés, les microphones doivent étre accrochés ala place
_appropriée afin de prévenir des dommages possibles.

Seul un employé autorisé peut faire des ajustements a ces radios.

Celui qui désire utiliser la radio doit avant de transmettre, écouter assez
longltemps pour s’assurer que le canal n'est pas déja en usage (20
secondes).

Les transmetteurs de radio ne sont pas fabriqués pour opérer longuement
en transmission; les boutons poussés pour parler ou pédales ne devraient
pas étre en usage pour plus de soixante (60) secondes 4 la fois.

1.2.3 RADIOS PORTATIFS :
Lorsque I'on se sertd’un radio enfaisant des manoeuvres, on doit utiliser
la méthode suivante: la distance qui reste & parcourir avant I'arrét sera
transmise au mécanicien de locomative qui en accusera réception. Cette
distance sera donnée en longueurs de wagons jusqu'a un demi wagon
et de 1& en pieds jusqu'a 'arrét.

Si les communications radio manquent pendant les manoeuvres, les
opérations doivent étre arrétées immédiatement et aucun autre mouve-
ment ne doit étre fait, excepté si confirmé par signaux manuels ou
encore par radio aprés que l'interférence a cessé.

C’est la responsabilité conjointe des membres d’équipes de train de
s'assurer qu'ils sont en communication constante.
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Les équipes de trains doivent utiliser les étuis appropriés aux radios
pendant le travail.

1.3 CHAUFFAGE DES TUNNELS

Durant la saison d'hiver, la lampe témoin du systéme de chauffage des
tunnels montrera un feu blanc en tout temps. Dans le cas d'une panne
du systéme de chauifage, le feu blanc s’éteint et est remplacé par un
feu ambre clignotant. Le régulateur devra étre avisé si I'on constate
que le feu ambre clignote

1.4 RECHAUFFEURS D’AIGUILLES

Les équipes de trains doivent faire rapport de tout non fonctionnement
des réchauifeurs ou des souffleries d'aiguilles le long de la voie ferrée.
La boite de contrdle de chacun de ces réchauffeurs a deux lumiéres,

La lumiére supérieure doit toujours étre allumée. Sielle est éteinte ou Si g
la lumiére du bas clignote, en faire rapport au régulateur.

1.5 DISPOSITIFS AUTOMATIQUES DE SIGNALISATION
DES PASSAGES A NIVEAUX

Sur les cabinets de contrdle du systéme de signalisation des passages
aniveau, il y a une lumiére blanche qui, quand elle est allumée, indique
que la source d'alimentation est normale.

Silalumiére est éteinte, on demande & tous les employés, passanta ces
endroits, d'avertir le régulateur qui, a son tour eninformera la section des
télécommunications.
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1.0 COMMANDE CENTRALISEE DE LA CIRCULATION

1.1 INFORMATIONS GENERALES

1.1.1 Le mouvement des trains et des locomotives dans une méme
direction ou en mouvement opposé se fera par signalisation suivant les
régles 261 a 292 du Reglement d’exploitation du Chemin de Fer Cartier.

1.1.2 Tous les trains en partance de Port-Cartier et Mont-Wright ou de
toute gare intermédiaire doivent recevoir une feuille de libération -
Formule C.

Les trains en partance de QR devront avoir une formule "J". 1l est
a noter que la formule "J" peut étre utilisée a d'autres endroits.
Exemple : une lumiére bralée au nord de Charles.

1.1.3 La permission du régulateur de franchir un signal d’arrét, tel qu’il
est prescrit & la régle 264, doit étre donnée a un membre de I'équipe de
train sur une feuille de libération - Formule C. Ce dernier la remettra au
mécanicien de locomotive. '

N.B. Les instructions du régulateur pourront étre données verbalement
pour entrer dans une voie d’évitement ou un terminal.

1.1.4 La permission du régulateur d’occuper la voie exclusivement pour
fins de travaux, prévisions de la régle 266, doit étre donnée sur une
feuille de libération-Formule C.

1.1.5 Un train ou une locomotive ne doit pas circuler en direction
contraire & sa direction normale en C.C.C. a moins que ce train ou cette
locomotive ne soit en possession exclusive de la voie d'aprés la regle
266z 0u bien qu'un autre moyen de protection soit employé, tel que
prggcrit par les régles.

Al

N
1.126 La protection arriére d'un train ou d'une locomotive sur la voie
prtr}jpipale dans la zone de signalisation de la C.C.C., lorsque ces
sighaux sont en opération, n'est pas nécessaire

e
1.1i7 Lorsqu'un train ou une locomotive dépasse sans permission un
signial d'arrét, un membre de I'équipe de train doit aussitot entrer en
communication avec le régulateur et suivre les instructions qu'il recevra.
Entre temps, la protection de I'avant du train doit étre faite immédiate-

ment suivant les prescriptions de la regle 517 du R.E.
VI -1




{ double commande, ou un signal lui permettant de prendre ou quitter la
»d voie d'évitement, fait une manoeuvre inverse hors de ce canton, il ne doit

1.1.8 1l n'est pas permis de dépasser un signal nain ou un signal a deux
feuxindiquantI'arrét, sauf suivant les prescriptions de la régle 264 ou de
larégle 104B.

1.1.9 Tous les signaux d’approche, dans les deux directions, portent un
repére jaune attaché au mat affichant la lettre “R”. Lorsque ces signaux ‘
montrent un feu rouge ils sont régis par la régle 290, page 53 du R. E., .
leur nom est “signal restrictif’ et leur indication “avancer a vitesse de
marche a vue”.

Tous les trains approchant ces signaux donnant l'indication d'arrét
peuvent les franchir sans arrét et avancer a vitesse de marche a vue
jusqu’au prochain signal.

La régle 104A, deuxiéme paragraphe s’applique aux aiguilles a ressort.

1.1.10 En territoire de C.C.C., le membre d'équipe de train en charge
d’une grue doit voir & ce qu'au moins un wagon régulier soit trainé par la
grue, a défaut de quoi les signaux automatiques réguliers pourraient ne
pas étre enclenchés.

1.1.11 Lorsqu'un train ou une locomotive qui franchit un signal dont
. l'indication Iui permet de poursuivre sa marche au-dela d'une aiguille a

pas avancer de nouveau dans ce canton a moins d’obtenir un signal de
marche, ou bien selon les prévisions de la régle 264.

1.1.12 Le régulateur doit arréter un train et en avertir I'équipe avant de
le laisser entrer dans une voie d'évitement déja occupée. Tous les trains
doivent arréter et avertir le régulateur avant d’entrer dans une voie
d’eévitement par son extrémité nord, sauf Love. Quand deux trains
circulant en directions opposées doivent occuper la méme voie d'évite-
ment, les deux trains doivent en étre avisés de méme que de la
procédure a suivre avant d'entrer dans la voie d'évitement.

1.1.13 Les signaux & double feu et les signaux nains seront identifiés par
le nom de la gare. Les signaux d'approche seront identifiés par des
numeéros inscrits dans les diagrammes a la section 2 pages 5 et 7.

.1.1.14 Les trains vers le nord seront gouvernés par les indications de
signaux & Jct Nord sur la voie principale et la voie de contournement.

Les trains vers le sud seront gouvernés par les indications de signaux a
sud Mike sur la voie d'évitement et la voie principale.

® 0000000006 000000000:
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1.2 DETECTEURS DE PIECES TRAINANTES

Deux lumiéres blanches sont installées sur tous les signaux d’approche
en direction sud et sont reliées aux détecteurs de piéces trainantes dont
la liste apparait a la section Il page 14.

Des lumiéres blanches sont aussi installées sur tous les signaux a
double feux, direction sud, de toutes les gares excepté Love. Ces
lumiéres sont reliées aux détecteurs de piéces trainantes situés a 50
pieds au nord des aiguilles a ressort de ces gares.

Des lumiéres blanches sont installées sur les mats des signaux d'arrivée a
Love nord en direction sud, et a Jct Sud en direction nord et sont reliées au
détecteur de piéces trainantes situé au mille 172.8; si le mécanisme est
activé, les témoins lumineux seront éteints aux deux endroits.

Deux lumiéres blanches sont installées sur les mats des signaux d’arrivée
a Forét en direction sud et a Fox en direction nord et sont reliées au
détecteur de piéces trainantes situé au mille 75.9; si le mécanisme est
activé, les témoins lumineux seront éteints aux deux endroits.

Au moins une de ces lumiéres doit étre allumée en tout temps. Siles deux _
sont éteintes, c’estI’équivalent d’un signal d'arrét. Il faut aussitot arréter, se §
rapporter au régulateur et faire une inspection générale du train.

Des détecteurs de pieces trainantes sont aussi installés au mille 0.1 au
nord de I'aiguillage de sortie de Port-Cartier et au mille 259.39 au sud de
l'aiguillage de sortie de Mont-Wright. Ces détecteurs ne sont pas reliés
a aucun signal visuel.

Tous ces détecteurs sont reliés au systéme ATDS de la réguiation des
trains. Quand un de ces détecteurs sera déclenché, le régulateur
ggeevra un signal visuel et sonore; il contactera alors I'équipe du train et

;I,%!fera arréler pour inspection.

u
[

4:3 DETECTEURS DE PIECESTRAINANTES PARLANTS
:gés détecteurs de piéces trainantes parlants sont en service aux
fé}hdroits mentionnés a la section Il page 14.

[Saan

-—,J

Lorsque la locomotive de téte d'un train franchira un de ces détecteurs,
celui-ci s'identifiera. S'il'n’y a rien d'anormal sur le train lorsqu'il libérera
le détecteur, celui-ci s'identifiera de nouveau.
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1.5 Q.R.

S ot Une aiguille aressort avec circulation de prise en pointe vers le sud a été

®
S'il advenait que quelque chose traine, le détecteur vous donnera un :
message immédiatement, le répétera lorsque le train libérera le détec-
teur et une alarme auditive se fera entendre au bureau des régulateurs. .
Si le détecteur mentionne qu'il y a quelque chose qui traine, vous devez
aussitdt arréter, le rapporter au régulateur et faire I'inspection compléte
du train.

S'iln’'y a pas de transmission aprés que vous aurez franchices endroits,
vous devez en aviser le régulateur immeédiatement.

1.4 PORT

Les signaux réglant la circulation en partance de Port-Cartier sur les .
voies n® 12 et 3 sont placés ala gauche de la voie n® 12 sur un cantilever
double. Ces signaux sont considérés comme signaux nains et donneront
les indications suivantes Petite vitesse signal voie libre; petite vitesse
signal d'approche ou signal d'arrét. Ces signaux réglent la circulation sur '
ces voies, tel que démontré a larégle 247 page 46 et a la figure 2, page .
47 du réglement d’exploitation.

~

installé a cet endroit. Pour entrer 2 Q.R. il faut avoir la permission du .
regulateur et utiliser l'aiguille en mode manuel; pour sortir on peut ‘
talonner l'aiguille.

Il n'y a pas de signal de sortie a cet endroit. Lorsqu'un train est prét a
sortir, il devra appeler le régulateur qui devra lui donner les ordres
nécessaires pour le départ.

1.5.1 COUR UNIFORET LUMIERES D'INDICATION DE POSITION
D’AIGUILLAGE .

L'aiguillage numéro 2 & I'entrée de la boucle de Uniféret est munie d'un
circuit de commande d‘aiguille qui est relié & des lumiéres blanches
(style détecteur de trainage) pour indiquer la position de I'aiguillage. Ces
lumieres sontinstallées a I'entrée de la cour de Uniforét du c6té ouest de
la voie au sud de l'aiguillage de la voie principale de QR. Sices lumiéres
sont allumées, elles indiquent que I'aiguillage numéro 2 est orienté en
position normale, cOté ouest. Si elles sont éteintes, cela veut dire que
l'aiguillage est en position renversé ou entrouvert. Lorsque les lumiéres
sont eteintes, le chef de train devra aller vérifier l'aiguillage avant que le
train s'engage dans I'embranchement de QR

\
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1.6 EMBRANCHEMENT AIRPORT

L'aiguille de cet embranchement est une aiguille & manoeuvre a main
avec circulation de prise en pointe vers le sud.

Cette aiguille est munie d'un circuit de commande d’aiguille. Si elle est
ouverte de un quart de pouce ou plus, un signal de voie occupée sera
donné dans le canton.

De plus, cette aiguille est reliee a un témoin lumineux situé au mille
quatre point huit (4.8). Si les lumiéres sont allumées en approchant ce
signal, la vitesse a Airport sera la vitesse normale. Siles lumiéres sont
éteintes, le train devra arréter avant l'aiguillage et inspecter celle-ci
avant de procéder.

Les trains en direction nord entrant dans le canton Able-Q.R. surformule
C selon la régle 264, devront faire un arrét et verifier la position de
I'aiguille avant de poursuivre leur marche.

1.7 LOVE

Afin d’éliminer les confusions concernant la signalisation contrélant
l'accés a Love, un signal restrictif peut étre donné pour la voie principale
ou la voie d’évitement méme si celles-ci sont déja occupées.

Sices voies sont occupées, le régulateur avisera I'équipe de train avant i3
de donner le signal.

Un signal restrictif donné pour la voie principale ou la voie d'évitement
ne permet pas accés au-dela du millage 170 pour les trains en direction
sud, et au-dela du millage 169.9 pour les trains en direction nord.

A cet endroit, les trains en direction sud devront contacter le régulateur
sud, et les trains en direction nord devront contacter le régulateur nord;
ceci afin d'obtenir 'autorisation de poursuivre leur marche.

<P

1:_;;3 membres d'équipe de trains de minerai en direction sud pourront,
dvec la permission du régulateur, avancer leur train jusqu'a 'aiguillage
de la liaison de la voie principale a LOVE, de maniére a ce que les
fizemiers wagons du train ne soient pas sur le coeur de croisement ou
ll;fg@iguillage et pourvu que I'équipe de reléve soit appelée.

=
#:8 JCT SUD

Les signaux réglant la circulation en direction sud a Jct Sud sont placés
a la gauche de la voie.
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1.9 VOIES D’EVITEMENT

Les signaux réglant la circulation en direction nord en partance des voies .
d'evitement qui sont situées a I'ouest des voies principales sont placés .
a la gauche de ces voies.

1.10 SIGNAUX DE CANTON

Tous les signaux montrant une indication a feu unique et attachés aux
grands mats en bas des signaux montrant une indication a deux feux,
sont considérés des signaux nains et réglent la circulation en partance
des voies d'évitement par une aiguille & double commande.
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1.0 INSTRUCTIONS SPECIALES LOCOMOTIVES

1.1 GENERALITES

1.1.1 Les mécaniciens de locomotives dojvent vérifier l'indicateur de
vitesse de la locomotive de commande dans les VINGT (20) premiers
milles de chaque voyage en se servant de leur montre, des poteaux de
millage et de la table de vitesse. Toute irrégularité a l'indicateur de
vitesse doit étre inscrite comme défectuosité dans le livre de bord des
locomotives, sil'indicateur de vitesse montre une variation en plus ou en
moins, le mécanicien de locomotive devra en tenir compte.

. 1.1.2S'ilarrive pour quelque raison que ce soit qu'il faille ouvrir la boite

de I'enregistreur de vitesse, il faut obtenir 'autorisation du régulateur.
L'heure, I'endroit et la raison pour laquelle cette boite a été ouverte
doivent étre enregistrés dans le livre de bord de la locomotive.

1.1.3 Audépart de I'atelier des locomotives et de tout autre endroit oU une
locomotive a été garée, un membre de I'équipe doit se placer prés de la voie
et faire une inspection des locomotives en marche. Toute anomalie {piéces
trainantes, méplats, bruit anormal dans les engrenages ou autre) doit étre
signalée aux autorités avant de poursuivre les manoeuvres.

1.1.4 Lorsque les conditions sont telles qu'il est impossible de faire une

manoeuvre en toute sécurité d'une autre locomotive que celle de téte, le

mécanicien devra se déplacer a cette locomotive.

Lorsqu’une locomotive est utilisée areculons, le bout arriére faisantface =
au mouvement, lors de manoeuvres dans le triage ou le long de la voie
aux endroits ol la visibilité est réduite ou 'espace restreint, un membre
de I'équipe de train, un mécanicien de manoeuvre ou l'opérateur de grue
devra se tenir dehors a l'arriére et en protéger le mouvement.

f:j .5 En aucun temps les équipes de trains ne devront avoir en pouvoir a
IFavant d'un train plus de trois (3) locomotives 3600 c.v. Tout pouvoir en
sus de celui mentionné occasionnera le bris de tiges d'attelage, d’articu-
I‘ag_i’_ions ou des dommages aux wagons.

1?:5.6 Le freinage rhéostatique ne doit pas étre utilisé sur plus de
vingt-quatre (24) essieux d'un méme groupe de locomotives. 3

—.
1.1.7 Lorsqu'un transfert de locomotive se fait d'un endroit & un autre,
veuillez isoler les unités qui voyagent haut le pied sur le convoi.

s
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Par température iroide, au départ de V'atelier & Port-Cartier, les locomo- .
tives auront I'interrupteur de mise & terre placé en position ouvert et une e

étiquette en faisant mention sera placée sur le panneau vis-a-vis l'inter-
rupleur par les gens de I'atelier. .

Pour quelgue raison que ce soit, si vous devez uliliser ces locomotives .
en cours de roule, Pautorisation de le faire devra étre obtenue du
régulateur en devolr. L'heure, la date, I'endroit et la raison devront .
&tre notés au livre de bord des locomotives par un membre d'équipe de
train.

Le régulateur en fera mention sur le rapport journalier dans la section .
des événements.

Ce mode d'opération est mis en application afin de réduire la consom- .
mation de carburant tout en permettant aux divers systémes de protec-
tion de locomotives d'opérer normalement. .

1.1.8 ll est défendu de se servir du irein indépendant de 1a locomative en .
manoeuvrant un {rain soit pour remplacer le frein rheostatique oulors de .
patinage des roues causé par le mangue d'adhésion aux rails.

Les seuls temps ol il est permis d'utiliser le frein indépendant sont .
lorsque le train est a I'arrét ou en service de manoeuvres dans les cours

de triage ou autres. .
1.1.9 Afin d'éviter usure abusive des moteurs de traction sur les .
locomotives, veuillez vous conformer aux instructions suivantes: .

a) Quandun groupe de locomolives est composé de locomotives de .
différents types, la vitesse du train ne devra pas baisser en bas de
ia vitesse minimal (11 mah, ¢ran n® 8) continue pour une [ocomo-
live de 3600 c.v. .

b} Le patinage excessif des roues ne sera pas toléré a quelque .
vitesse que ce soit; lé mécanicien devra réduire la puissance en .
conséquence. .

¢)  Lors d'un patinage continu des roues ou indication de patinage .
continu des roues, le train devra &ire arrété et une inspeclion de la
locomotive fautive devra étre faite avant de continuer le voyage.

1.1.10 Au cours des arréts dans les triages el terminus ou a tout site .
intermédiaire, lorsqu'il en a le temps, le mécanicien de locomotive doit .
descendre et {aire une inspection des deux cdtés de la locomotive. .
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1.1.11 Lorsqu’on doit accoupler une locomotive a une autre locomotive
ou a un train, on doit faire un arrét complet avant de procéder a
'accouplement,

1.1.12 Toutss les locomaotives sont pourvues d'une boite a brancard
scellée. |l est strictement defendu de briser le sceau et de se servir du
contenu de la boite a 'exception de cas de premiers soins. Les équipes
detrains doiventfaire rapport de tout usage de cetlte trousse dans [e livre
de bord de la locomative afin que le matériel utilisé soit remplacé et que
la boite soit scelide.

1.1.13 Lorsque les cdbles de pontage ne sont pas ulilisés, on doit les
suspendre sur les crochets prévus a l'intérieur des portes du comparti-
ment de la génératrice des locomotives M-636 et dans le pelit nez des
locomotives RS-18.

Il est trés important de ne jamais laisser un ¢able de pontage branché a
une extrémité avec I'autre extrémité libre.

IMPORTANT: Lorsqu'un cable de pontage est arraché ou brisé lors de
manceuvre des locomotives ou autres et que vous réalisez que la boite
de réceptacle est endommageée, vous devez immédiatement arréter le
moteur de la locomotive et couper le courant en ouvrant l'interrupteur
principal de la batlerie, car des commandes indésirées peuvenl se
produire,

1.1.14 Au debut de chaque {rajet ou journée de travail, les mécaniciens
de locomotives devront faire la vérification du niveau d'eau et en rajouter
au besoin. Ala fin de tout trajet, les locomotives doivent étre inspeciées
pour fuite de carburant.

Cetle anomalie devra étre rapportee verbalement au régulateur et notée

dans le livre de bord.
L |

= . . . - g
:I?e plus, sur les trains de travaux, le niveau d’huile devra étre veéritié au
idébut de chaque quart de travail.

[
ot

T
11?2 RAPPORT DE LOCOMOTIVE (LIVRE DE BORD)

:lg'gs équipes de train doivent faire un rapport de toule défectuosité ou
anomalie de fonctionnemenl du mateériel roulant. Le livre de bord, intitulé
rapport de locomotive, est prévu a cette lin sur chaque unité. Ce rapport
doit étre complété adéquatement.
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ey inactifs les dispaositifs de sécurité, ni de maintenir la pédale de sécurité
£

1.3 ARRET D’URGENCE DU MOTEUR DIESEL .
Lorsqu'une commande indésirée se produit sur une locomotive di & un .
trouble électrique et que le moteur diesel accélére par lui-méme ou.

s'emballe, en plus des dispositifs normaux d'arrét, il existe d'autres
moyens pour les arréter. .

a) Maintenir ie levier de commande des injecteurs, s'il y en a un, dans .
la position NO FUEL.

b} Tirer le bouton de faible pression d'huile sur le régulateur, s'ily en a un. .

c) Tirerlelevier d'arrét d’'urgence & la hauieur du dispositif de survitesse. .
d) Appuyer sur le bouton MU STOP RUN sur le poste de conduite.

e) Ouvrir le disjoncleur de la pompe & carburant,

1.4 DISPOSITIFS DE SECURITE

Toutes les locomotives sont munies des disposilifs de sécurité suivants :
- systéme de survitesse réglé a 42 milles a I'heure

e dispositifs de contrdle de glissement de roues

- systéme de vigilance ou pedale de sécurité.

IMPORTANT: Il est interdit de bloquer, atténuer, annuler ou rendre .

] enfoncée autrement que par la pression des pieds.

S'il se produisait une defectuosité quelconque concernant I'opération de
ces dispositifs en cours de route, rien ne devra étre fait pour les rendre
inactifs & moins d'en avoir cbtenu la permission des aulorités concernées. .

Tout employé qui bloguera ou rendra inactifs ces dispositifs de sécurité .
de sa propre initialive sera sujet a congédiement.

1.5 REGULATEUR DE VITESSE

Le systéme "REGULATEUR DE VITESSE " sera utilisé a Mont-Wright
pour contrdler la vitesse du train lors du chargement et dans les cas
spéciaux demandant un contréle de vilesse uniforme et ce & moins de .
cing {5) milles & "heure.

L'utilisation du “REGULATEUR DE VITESSE ” est prohibée en toules .
autres circonstances. .
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1.6 VIDANGE AUTOMATIQUE DE L'EAU DE REFROIDISSE-
MENT DU MOTEUR

Par température {roide lorsqu'il y a risque de gel, si des problémes
mécaniques surviennent avec une locomotlive et gque le moleur est
arrété, dés qu'il a été deéterminé que e moteur ne peut étre remis en
marche, vous devez aussildt le vidanger de son eau manuellement,

1.7 “HUMP CONTROL” LOCOMOTIVES RS-18

Le systeme “HUMP CONTROL" a été relocalisé dans les locomotives ci-
haut mentionnées du céte droit et il a &ié ptacé surun pivot afin d'amener
la boite de contrdle prés du chauffeur mécanicien lorsqu'il est appelé a
{'utitiser.

Pour augmenter I'ampérage, le bouton doit &tre tourné dans le sens des
aiguitles d'un2 montre, c'est a dire vers la droite.

1.8 ALARME RADIO DES LOCOMOTIVES

Un systéme d'alarme est installé dans toutes les locomotives afin
d'avertir le regulateur si un probleme survient sur I'une d'elies, lors-
qu'elles sont garées soit & Fox, Love ou Mont-Wright.

un signal sonore et visuel sera regu dans le bureau du régulateur.

La procédure suivante devra élre appliquee par I'équipe de train lorsque
ces locomolives seront garees a Fox, Love ou Mont-Wright.

a) Pressez le bouton «Test Radio» pour 10 secondes.

_ﬂl;)) Contactez le régulateur et vérifiez si 'alarme a été regue.

4

;.'-:—:l{orsqu'une alarme est regue, le régulateur appelie un meécanicien de

.Hocomotives pour lui demander d'aller faire les constatations nécessai-
i-ies et corriger le probléme si possible. Le mécanicien devra inscrire les
=ieéfectuosités décelées dans le livre de bord de |a locomotive et en faire

.?;Eapport au régulaleur.

iﬁ'i.g CONTROLE DE GLISSEMENT DE'ROUES

. Le conlréle de glissement de roues est maintenant gére par I'automate
sur les locomotives 41,45,48,73,75,78,81 et 82.
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1.10 ECONOMIE DE CARBURANT @
Les locomotives M-636 sont équipées d'un interrupteur el d'un voyant .
identifié “écono de carburant” sur la console de commande ce qui
permel, lorsgue les locomotives sont ulilisées en groupe, de placer {a .
locomotive menante en mode cran 1 etd'utiliser les locomotives menées
dansles cransde 1a 8. Lorsque les locomotives sont utilisées en groupe
et que la puissance demandée pour manoeuvrerle train estinférieure au
cran B, on dait utiliser “Econo de carburant”.

1.11 FUITE DE CARBURANT

Lorsqu'il y a une fuite sur une locomotive les points suivants devront étre .
suivie:

a) Voirce qu'il y a comme {uite
b}  Arrét du moteur de la locomotive

¢}  Aviser le régulateur:
1) de I'importance de la fuite
2) de I'état de la locomolive

d)  Colmater la fuite

e} démarrer ia locomotive si la fuile est colmatée.

1.12 PROPRETE DANS LES CABINES DES LOCOMOTIVES ®

Les préposés a I'entretien mecanique sont responsables de la propreté '
des locomotives avant leur départ de Pori-Cartier,

En route, les déchets doivent étre mis dans des sacs & poubelles et .
gardes a bord. En aucune circonstances on ne doit jeter ces sacs le long
de la voie ferrée car une emphase spéciale est mise par la section de
I'entretien de la voie ferree pour garder 'environnement du chemin de fer .
ie plus propre possible,

Les membres d'équipes de trains doivent voir & ce que les normes
d’hygiéne et de propreté soient respectées durant le voyage et jusqu'au @)
retour a Port-Cartier,

VIl -6



SECTION
VI

]

CTG-1 “i20R36 1447



1.0 INSTRUCTION SPECIALES
FREINS A AIR ET ACCESSOIRES DE FREINS

1.1 GENERALITES

1.1.1 Tous les employés doivent se lamiliariser suiffisamment avec le
fonctionnement des freins & air et de leurs accessoires pour pouvair agir
promptement dans toutes les circonstances qui se preésentent. Les
mécaniciens de locomotives, chefs de trains, agents de trains el opéra-
teur de grue sont responsables de la condition des freins sur le matériel
roulant en autant que ces conditions sont apparentes aux essais régle-
mentaires. Aux endroits ol les wagonniers sont disponibles, ceux-ci
sont conjointement responsables avec |'équipe de train de I'essai des
freins a air tel gue prescrit.

1.1.2 Le mécanicien de locomolive appliquera et relachera les freins de
la locomotive pour s'assurer du bon fonctionnement de celle-ci avant de
l'utiliser.

1.1.3 Chague unité motrice est equipée d'un compresseur et le systéme
a air est protégé par des soupapes de sécurité, Ce systéme devra étre
maintenu en opération de la fagon pour laquelle il a €1é congu, et ce en
tout temps.

1.1.4 L'humidite sous forme de condensation qui s’accumule dans les
réservaoirs a air principaux peut produire des troubles sérieux et méme
des dommages par température froide. 1l faut loujours purger la luyau-
terie a air des locomolives et des wagons avant de procéder a 'accou- |

de grue ou !e wagonnier doit ouvrir le robinet de raccordement des §3
locomotives suffisamment pour purger la tuyauterie de toute humidité ou
. corps eétranger. Il faut ouvrir ce robinet lentement de fagon & ne pas

g'groduire une application d'urgence des freins. Toules les locomaotives
egont équipés de deux sortie de la conduite générale a l'avant de la
*'I'gcomotive.

.;1:_15 La pression de la conduite générale des locomotives peu importe
zleur utilisation est uniformisée & 90 livres.

kY

o=
. 41.1.6 Lorsque fa locomotive avec ou sans wagons doit étre désaccouplée
“du train, avant le désaccouplement un nombre suffisant de freins & main
devra étre appliqué sur les wagons de la partie restante du train. Tout
. dependant de I'endroit, de la tempéralture, de la sorte de wagons, de la
condition de |a voie ou de la pente, le nombre de freins requis varie.
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L4 'arriére du train.

Le robinet de raccordement situé sur le premier wagon de la partie
restante du train doit &tre ouvert de fagon a ce que le systeme de freinage
de la partie restante se trouve en serrage d'urgence avant le .

désaccouplement et ce robinet devra étre laissé ouvert pendant les .
manoeuvres. ‘

Lorsque les manoeuvres sont terminées, que le train est réaccouplé et le
jeu des attelages vérifié, provoquez un serrage d'urgence sur la partie avant .
du train, accouplez les boyaux et ouvrez le robinet de raccordement au point
d'accouplement. Avant que les freins & main ne soient relachés faire un '
essai de frein tel que décrit aux articles 1.6, 2.4, 3.4. .

1.1.7 Avant le départ, a tous les terminus et en cours de route, un essai .
des freins devra étre effectué tel que décrit aux articles 1.2, 1.4, 1 .5, 1 .
6,1.7,1.8,2.1,22,2.3, 2.4, 3.1, 3.3 ou 3.4 selon les cas suivants:
wagons ou unités motrices ajoutés ou enlevés, changement d'équipe,
fermeture de robinet ou bris de la conduite générale. .

Al'exception de Port-Cartier et Wright, la jauge a l'arriére du train tel que '
spécifié sera utiliser seulement si disponible. Cecipourl'essaidesfreins .
tel que décrit a l'article 1.2. .

1.1.8 Le mécanicien ne doit pas appliquer ou relacher les freins du train .
au cours des essais tant qu’il n’a pas regu le signal approprié. Les essais

complétés, le wagonnier, l'opérateur de grue ou les membres de I'équipe ‘
de train qui ont effectué les essais informeront personnellement le .
mécanicien de locomotive de méme que le chef de train, du nombre de

wagons dans le train, ainsi que du nombre de wagons dont les freins ‘
&4 fonctionnent adéquatement et la pression apparaissant a la jauge a .

1.1.9 Pendant un essai si on découvre une défectuosité quine peut étre .
réparée promptement, elle doit étre rapportée immédiatement.

1.1.10 Les freins & air et les freins a main doivent fonctionner
adéquatement sur chaque wagon d'un train avant le départ de Port-
Cartier sauf en cas d'urgence. Un wagon dont les freins a air et @ main
ne fonctionnent pas ne peut sortir du terminal qu'avec la permission des
autorités. En tout temps, le systéme de freins a air sur le premier et le
dernier wagon d’un train doit fonctionner adéquatement. |l ne doitpas 'y
avoir deux systémes de freins a airinopérants consécutifs dans un train,
et il faut au moins 95% des freins des wagons qui fonctionnent
adéquatement dans le train.
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1.1.11 Siun frein a air n'applique pas sur un wagon en route lors d'une
réduction de service ou-qu'il ne relache pas lors du reldchement, aprés
avoir vérifié le frein @ main et la position de la soupape de retenue, il faut
fermer le robinet d'isolement de ce wagon et purger compléetement le
systéme a air et vérifier que les sabots sont dégagés des roues. La
défectuosité et le numéro du wagon devront étre notés dans le livre de
bord de la locomotive et rapportés au wagonnier & I'arrivée au terminus.

1.1.12 Le mécanicien de méme que le chef de train et l'opérateur de grue
doivent étre avisés lorsqu’'on isole un ou des systémes de freins sur leur
train.

1.1.13 Les leviers des valves du dispositif «chargé» et «vide» seront
tournés a la position «vide» seulement aprés que le train soit placé sur
le culbuteur. Le changement de ces leviers sur les wagons de minerai
sera fait par les wagonniers au terminus de Port-Cartier. Les membres
d'une équipe de train faisant une inspection ou en manoeuvrant de tels
wagons doivent s'assurer que le levier de la valve du dispositif «chargé»
et «vide» est dans la bonne position.

Plusieurs wagons ont été modifiés et sont munis d'un dispositif auto-
matique.

1.1.14 Les membres de I'équipe de train doivent observer réguliérement
la jauge & air de la conduite générale de la locomotive et du fourgon de
queue afin de savoir en tout temps que le systéme des freins est en état
de fonctionner normalement, et se rendre compte de toute irrégularité
qui pourrait se présenter. S'il se présentait une indication que les freins

ne fonctionnent~pas normalement ou que la pression d'air n'est pas g

maintenue adéquatement, il faut alors arréter le train immédiatement et |
appliquer suffisamment de freins & main pour tenir leur train en place. !
Aprés que la défectuosité est réparée et que la pression d'air est rétablie
4 la normale, le mouvement peut étre repris.

13 1' 15 Pour s’assurer qu’une locomotive ne bougera pas pendant qu'on
faft la lubrification, le plein de carburant et d’eau, le frein indépendant
dpit étre appliqué au maximum; si I'air du réservoir principal n ‘est pas
mglntenu a la pression normale, le frein @ main doit étre appliqué.

1! ..16 Lorsque des wagons sont laissés en stationnement, un nombre
stiffisant de freins & main doivent étre appliqués pourretenir les wagons.
Lés freins & air doivent étre relachés complétement sur les wagons en
stationnement avant de désaccoupler la locomotive, afin de s’assurer
qu'il y a sulffisamment de freins a main d'appliqués pour retenir les
wagons en stationnement sans I'aide des freins a air.
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Une fagon de savoir s'il y a sufiisamment de freins & main d'appliqués pour ‘

retenir les wagons en place, est de resserrer le jeu des attelages dans le
sens de la pente en appliquant un peu de pouvoir sur 'unité motrice.

1.1.17 S'il est nécessaire de faire une application d'urgence des freins
dans une pente forte et longue, avant de relacher les freins a air, il faudra .
étre certain de pouvoir recharger suffisamment le systeme de freins a air
de fagon a pouvoir réutiliser celui-ci si nécessaire pour controler la
vitesse ou arréter le train. Dans le doute, avant de relacher les freins, il
faudra appliquer suffisamment de freins & main pour retenir le train
inmobilisé pour permettre de recharger le systéme de freins a air a la
pression requise telle que démontrée par l'indicateur de débit d'air, une ‘
lecture de deux ou moins, aprés quoi les freins & main pourront étre ‘
relachés et le train pourra continuer sa route. .

1.1.18 Excepté en faisant les arréts etles rencontres régulieres, il ne faut ‘
pas se fier aux freins a air pour retenir une locomotive, des wagons ou .
untrain dans une pente pour une longue période de temps. Lorsque c'est
nécessaire, un nombre suffisant de freins & main doivent étre appliqués
pour retenir le train.

1.1.19 Les valves d’urgence A2 de certain fourgon ne doivent servir .
gu’en cas d'urgence pour arréter un train. Ces valves A2 sont fabriquées
de fagon qu'aprés les avoir ouvertes, il est impossible de les refermer
avant de les ouvrir jusqu’au bout.

1.1.20 En partance des terminus des gares ou |'on a ajouté des wagons
et fait I'essai des freins, le mécanicien doit allouer un temps suffisant au
systéme des freins a air pour se recharger, ensuite placer 'aiguille rouge
de l'indicateur du débit d'air vis-a-vis l'aiguille noire. L'indicateur indi-
quera s'il y a fuite ou baisse de pression dans la conduite générale

1.1.21 Lors de réduction du frein automatique (26C), le mécanicien doit
porter une attention spéciale au temps et a la force d’échappement d'air de
la conduite générale, pour s'assurer qu'il n'y a pas d'obstruction dans la
tuyauterie a I'avant du train. :

1.1.22 Quand une ou plusieurs locomotives sont ajoutées a l'arriére d’'un
train pour assistance ou autre, les contrdles devront étre placés de la
maniére suivante: la soupape d'arrét de la valve 26C a la position "OUT",
la manette de la valve 26C & la position "HANDLE OFF" et les freins
indépendants a la position relache. Aprés avoir accouplé les boyaux a air
et ouvertles robinets de la conduite générale, un essaides freins devra étre
effectué tel que décrit, soit aux articles 1 .6, 1.7 ou 2.4 selon le cas.
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Quand un train est manoeuvré avec des locomotives a chaque bout,
I'équipe & I'extrémité menante aura la responsabilité de controler le
systéme de freinage et la puissance des deux (2) groupes de locomoti-
ves pour manoeuvrer le train.

NOTE: L'équipe menante sera déterminée par le sens de circulation du
train lors des manoeuvres.

1.2 ESSAI DES FREINS A AIR N° 1

Aprés que le train soit complétement assemblé, la conduite générale de
la locomotive purgée et celle-ci accouplée au train, et pendant que la
pression d'air augmente dans les réservoirs des wagons, les wagonniers
devront installer une jauge au dernier wagon et faire une inspection
minutieuse du train pour déceler toute défectuosité, voir a ce que les
boyaux & air soient accouplés convenablement, que les robinets de
raccordement et d’arrét soient bien positionnés, que la poignée de la
soupape de retenue soit en position telle que désignée par le type de train,
que latuyauterie a air et les raccords soient en bonne condition et que tous
les freins & main aient été relachés (a moins qu'ils ne soient nécessaires
pour retenir le train). Aprés que cette inspection est terminée et que la
pression du systéme de freinage est montée a pas moins de 80 livres telle
guindiquée a I'arrigre du train, pour les trains de minerai, de marchandi-
ses ou mixtes et & pas moins de 90 livres pour les trains de voyageurs, &
la demande du serrage des freins, le mécanicien doit faire une réduction
de 15 livres sur la jauge du réservoir de compensation. Apres avoir obtenu
une réduction de 15 livres de la conduite générale et que I'échappement
d'air est terminé, attendre au moins 30 secondes et ensuite placer la
soupape d'arrét de la valve 26C & "OUT" et attendre de nouveau aumoins
30 secondes.

Observer lajauge de la conduite générale pour fuite pendant une minute.
La fuite ne doit pas excéder 5 livres par minute. Aprés la verification de
‘(;-june de la conduite générale terminée, réduire la pression du réservoir
’Mde compensation & un serrage maximum (26 livres). Placer la soupape
JAd'arrét de la valve 26C a “IN”. Les wagonniers, les membres de I'équipe
.,_de train ou l'opérateur de grue procéderont alors a une inspection
'r—complete du systéme de freinage notant particuliérement que les freins
sont bien appliqués sur chaque wagon et locomotive, que la course des
plstons est adéquate, que la timonerie n’est pas obstruée ou coincée.
‘ #Une fois l'inspection terminée et que le desserrage des freins a été
Hemandé, le mécanicien doit s'assurer que I'échappement d'air est
terminé avant d’effectuer le desserrage des freins. Il faut refaire I'inspec-

' tion du train pour s'assurer que les freins sont bien relaché sur tous les

wagons.
@
@
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Lorsque le systéme de freins a air est rechargé a pas moins de 80 livres de
pression & I'arriére du train, le wagonnier peut donner le signal de depart.

1.3 ESSAI DES FREINS A AIR N° 2

Lorsque les locomotives sont placées au train par quelqu'un d'autre gu'un
membre de 'équipe sortante, les employés quiplacent les locomotives doivent
purger la conduite générale avant de Paccoupler au train et par la suite les
wagonniers effectueront un essai des freins tel que décrit ci-aprés.

Pendant que la pression d'air augmente cans les réservoirs des wagons, les
wagonniers doivent faire une inspection minutieuse du train pour déceler toute
défectuosité, vérifier que les boyaux a air sont accouplés convenablement, que
les robinets de raccordement et d'arrét sont bien positionnés, que la poignée de
la soupape de retenue est en position tel que désigné par le type de train, que la
tuyauterie & air et les raccords sont en bonne condition et que tous les freins &
main ont été relachés (2 moins qu'ils ne soient nécessaires pour retenir le train).
Aprés que cette inspection est terminée et que la pression du systeme de
freinage est montée a pas moins de 80 livres telle qu'indiquée & l'arriere du train,
pour les trains de minerai, de marchandise oumixtes et apas moins de 90 livres
pour les trains de voyageurs, les employés feront une réduction de 15 livres sur
la jauge du réservoir de compensation. Aprés avoir obtenu une réduction de 15
livres de la conduite générale et que 'échappement d'air est termine, attendre au
moins 30 secondes et ensuite placer la soupape d'arrétde la valve 26C a "OUT”
et attendre de nouveau au moins 30 secondes.

Observer la jauge de la conduite générale pour fuite pendant une minute. La
fuite ne doit pas excéder 5 livres par minute. Aprés la vérification de fuite de la
conduite générale terminée, réduire la pression du réservoir de compensation

EY a un serrage maximum (26 livres). Placer la soupape d'arrét de la valve 26C

4"IN". Les employés procéderont alors & une inspection compléte du systeme

&5 de freinage notant particuliérement que les freins sont bien appliqués sur

chaque wagon et locomotive, que la course des pistons est adéquate et que
la timonerie n'est pas obstruée ou coincée. Une fois que l'inspection est
achevée et que 'échappement d'air estterming, les employés desserrerontles
freins etferont & nouveau l'inspection du train pour s'assurer que les freins sont
bien reldchés sur tous les wagons.

1.4 ESSAIDESFREINS A AIRN°3 (CONTINUITE D’AIRDELA
CONDUITE GENERALE)

Lorsque la pression d’air de la conduite générale est rechargée a moins
de “2” tel que démontré par 'indicateur de débit d’air, ou par une jauge
indiquant 80 livres ou plus a l'arriére du train, 'essai des freins peut
débuter.
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Quand une application de frein est demandé, soit par le wagonnier, un
membre de I'équipe de train ou I'opérateur de grue placé a I'arrigre du
train, le mécanicien de locomotive doit faire une réduction de 15 livres
sur la jauge du réservoir de compensation et observer la longueur et la
force de I'échappement d’air de la condtiita ganérale pour s'assurer qu'il
n'y a pas d'obstruction.

Le wagonnier, le membre de I'équipe de train ou I'opérateur de grue doit
vérifier si les freins s'appliquent sur les quatre ou cing derniers wagons
et que la pression d'air se réduit d’environ 15 livres sur la jauge placée
sur la conduite généralé a I'arriére du train lorsque disponible.

Aprés les vérifications faites, on doit demander le relachement des
freins. Lorsque le mécanicien de locomotive regoit la demande de
relacher les freins, il doit attendre que I'échappement d'air de la conduite
générale soit terminée avant de donner le relachement. Ensuite, on doit
vérifier que les freins sont relachés sur les quatre ou cing derniers
wagons et que la pression de la conduite générale a l'arriere du train soit
rechargée a pas moins de 80 livres (lorsqu’une jauge est disponible)
avant de donner le signal de départ.

NOTE: Dépendant de I'endroit, on peut faire I'essai en marche des
freins en méme temps que I'essai de continuité d'air de la
conduite générale du train.

L'essai des freins pour vérifier la continuité d'air de la conduite genérale
d'un train doit étre fait dans les conditions suivantes:

AU TERMINUS DE PORT-CARTIER:

A. Lorsque l'essai des freins & air chargés par la locomotive au e
terminus a été fait, soit par les wagonniers seuls ou a l'aide d'une { vi
équipe de train.

B. Lorsqu'ily a changement d'équipe.

~C. Lorsque la conduite générale est séparée et des robinets de

raccordement fermés pour effectuer des manoeuvres au train.

1
1R
e

®

b

). AU TERMINUS DE WRIGHT:

Avant le départ, une fois le chargement termine.

.Lorsqu'il y a changement d'équipe.

Lorsque la conduite générale est séparée et des robinets de
raccordement fermés pour effectuer des manoeuvres au train.

@

9
ow>

[
1

Dar i

EN COURS DE ROUTE:

Lorsque !'on doit prendre un train en stationnement, avant le
départ, une fois les manoeuvres complétées.

>
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1.5 CHANGEMENT D’EQUIPES EN ROUTE

Lorsqu'il y a changement d’équipes de trains de minerai soit & Love ou
en cours de route et que la conduite généralé n'a pas été séparée ou de
robinet de raccordement fermé pour manoeuvres, la procédure suivante
s'applique lors de I'essai des freins & air avant le départ de ces endroits.

Une fois que la pression d'air de la conduite générale est rechargéetelle
que démontrée par I'indicateur de débit d'air d'une lecture de moins de
deux, le mécanicien doit faire une réduction de 15 livres sur lajauge du
réservoir de compensation et observer lalongueur et laforce del'échap-
pement d'air afin de s'assurer qu'il n'y a pas d’'obstruction de la conduite
générale.

Le chef de train doit vérifier si le serrage des freins se fait sur les
locomotives et sur le train; un minimum de cinqg (5) wagons doivent étre
vérifiés a I'avant du train.

Une fois cette vérification faite, il demandera le desserrage des freins
des locomotives seulement, par le frein indépendant (bail off) et aprés
avoir vérifié toutes les locomotives, il devra demander le relachement
des freins du train et devra continuer l'inspection, pour s'assurer que les
freins se relachent sur le train; un minimum de cing (5) wagons devront
étre vérifiés sur 'avant du train.

Advenantle cas oulapression d'air n'est pas maintenue dans la conduite
générale dio a un désaccouplement des locomotives pour faire des
manoeuvres ou pour d’autres raisons, un essai des freins tel que décrit

ey & l'article 1.6, 1.7, 2.2 et 3.4 sera fait avant le départ.

1.6 ESSAIDESFREINSEN COURSDEROUTEPOURTRAINS
SANS FOURGON DE QUEUE

Un essai des freins doit étre fait sur tous les trains dés qu'un robinet de
la conduite générale a été fermé, soit pour manoeuvres ou autres
raisons. Lorsque le train est réaccouplé et que les robinets de raccorde-
ment de la conduite générale sont ouverts et que la pression d'air est
rétablie a la normale sur le train telle que démontrée par I'indicateur du
débit d'air d'une lecture de moins de deux, le mécanicien fera une
réduction de 15 livres sur la jauge du réservoir de compensation. Aprés
avoir obtenu une réduction de 15 livres de la conduite générale et que
I'échappement d'air est terminé, attendre au moins 30 secondes, placer
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la soupape d'arrét de la valve 26C a “"OUT", attendre de nouveau 30
secondes et ensuite observer la jauge de conduite générale pour fuite
pendant une minute. La fuite ne doit pas excéder 5 livres a la minute.
Apras la vérification de fuite, réduire la pression du réservoirde compen-
sation a un serrage maximum (26 livres) et placer la soupape d'arrét de
la valve 26C a “IN". Un membre de I'équipe de train devra vérifier siles
freins s’appliquent sur le train et les locomotives. Un minimum de cing
(5) wagons devront étre vérifiés de chaque coté du point de raccorde-
ment. Une fois cette vérification terminée, si des locomotives sont
impliquées au point de raccordement, il devra demander le relachement
des freins des locomotives par le frein indépendant. Aprés s'étre assuré
que les freins se relachent sur les locomotives, il devra demander le
relaichement des freins du train et s'assurer que les freins sont bien
relachés sur un minimum de cing (5) wagons de chaque cété du point de
raccordement.

1.7 ESSAl DES FREINS EN COURS DE ROUTE POUR LES
TRAINS DE VOYAGEURS, DE MARCHANDISES OU MIXTES

Un essai des freins doit étre fait sur tous les trains dés qu'un robinet de
raccordement de la conduite générale a été fermé, soit pour manoeuvres
ou autres raisons. Lorsque le train est accouplé et que les robinets de
raccordement de la conduite générale sont ouverts, que la pression d'air
est rétablie a la normale sur le train telle que démontrée sur la jauge du
wagon de queue (90 livres pour train voyageur), le mécanicien fera une
réduction de 15 livres sur la jauge de réservoir de compensation. Aprés
avoir obtenu une réduction de 15 livres de la conduite générale et que
I'échappement d'air est terminé, attendre au moins 30 secondes, placer :
la soupape d'arrét de la valve 26C & "OUT" et attendre encore 30 §
secondes. Ensuite, observer la jauge de la conduite générale pour fuite °
pendant une minute. La fuite ne doit pas excéder 5 livres par minute.

L g . o . . .
-~Aprés la vérification de fuite, réduire la pression du réservoir de compen-
. ,sation a un serrage maximum (26 livres). Placer la soupape d'arrét de la
@ . valve 26C a"IN".

éf'Un membre de I'équipe de train devra vérifier si les freins s'appliquent.
. “n minimum de cing (5) wagons devront étre vérifiés a l'arriere du

.’n“-._‘t'rain, aprés quoi il demandera le relachement des freins et vérifiera si
‘ sseux-ci sont bien relachés. Lorsque le systéme de freins a air sera
‘ rechargé a pas moins de 80 livres de pression (90 livres pour les trains

de voyageurs) a l'arriére du train, il pourra donner le signal de départ.
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1.8 ESSAI DES FREINS DES LOCOMOTIVES

Lorsque des unités sont désaccouplées ou accouplées et que les
robinets 2 air sont fermés ou que vous devez changer les commandes
d'une cabine a une autre sur la locomotive, une verification du fonction-
nement des freins doit étre effectuée.

SEQUENCE POUR FAIRE LES VERIFICATIONS DU SYSTEME DES
FREINS A AIR

a) Assurez-vous que les robinets de raccordement et d'isolement
sont en bonne position.

IMPORTANT - Un robinet de raccordement ou d'isolement ne doit
jamais étre laissé en position mi-ouverte ou mi-fermee.

b)  Assurez-vous que chaque jauge sur la locomotive indique la
pression requise:

Réservoir principal - 125 a 145 psi

Conduite générale - 90 psi

Réservoir de compensation - 90 psi

Pression d'air de contrble - 90 psi

Frein indépendant - 85 psi au maximum dépendant

de la locomotive.

c) Placez la manette du frein indépendant en position de serrage
maximum et assurez-vous que les freins sont tous serrés. Rame-
nez ensuite lamanette en position desserrage et assurez-vous que
les freins se desserrent complétement.

Placez la manette du frein automatique 26C en position minimale et
assurez-vous que la pression du réservoir de compensation baisse de
5a 7 livres et que par la suite une réduction équivalente se produit dans
la conduite générale. Les freins doivent se serrer durant cet essai.

Déplacez graduellement la manette du frein automatique en sur-
veillant la jauge de compensation jusqu'a ce que vous obteniez
une réduction de 15 livres et attendez dans cette position jusqu'a
ce que la jauge de la conduite générale indique une réduction de
15livres et que le tout se stabilise. Placez alors la valve d'arrét d'air
sur la position *OUT" éliminant ainsi 'approvisionnement de main-
tien. A partir de ce moment, surveillez la jauge de la conduite
générale durant une minute pour baisse de pression. La fuite ne
doit pas excéder 3 livres a la minute. La manette du frein automa-
tique 26C étant toujours en position de serrage, abaissez la
manette du frein indépendant “BAIL OFF” en position de desser-
rage et assurez-vous que les freins se desserrent complétement.
Les freins ne doivent pas se resserrer lorsque la manette est
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relachée. La manette de frein automatique étant toujours dans la
zone de serrage, amenez-la plus profondément dans cette zone
afin d’obtenir une réduction maximale (26 livres), placez la valve
d'arrét d'air sur la position “IN”. Les freins doivent alors se resser-
rer de nouveau. Placez ensuite la manette de commande du frein
rhéostatique en position de freinage. Les freins doivent se desser-
rer complétement et la vitesse du moteur doit augmenter. Placez
la manette du frein automatique 26C en position d'urgence et
assurez-vous que les freins se serrent rapidement sur chaque
locomotive, que la pression sur la jauge de la conduite générale
tombe a zéro, que ialumiére P.C. s’allume, que le sable fonctionne
sur tous les conduits pendant une minute et que les moteurs
tournent au ralenti. Attendez une minute, afin que le bruit d'éva-
cuation du réservoir de compensation cesse. Ramenez alors la
manetie du frein automatique 26C en position de desserrage,
assurez-vous que les freins se desserrent lorsque le réservoir de
compensation et la conduite générale se rechargent et que les
moteurs restent au ralenti. Sile moteur monte en révolution cela
veut dire qu'il y a des disjoncteurs de contréle qui sont & la position
"EN" dans les locomotives trainantes ou qu'il y a un cable de
pontage défectueux. Replacezla manette de commande du frein
rhéostatique en position de marche et assurez-vous quela lumiére
P.C. s’éteint.

1.9 ESSAI EN MARCHE DES FREINS

Un essai en marche des freins d'un train doit se faire dans les circons-
tances suivantes:

a) Aprés le départ de tout endroit ot il y a eu un essai des freins.

b) Avant de commencer a descendre une pente raide, un essai en
marche doit se faire quand la vitesse du train le permet en appliquant
3 les freins suffisamment pour sentir un effet de retardement normal;
K il ne faut pas que les freins de la locomotive soient appliqués pendant
- cet essai. Si 'on constate que les freins ne fonctionnent pas norma-
lement, il faut arréter le train immediatement, en trouver la cause et
la corriger; il faut alors répéter I'essai en marche.

@-1.10 APPLICATION D’'URGENCE DES FREINS

.”C'Lorsqu’un train s'arréte soudainement par |'application d'urgence des
freins a air, il ne doit pas étre déplacé de cet endroit jusqu'a ce qu’il ait

. été inspecté en entier pour défectuosité (attelages ou machoires d'atte-
lage cassés, boyaux a air perforés ou wagons déraillés, etc...).
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Lorsqu’un train est arrété par I'application d'urgence de freins a air en:
cours de route et qu'aprés inspection vous vous apercevez que cela est
d a un trouble d'air (kicker), lorsque faisable, faites une inspection des .
étiqueltes qui sont placées entre les accouplements des boyaux a air de

chaque wagon afin de localiser le wagon dont le systéme d'air semble
défectueux. ‘

La manette 26C du frein automatique devra étre laissée a la position ‘
URGENCE et le robinet d'arrét a la position “IN".

Cette procédure devra étre rigoureusement suivie autrementil s’avérera '
trés difficile de localiser le ou les wagons qui sont défectueux en faisant .
la vérification des étiquettes. .

Une fois localisé, il serait bon de vérifier les wagons de chaque c6té afin ’
d’'étre certain que le coulage d'air occasionnant I'urgence ne parvient

pas d'un ou de ces wagons. Cette vérification devra se faire aprés que .
les freins auront été relachés, et selon les régles de sécurité. ‘

Lorsque le systéme de freinage doit étre coupé sur un ou plusieurs ‘
wagons du train, le régulateur doit en étre averti et le mécanicien devra .
rapporter par écrit sur le rapport de locomotives a la section “défectuo-
sité rapportée” le numéro du wagon, ce qui a éteé fait de méme que la
raison pour laquelle le systeme a air a été coupe.

l
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1.11 SOUPAPE DE RETENUE DES WAGONS

Wagon utilisé dans le service de minerai et au transport de bois. La
manette de la soupape de retenue sera placée en position “ralentisse-
ment direct” soit “SD”.

Wagon utilisé dans tous les autres services. La manette de la soupape
de retenue sera placée en position “Direct” soit "EX".

Note : Sur les wagons modifiés avec les freins E.P. la soupape de
retenue a été enlevée.

1.12 LEVIER INDEPENDANT D’APPLICATION ET DE RELA-
CHEMENT DES FREINS DE LOCOMOTIVES

Il est strictement défendu de bloquer et ce en tout temps, le levier
indépendant d'application et de relachement des freins de locomatives,
dans l'intention de ne pas avoir a faire manuellement le relachement des
freins indépendants des locomotives suite a une application des freins
du train faite avec la valve du systéme de freinage.

2.0 OPERATION AVEC WAGONS COMPRESSEURS
2.1 ESSAI DES FREINS A AIR N°4

Lorsque le train est assemblé, que la conduite générale de lalocomotive
est accouplée au train, que le wagon compresseur est en fonction et en
mode de desserrage, que la lumiére indicatrice pour la valve d'alimen-
tation est allumée sur la console de contréle, que la pression de la
conduite générale est chargée a 80 livres ou plus tel qu'indiqué par la
jauge a l'arriére du train, I'essai des freins peut débuter.

A la demande du serrage des freins, faire une réduction de 15 livres sur

le réservoir de compensation, par la 26-C. Apres avoir obtenu une

eréduction de 15 livres de laconduite générale et que I'échappement d'air

' Eﬂé."st terminé, que la lumiére indicatrice pour la valve d'alimentation est

“Bteinte sur la console, attendre 30 secondes, placer la soupape d'arrét

. +de la 26-C a “OUT" et attendre de nouveau au moins 30 secondes.’

“Ensuite, observer la jauge de la conduite générale pour fuite pendant

tine minute; la fuite ne doit pas excéder 5 livres par minute. Apres la

érification de fuite de la conduite générale terminée, réduire la pression

‘ .QU réservoir de compensation a un serrage maximum (26 livres). Placer

“fa soupape d’arrét de la valve 26-C a “IN". Les wagonniers procéderont

alors a une inspection compléte du systéme de freinage pour vérifier que

. les freins sont appliqués, que la course des pistons est adéquate, et que
. la timonerie n'est pas obstruée ou coincée.
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®
Lorsque l'inspection est achevée, on doit demander le desserrage des ‘
freins. Avant d'effectuer le desserrage on doit s'assurer que I'échappe-
ment d'air est terminé, ensuite placer la soupape d'arrét de la valve 26- .
C a "OUT" et placer la manette du frein automatique 26-C a la position ‘
relache. Observer si la lumiére indicatrice pour la valve d'alimentation
s'allume sur la console de contrdle et pour une augmen-tation rapide de
la pression d’environ 10 livres a la jauge de la conduite générale; ceci
vous indique qu'il y a continuité d’air entre le wagon compresseur et la
locomotive. Placez alors la soupape d'arrét de la 26-C a “IN". Avisez les .
concernés que le desserrage des freins est commencé. !l faut refaire
I'inspection du train pour s'assurer que les freins sont bien relachés sur
tous les wagons.

Lorsque la conduite générale est rechargée a pas moins de 80 livres de
pression a l'arriére du train, on peut donner le signal de départ.

2.2 ESSAIDESFREINS A AIRN°5 (CONTINUITE D’AIRDELA
CONDUITE GENERALE)

Lorsque la pression d'air de la conduite générale est rechargée a moins
de “2" tel que démontré par I'indicateur de débit dair, ou par une jauge
indiquant 80 livres ou plus a l'arriere du train, I'essai des freins peut
débuter.

Quand les freins sont demandés, soit par le wagonnier ou un membre de

I'équipe de train placé & I'arriére du train, le mécanicien de locomotive ‘

doit faire une réduction de 15 livres sur la jauge du réservoir de

Wy compensation. La lumiére indicatrice pour la valve d'alimentation doit

VLl s'éteindre surlaconsole de contréle. Ensuite, observer la longueur et la .

L396Y force de l'échappement d’air de la conduite générale pour s’assurer qu'il .
n'y a pas d'obstruction. .

Le wagonnier ou le membre de I'équipe de train doit vérifier siles freins®
s'appliquent sur les quatre ou cing derniers wagons et sila pression d'air

se réduit d'environ 15 livres surla jauge placée sur la conduite générale .
a l'arriére du train lorsque disponible.

Aprés les vérifications faites, on doit demander le relachement des .
freins. Lorsque le mécanicien regoit la demande de relacher les freins, .

il doit s'assurer que I'échappement d'air de la conduite générale est
terminée avant de placer la soupape d’arrét de la valve 26-C a“OUT", et

la manette du frein automatique 26-C & la position relache. Observer que

la lumiére indicatrice pour la valve d'alimentation s'allume sur la console .
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de contrdle et une augmentation rapide de la pression de G a 8 livres a
la jauge de la conduite générale; ceci vous indique qu'il y a continuité
d'air entre le wagon compresseur et la locomotive. Placer alors la
soupape d’'arrét de la 26-C a “IN". Avisez les concernés que le relache-
ment des frains est commencé. Ensuite, on doit vérifier que les freins
sont relachés sur les quatre ou cing derniers wagons et que la pression
de la conduite générale a l'arriére du train est rechargée a pas moins de
80 livres avant de donner le signal de départ.

L'essai des freins pour vérifier la continuité d'air de la conduite générale
d'un train doit étre fait dans les conditions suivantes :

AU TERMINUS DE PORT-CARTIER:

A. Lorsque I'essai des freins & air chargés par la locomotive au
terminus a été fait, soit par les wagonniers seuls ou a 'aide d'une
équipe de train.

B. Lorsqu'ily a changement d’équipe.

C. Lorsque la conduite générale est séparée et des robinets de
raccordement fermés pour effectuer des manoeuvres au train.

AU TERMINUS DE WRIGHT:

A. Avantle départ, une fois le chargement termine.

B. Lorsqu'ily a changement d'équipe.

C. Lorsque la conduite générale est séparée et des robinets de
raccordement fermés pour effectuer des manoeuvres au train.

EN COURS DE ROUTE:
A. Lorsque I'on doit prendre un train en stationnement, avant le
départ, une fois les manoeuvres completées.

2.3 CHANGEMENT D’EQUIPES EN ROUTE

Lorsqu il y a changement d'équipes de trains de minerai soit a LOVE ou
enlcours de route et que la conduite générale n'a pas été séparee ou de
r%bmet de raccordement fermé pour manoeuvres, la procédure suivante
s 'applique lors de I'essai des freins a air avant le départ.

0 o

LErsque la pression d'air de la conduite générale est rechargée a moins
d&“2" tel que démontré par l'indicateur de débit d'air, I'essai des freins

" peut débuter.

Quand les freins sont demandés par un membre de I'équipe, le mecani-
cien de locomotive doit faire une réduction de 15 livres sur la jauge cu
réservoir de compensation.
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La lumiére indicatrice pour la valve d'alimentation doit s'éteindre sur la .
console de contrdle. Ensuite, observer lalongueur etla force de I'échap-

pement d'air de la conduite générale pour s'assurer qu'il n'y a pas ‘
d’obstruction.

Un membre de I'équipe doit vérifier si les freins s'appliquent sur les ‘
locomotives et sur les quatre ou cing premiers wagons. ‘

Aprés les vérifications faites, on doitdemander le relachement des freins .
des locomotive seulement, par le frein indépendant “bail off" et aprés
avoir vérifié toutes les locomotives, demander le relachement des freins .

du train. - .

Lorsque le mécanicien regoit la demande de relacher les freins, il doit .
s'assurer que I'échappement d’air de la conduite générale est terminé ’
avantde placer la soupape d’arrétde la valve 26-C 2a“OUT" etla manette
du frein automatique 26-C & la position reldche. Observer pour que la
lumiére indicatrice pour la valve d'alimentation s'allume sur laconsole de .
contrdle et une augmentation rapide de la pression de 6 a 8 livres a la
jauge de la conduite générale; cecivous indique qu'il y a continuité d'air
entre le wagon compresseur et la locomotive. Placez alors la soupape .
d'arrét de la 26-C a “IN" et avisez les concernés que le relachement des

freins est commencé. .
2.4 MANOEUVRES EN COURS DE ROUTE .

Lorsqu'il est nécessaire d'accoupler ou de désaccoupler des wagons ou ‘
locomotives entre la locomotive de téte et le wagon compresseur, on doit ‘
utiliser les procédures suivantes :

& a) Avant le désaccouplage un nombre suffisant de freins a main
% devront étre appliqués pour retenir la partie restante du train, dépendant .
de I'endroit et de la température; dans une pente le nombre peut étre .
assez éleve.

b) Avantle désaccouplage, placezle commutateur valve d'alimentation .
a4 “OUT" et la lumiére indicatrice pour la valve d'alimentation doit
s'éteindre sur la console; ceci lorsqu'il y a continuité radio.

Lorsque les manoeuvres sont effectuées et qu'il n'y a pas de continuité .
radio, faire une réduction de 10 livres de la conduite générale. Lorsque
I'échappement d'air estterming, cela indique que la valve d’alimentation
est a “OUT” au wagon compresseur.

Dans ces conditions les indications sur la console de controle sont
fausses.
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c) Lorsque les manoeuvres sont terminées et que le train est accouplé,
provoquer un serrage d'urgence sur la partie avant du train. Ensuite,
accoupler les boyaux et ouvrir le ou les robinet (s) de raccordement.
Recharger la conduite générale et faire un essai de freins selon l'article 2.2.

3.0 INSTRUCTIONS’SPECIALES ‘CONCERNANT LES
TRAINS EQUIPES DU SYSTEME DE FREINAGE
ELECTRO-PNEUMATIQUE

3.1 ESSAI DES FREINS E.P. N° 1.

Lorsque les manoeuvres sont complétées, la conduite générale de la
locomotive purgée et accouplée, le cable électrique branché entre la
locomotive et les wagons, le moniteur de queue (EOT) placé a l'arriere
du train, pendant que la pression d’air est a se batir dans les réservoirs,
le wagonnier devra installer une jauge au dernier wagon et faire une
inspection minutieuse du train pour déceler toute défectuosite, voir ace
que les boyaux & air etles cables électriques soient accouplés convena-
blement, que les robinets de raccordement et d'arrét soient bien posi-
tionnés et que tous les freins & main aient été relachés (& moins qu'ils ne
soient nécessaire pour immobiliser le train).

Pendant ce temps, le mécanicien doit placer le systéme de freinage
(E.P). en fonction, mode LEAD / SWITCH / POWER-ON. Aprés avoir
regu 'indication EQT-ON sur la console (OlU), aller en mode LEAD/

RUN/POWER AUTO et placé le EMPTY-LOAD selon le besoin, ensuite [y
faire le MAKE-UP et LAST CAR et finir par DONE. Le train est By

maintenant prét pour I'essai des freins.

Unme fois I'inspection terminée, la pression du systéeme de freinage
g:;’_E_iargée a pas moins de 80 livres telle qu'indiquée sur la jauge a l'arriere
du train, 'essai des freins peut débuter.

i

it
A:Ia demande du serrage des freins, le mécanicien doit placer la soupape
;dgarrét dela 26-C 2 OUT, Attendre 45 secondes, veérifier la pression sur
|a_jauge de la conduite générale et celle du (BP) sur la console (OlU).
Ensuite, faire une application maximum (FS) des freins par le (EBC). La
Pression de la conduite générale devrait baisser de 4 a 8 livres
dépendant de la commande EMPTY ou LOAD sur la console (OlU) .
Attendre au moins 30 secondes, observer la jauge de la conduite
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générale et du (BP) sur la console (OIU) pour fuite , qui ne doit pas
excéder 5 livres par minute. Aprés la vérification terminée, placer la .

soupape d'arrét de la valve 26C & « IN » une augmentation de la
pression du (BP) devrait apparaitre suria console (OlU). ‘

Les wagonniers ou les membres de I'équipe de train procéderont alors ‘
a une inspection compléte du systéme de freinage notant particuliere- ‘
ment que les freins sont bien appliqués surchaque wagon, que la course .
des pistons est adéquate, que-la timonerie n'est pas obstruée ou
coincée. Une fois Pinspection terminée et le desserrage demandeg, le
mécanicien doit placer la poignée du (EBC) a la position (REL) relache- ‘
ment. Il faut refaire I'inspection du train pour s'assurer que les freins
sont bien relachés sur tous les wagons.

Lorsque le systéme de freinage est recharge a pas moins de 80 livres de .
pression a l'arrigre du train, le wagonnier peut donner le signal de départ.

3.2 ESSAI DES FREINS E.P. NO 2. ®

Lorsque les locomotives sont placées au train par quelqu'un, auire que .
'équipe sortante. .

Faire I'essai des freins tel que décrit a I'article 3.0 ESSAI DES FREINS .
E.P.NO 1. .

3.3 ESSAI DES FREINS E.P. NO 3. (CONTINUITE D’AIR DE .
LA CONDUITE GENERALE) @

Procédure a suivre pour vérifier la continuité d’air de la conduite géné- .

°: 7o rale du train. Le systeme de freinage (E.P) en fonction, mode LEAD/ .

RUN/POWER - AUTO, placez le EMPTY-LOAD selon le besoin, MAKE-

UP et LAST CAR et finir par DONE. L'indication (BP) qui apparait sur .
la console (OlU) est celle du dernier wagon et devrait étre de 80 livres ou .
plus. Le train est maintenant prét pour I'essai.

@
Faire une réduction de 15 livres de la conduite générale par la 26-C. .
Vérifiez pour une baisse de pression (BP) sur la console (OlU), de 5
livres ou plus. Placez ensuite la 26-C a la position relache et vérifier pour .
augmentation de pression du (BP) sur la console (OlU), ce qui indique .
qu'il y a continuité d’air entre la locomotive et le dernier wagon. .

L'essai des freins pour vérifier la continuité d’air de la conduite génerale .
d'un train doit étre fait dans les conditions suivantes : .
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3.6 MT-WRIGHT SILO DE CHARGEMENT

Pendant le chargement du train E.P., s'ily aun déversement de minerai
entre les wagons et qu'on doit utiliser l2s boyaux a eau pour nettoyer,
avant de le faire, demander au mécanicien de placer le systeme de
freinage E.P. en mode LEAD/ RUN / ET POWER OFF. Au silo de
chargement, vérifier les témoins sur quelques ccd pour vous assurer que
le pouvoir est coupé.

NOTE : Lorsque le pouvoir est OFF le iémoin PWR est VERT.
Lorsque le pouvoir est ON le témoin PWR-est ROUGE

-

3.7 PORT CARTIER HANGAR A DECHARGEMENT

3.7.1 Avantdeplacerletrain au culbuteur, assurez vous que la conduite
générale soit chargée a moins de .5 sur l'indicateur de débit d’air. Aprés
avoir placé le train au culbuteur, fermez le systéeme E.P. BRAKE en
suivant la séquence suivante :

Placez en mode LEAD / CUT-OUT / POWER-OFF et faire ACCEPT.

Placez en mode TRAIL/CUT-OUT /POWER-OFF, faire ACCEPT et
finir par DONE.

N -

@

Placez les 4 premiers wagons du train en freinage d'urgence ala
main (air).

Fermezle systeme E.P. BRAKE en fermant les disjoncteurs dans le
capot court.

B

3.7.2 Lorsque vous manoeuvrez le train E.P. BRAKE pour le placer sur

BRAKE LEAD.

Accouplez la conduite générale et rechargez les réservoirs.

Ny =

Enlevez les freins a mains et dépendant du nombre d'unité que vous
utilisez, peut-étre qu'il sera nécessaire de garder quelques freins a
mains appliqués pour vous aider @ manoeuvrer.

@

Lors des manoeuvres, si vous devez arréter rapidement, placez les
freins en urgence par le systéeme a air.

&

Toujours laisser les robinets de la conduite générale ouverts.
Seulement les fermer entre le 4 iéme et le 5 iéme wagon lorsque les

- manoeuvres sont complétées. CECI POUR LA SECURITE DES
MANOEUVRES. Ensuite placer les 4 premiers wagons en freinage
d'urgence avant de désaccoupler la locomotive.

Vil - 21
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3.7.3 WAGONS LAISSES EN FREINAGE D’'URGENCE AU
CULBUTEUR

Lorsque vous manoeuvrez un train au culbuteur et que vous placez plus
de 4 wagons en freinage d'urgence, veuillez en avertir 'opérateur afin
qu'il relache les freins sur ces wagons avant de les bouger.

3.8 MANOEUVRE DES WAGONS EQUIPES DU SYSTEME DE ®
FREIN E.P.

Le systéme de freinage des wagons équipés de freins E.P.est en mode ‘

CHARGE en tout temps lorsqu'il n’est pas contrdlé par une locomotive .

en mode LEAD FREIN E.P. .

Avant de manoeuvrer ces wagons dans les cours de triages ou en cours ‘

de route, assurez-vous que les freins a air soient bien relachés afin de ‘
ne pas endommager les roues.

VHI - 22
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MATIERES DANGEREUSES

o6 e

, Les équipes de trains doivent étre avisées par écrit sur le formulaire RR-
1044 de la présence etde I'endroit dans le train des wagons sur lesquels
. sont affichés 'DANGEREUX’ ET ‘EXPLOSIFS'.

. Tous les wagons, sur lesquels il y a des affiches de matiéres dangereu-
ses, doivent avoir les freins & main et a air fonctionnels en tout temps
. avant le départ de Port-Cartier.

. Les wagons, portant des affiches de matiére dangereuses, ne doivent
pas étre lancé en tout temps et aussi aucun autre wagon ne devra étre
. lancé sur ces wagons.

On ne doit pas placer suivant un wagon citerne :

- un wagon plat chargé ou

- unwagon découvert dont le chargement dépasse les bouts ou dont
le chargement en hauteur risque de glisser.

9906

’ Un wagon citerne portant des plaques du groupe 5 « NE DOIT PAS
ETRE PLACE DERRIERE UNE LOCOMOTIVE NI DEVANT UN FOUR-
GON DE QUEUE OCCUPE ».

’ Au moins un wagon doit séparer les unités portant des plaques de
' groupes incompatibles.

@ ! n'y a aucune restriction de mise en place & bord d’un wagon ou de clas-
‘ sement dans un train pour les unités portant des plaques du groupe 7.

’ On considére qu'un wagon-citerne contenant des résidus et portant la pla-
que correspondante est toujours chargé de marchandises dangereuses.

Lorsque les wagons-citernes sont raccordés pour le chargement ou le
. déchargement, les écriteaux d'avertissement doivent étre placés au
@ centre de la voie et portés la mention « STOP - WAGON-CITERNE

RACCORDE » ou « STOP - TRAVAUX EN COURS ».

. Tout «CAS DE DANGER» doit étre rapporté au régulateur et pour
information sur les mesures a utiliser lors d'un incident consulter le
GUIDE NORD-AMERICAIN DES MESURES D'URGENCE .

. Utiliser le tableau de classement suivant pour déterminer la position d’'un
. wagon dans un train selon le groupe de plaques.

. Quand on manoeuvre un wagon sur lequel il y a une affiche «<EXPLOSIFS»
. dans un triage ou une voie d'évitement, ce wagon doit étre séparer de la
locomotive par au moins un wagon qui ne porte pas d'affiche.
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| est interdit de placer dans un train un wagon qui transporte des matieres
dangereuses comprises dans un groupe de plaques indiqué a la colonne 2
du tableau, & c6té d'un véhicule mentionner dans les colonnes. de 6 a 13,
lorsqu'un “ X " figure dans cette colonne.

1)
2)

3)

Sauf lorsque le train est constitué uniquement de wagons-citernes
portant une plaque.

Sauf les camions, remorques et conteneurs de fret sur wagon plat, les
wagons & double ou a triple plancher et tout autre vehicule ferroviaire
équipé de dispositifs de fixation spéciaux pour les véhicules, Les
wagons plats a paroi de bout permanente sont assimilés aux véhicules
ferroviaires ouverts.

Il doit y avoir au moins cing véhicules ferroviaires entre les wagons-
citernes contenant des marchandises dangereuses incluses dans la
division 1 de la classe 2 (gaz inflammables) et les wagons-citernes de
chlore, d’'ammoniac anhydre ou de dioxyde de soufre.

Quand on transporte un wagon sur lequel il y a une affiche * EXPLOSIFS "
dans un triage ou une voie d’évitement, ce wagon doit étre séparé de la
locomotive par au moins un wagon qui ne porte pas d'affiches.
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Il est interdit de placer dans un train un wagon qui transporte des matiéres
dangereuses comprises dans un groupe de plagues indiqué a la colonne 2
du tableau, a c6té d'un véhicule mentionner dans les colonnes de 6 a 13,
lorsqu'un “ X ” figure dans cette colonne.

1)

2)

3)

Sauf lorsque le train est constitué uniquement de wagons-citernes
portant une plaque.

Sauf les camions, remorques et conteneurs de fret sur wagon plat, les
wagons a double ou a triple plancher et tout autre véhicule ferroviaire
équipé de dispositifs de fixation spéciaux pour les véhicules, Les
wagons plats a paroi de bout permanente sont assimilés aux véhicules
ferroviaires ouverts.

Il doit y avoir au moins cing véhicules ferroviaires entre les wagons-
citernes contenant des marchandises dangereuses incluses dans la
division 1 de la classe 2 (gaz inflammables) et les wagons-citernes de
chlore, d’'ammoniac anhydre ou de dioxyde de soufre.

Quand on transporte un wagon sur lequel il y a une affiche * EXPLOSIFS *
dans un triage ou une voie d’évitement, ce wagon doit étre séparé de la
locomotive par au moins un wagon qui ne porte pas d'affiches.
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REGLEMENT CONCERNANT L'USAGE, L'ENTRETIEN ET LES
MANOEUVRES DES VEHICULES, REMORQUES ET LORRIES

Le présent réglement désigne par le terme “VEHICULE” toute unité
motrice tirant son énergie d'une source quelconque. Par le terme
“REMORQUE" : voiture munie de freins servant au transport des em-
ployés. Par le terme “LORRIES" : charriot servant au transport d'outils,
derails, de fournitures, de matériaux, etc. L'abréviation POV sera utilisé
pour permis d'occupation de la voie.

1000 Un employé responsable et convenablement qualifié est la seule
personne autorisée a opérer un véhicule sur la voie ferrée, et ne doit pas
mettre ce véhicule en marche sans étre en mesure de diriger tous les
mouvements.

1001 Avant de s'engager sur la voie principale on doit obtenir du
régulateur la localisation exacte des trains qui doivent circuler dans ce
territoire. Si cette information est obtenue directement du régulateur,
elle doit &tre écrite sur le formulaire réglementaire. Si cette information
est donnée par téléphone, la personne recevant cette information doit
I'écrire sur le formulaire réglementaire et la répéter au régulateur ou a
la personne de qui elle est regue, et ceci pour fins de précision.

1002 L'employé a qui un véhicule est confié, est responsable de son
opération de méme que de son entretien et doit l'inspecter a des
intervalles assez fréquents, pour s'assurer qu'il est en bon état, il doit
remplir les rapports prescrits. Lorsqu'il croit que le véhicule a besoin de
réparations, il ne doit pas I'envoyer aux ateliers sans avertir son supé-
rieur et en obtenir 'autorisation. En marche, le véhicule doit étre sous
son contréle, ou sous celui d'une autre personne compétente nommeée
par lui; sous réserve de la régle 1081 seul le détenteur du permis sera
autorisé a conduire le véhicule.

1003 Il est défendu de se servir d’un véhicule autrement que -pour le
' dgavail de la compagnie. Seuls les employés au travail ont ie droit de
”’ .onter a bord de ces véhicules et circuler sur la voie. Toute autre

0000008000020 00000000000

Jpersonne doit avoir une permission spéciale et apposer sa signature sur 3

' le formulaire de dégagement de responsabilité. Le transport d'armes a

'j’. “féu sur ces véhicules est strictement défendu, sauf permission spéciale el

“ ;ge l'inspecteur des reglements ou son remplagant.

52 71004 Des attelages & double sécurité devront étre utilisés en tout temps
g‘?:é'n manoeuvrant des lorries ou remorques.

. 1005 |l est défendu d'installer sur un véhicule des dispositifs non
approuvés. Dans la mesure du possible tous les véhicules doivent étre
‘ isolés afin de ne pas causer d'indication de voie occupée.

X-1



=¥ 1011 Lapersonne encharged'un véhicule doit s'informer du mouvement

1006 On doit garder en opération et en bonne condition, les dispositifs ‘
de balayage de rail lorsque le véhicule est en usage.

1007 Toute opération de véhicule se fera sous la protection d'un permis .
d’occupation de la voie.

Les opérateurs de véhicules doivent avoir une provision suffisante de .
formulaires de POV lorsqu'ils sont au travail; ces formulaires seront
fournis par leurs sections respectives. .

Dans tous les cas d'accidents ou d’incidents, le livret de POV devra étre .
remis dans les plus brefs délais au supérieur immédiat de I'employé ou
a l'inspecteur des réglements. .

1008 Une personne qualifiée en charge d'un véhicule qui circule sur la voie ’
ferrée doit avoir en sa possession, une copie de I'indicateur en vigueur, du .
reglement d’exploitation, des regles de sécurité et une clef d'aiguillage. ‘

On doit toujours avoir dans ce véhicule les signaux réglementaires, une
trousse de premier soins et une trousse de signalisation. .
1009 Les signaux réglementaires doivent étre transportés dans des
boites spéciales et non dispersés dans les boites a outils ou autres. .

1010 Pendant une tempéte, en temps de brume ou de fumée, les véhicules ‘
pourront circuler sur la voie ferrée, en autant que leur circulation ne mette

pas en danger la sécurité des occupants du véhicule ou de toute autre ‘
personne et n’entrave pas la circulation des trains.

Le jour et la nuit, sur chaque véhicule, on placera un phare allumeé a '
I'avant et une lumiére rouge a l'arriere. En plus, on doit utiliser les .
girophares lorsque les véhicules munis de tels feux sont en marche ou .
arrétés sur la voie principale ou d'évitement excepté au croisement des
trains. On doit prendre toutes les précautions nécessaires pour protéger ‘

le véhicule. Les lumiéres doivent étre couvertes ou éteintes lorsque le ‘
véhicule est enlevé de la voie. :

4 des trains & chaque fois que ceci est nécessaire.

Elle doit aussi conduire le véhicule en tout temps avec grande précaution,
sachant la possibilité que la voie principale soit obstruée ou en usage.

1012 !l est défendu de pousser des lorries chargés de rails, de matieres
dangereuses ou d'explosifs ainsi que ceux dont le chargement nuit ala
visibilité de I'opérateur, excepté si ces lorries sont précédes d'une
remorque munie de dispasitif de balayage de rails et qu'il y ait & bord un
employé qualifié pour guider I'opérateur & l'aide de la radio.

X-2
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S'il devenait nécessaire pour la bonne marche des opérations de pous-
ser des lorries, ceci pourra se faire en autant que l'on se conforme aux
régles 1019 et 1020.

1013 Les remorques ne doivent pas étre poussées par un vehicule a
moins qu'elles ne soient munies de dispositifs de balayage de rails et
qu'il y ait & bord un employé qualifié pour guider I'opérateur a I'aide de
la radio. Les remorques tirées par un véhicule, doivent étre placées sur
la voie de maniére a ce que le serre-freins ait une bonne visibilite de
l'opérateur du véhicule. Chague fois que tel véhicule transportant des
employés est mis en marche, une personne sur chaque remorque doit
étre désignée comme serre-freins, elle doit étre continuellement aux
aguets pour les signaux de 'opérateur du véhicule. Lorsqu’une remor-
que transportant des employés est tirée par un véhicule, 'opérateur doit
donner un signal de marche afin que les freins soient desserres sur la
remorque.

Lorsqu’on désire ralentir ou s’arréter, 'opérateur du veéhicule doit de-
mander I'application des freins sur la remorque en utilisant lacommuni-
cation par radio, ou tout autre signal convenu entre lui et le serre-freins.
Excepté dans les cas d'urgence, ce signal doit étre donne avant que les
freins ne soient appliqués sur le véhicule afin de permettre I'application
des freins sur la remorque pour éviter le surplus de jeu entre les
attelages.

000000000000000000

’— Quand cela est possible, en plus du serre-freins sur la remorque, un
@ cmployé sera désigné comme guetteur arriére sur le véhicule.

‘ 1014 |l est défendu aux employés, ainsi qu'a toute autre personne de
monter ou descendre d'un véhicule en marche ainsi que de s'asseoir sur
‘ le plancher d'un véhicule ou d'une remorque en marche. 1l est aussi
défendu de s’asseoir sur le plancher ou de se tenir debout sur un lorry
." en marche.

. 1015 Toutes les personnes voyageant sur un vehicule ou une remorque,

.doivent étre assises et leur nombre doit étre limité au nombre de siéges e

.‘ disponibles. La personne en charge du véhicule doit s’assurer que les
-occupants sont assis de maniére a éviter tout danger, que leurs pieds ne
‘. pendent pas sur les cotés ou le devant du véhicule et de maniére a ne pas
‘ obstruer la vue ou géner les mouvements de I'opérateur.

@ 1016 Immédiatement aprés la mise en marche du véhicule sur la voie,

' on doit appliquer les freins afin de s'assurer qu'ils fonctionnent bien. On
doit appliquer les freins’graduellement, excepté en cas d'urgence.
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1017 Sauf en cas d'urgence ou de nécessité absolue, il est défendu
d'atteler un véhicule & une locomotive ou a un train. Il doit y avoir une
distance d'au moins 500 pieds entre le véhicule et un train en marche sur ‘
la méme voie. Le véhicule ne doit pas étre approché a moins de 200 pieds
d'une locomotive ou d'un train stationné sur la méme voie, sans avoir éte
avisé par I'équipe de train, qu'on peut 'approcher en toute sécurité. .
1018 |l doit y avoir une distance d'au moins 500 pieds entre deux .
véhicules en marche. Dans tous les cas, avant d'arréter, |'opérateur du .

véhicule qui précede doit le signaler a celui qui suit, en se servantde la .
radio, ou de tout autre signal convenu entre eux.

[ ]
1019 On ne doit pas faire usage des véhicules, sileur usage est un risque .
d'accident. En tout temps, I'usage de ces véhicules doit se faire avec _
beaucoup de prudence, et 'opérateur doit étre en mesure DE POUVOIR .
S’ARRETER EN DECA DE LA MOITIE DE LAPORTEE DE LA VUE, EN ®
S'ASSURANT QUE LA VOIE EST LIBRE.

Meuleuse de rail RG-3 seul 35
Meuleuse de rail RG-3 avec wagon citerne 25

Entre le coucher et le lever du soleil, par temps de tempéte, de brume ou
fumée, la vitesse doit étre réduite en conséquence.

X-4

Vitesse maximale permise Milles
al'heure
Véhicules rail-route (seul) 40 .
Draisines et autres véhicules - 35 .
Tout véhicule tirant un maximum de deux (2) lorries 30 .
vides ou chargés d'outils routiniers bien assujettis .
Tout véhicule tirant plus de deux (2) lorries 25 @
vides ou chargés d'outils routiniers bien assujettis 0
Tout véhicule tirant des lorries chargés 20 .
de fournitures, rails, matériaux ou équipement
Tout véhicule tirant des remorques transportant des employés 25 :
Tout véhicule poussant des lorries ou remorques munies de freins 15 ’
sm Véhicules avec lorries de dépannage 25 o
! #] Véhicules d'entretien avec le wagon plate-forme .
- Charge 30 =
- Vide 35 @



‘ 1020 L'opérateur d'un véhicule doit tenir compte qu'il lui faut une plus
grande distance d'arrétlorsque les rails sont glissants a cause du frimas,
. de lubrification, de pentes ou autres conditions.

1021 A I'approche des passages a niveau publics, un véhicule doit étre
. tenu sous contréle, de fagon a pouvoir I'arréter subitement, excepté aux

passages a niveau munis de dispositifs de protection, mentionnés dans
@ 'indicateur (voir régle 1085).

.' Les véhicules doivent étre arrétés avant de s'engager sur un passage a
niveau lorsque la vue est obstruée, et si nécessaire, un employé doit se
‘ rendre au passage a niveau pour protéger le mouvement du véhicule.

‘ Aux passages & niveau les véhicules et les piétons ont la priorité de

. traverse sur tous les véhicules ferroviaires sauf les trains.

. 1022 On doit approcher les aiguillages avec beaucoup de précaution, et
faire un arrét avant de procéder sur une aiguillage a double commande.

’ 1023 On ne permet jamais le stationnement des vehicules sur les
aiguilles de voie principale.

1024 En approchant des personnes ou des animaux qui se trouvent sur
, ou prés de la voie, un véhicule doit étre tenu sous contrdle de fagon a
. pouvoir I'arréter subitement.

.- 1025 Un véhicule doit &tre arrété lorsqu’un train approche sur une voie
. adjacente, et les occupants devront descendre du véhicule et des

remorques et se mettre dans un endroit sir, d'ol ils pourront faire
. I'inspection du train.

‘ 1026 Autant que possible les employés doivent observer les trains qui

.‘ passent afin de constater les défectuosités qu'il peut y avoir. S'ils

‘ constatent quelque chose qui peut étre dangereux, ils doiventle signaler
'é&l’équipe de ce train en se servant de la radio.

LT

] =§_—’~i| est impossible de communiquer avec I'équipe de train, ils doivent
. avertir le régulateur le plus tt possible de ces défectuosités.

’ 1:027 Un véhicule doit approcher avec précaution les ponts, les tunnels

.et les courbes o la visibilité est mauvaise.

‘ 028 On circulera en véhicule avec une grande precaution en passant

’ prés d'un train qui charge ou décharge des marchandises, et ne jamais

‘ circuler avec ces véhicules le long d'un train du coté ou les passagers
montent ou descendent.
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=53 16t possible et le régulateur avisé.

Lorsque I'on doit circuler le long d'un irain ou autre équipement stationné ‘
sur une voie adjacente, I'opérateur du véhicule devra si possible établir une

communication par radio avec I'équipe de train ou de tout autre équipement ‘
impliqué et se conformer a leur directive s'il y en a. .

S'il s'avére impossible d'établir une communication radio, I'opérateur '
devra procéder & vitesse trés réduite, s'attendant a tout instant a voir ‘
survenir un employé. En plus sur les véhicules qui en sont équipés,
lopérateur devra actionner le klaxon a intervalles fréquents pour signa-
ler sa présence. ‘

1029 Lorsqu'il est nécessaire de manoeuvrer un aiguillage de voie princi- §
pale, les employés qui n'ont pas passé avec satisfaction les examens sur

le reglement d’exploitation, ne sont pas autorisés a le faire sans la présence

d'un employé qui a passé ces examens et qui détientun certificat aceteffet; -
ce dernier est responsable de la manoeuvre. Aprés usage, {'aiguillage sera

remis en position normale et cadenassé. Les aiguillages a ressort ne

doivent pas étre actionnés par les véhicules sauf ceux dont les essieux

ferroviaires sont.rigides et dont le poid minimal est de 8 000 livres pour

chaque essieu. Tous les autres véhicules doivent s’en servir de la méme

fagon que les aiguillages manoeuvrés a la main.

1030 Un aiguillage & double commande ne doit pas étre actionné ala
main pour le déplacement d'un véhicule lorsque la manoeuvre peut se
faire &lectriquement. Lorsqu'il est nécessaire de réorienter les aiguilles
pour le déplacement d’un véhicule ou autre, le responsable ou 'opéra-
teur du véhicule doit demander au regulateur de manier l'aiguillage ou
bien de lui accorder la permission pour opération manuelle.

Lorsque la permission est accordée pour I'opération manuelle, I'aiguillage
doit étre retourné en mode manoeuvre électrique le plus tét possible et
le régulateur averti que I'opération manuelle estterminée. On ne doit pas
faire usage des autres aiguillages de la voie principale dans un territoire
4 commande centralisée de la circulation sans la permission du regula-
teur, et ces aiguillages devront étre replacés en position normale le plus

{ 1031 Afin d'éviter le danger de blessures, le responsable ou 'opérateur
de véhicule doit avoir une entente définie avec le régulateur, avant de
nettoyer, lubrifier ou travailler sur ou prés des pointes des aiguillages a
manoeuvre électrique ou a ressort.

1032 Les employés doivent étre conscients que les trains peuvent
circuler dans les voies d'évitement sans arrét dans un territoire &
commande centralisée de la circulation. Par conséquent, toutes les
voies d'évitement sont considérées comme voies principales.

0000000000000 00000000000
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1033 A moins d’urgence, on ne transportera pas de rails, de dormants
ou d'autres matériaux semblables sur les véhicules, a moins que ceux-
ci ne soient prévus a cet usage et méme dans les cas exceptionnels, on
prendra les plus grandes précautions. Les fournitures, les outils et
autres matériaux transportés sur un véhicule ou lorry doivent étre
soigneusement placés de maniére a ne pas tomber.

1034 || est défendu de faire éclater volontairement des pétards par un
véhicule. L'employé en charge du véhicule sera responsable de la
remise en place immédiate sur le rail, des pétards enlevés pour le
passage du véhicule, ou dont 'explosion a été causeée par le véhicule.

1035 L'écartement des roues d'une draisine, remorque ou lorry ne doit
pas étre plus que cinquante six pouces et un quart (56 1/4) et pas moins
que cinquante cing pouces et trois quarts (55 3/4). L'écartement des
roues guides des véhicules rail-route sera vérifié periodiquement a
I'atelier de réparation en suivant les normes du fabriquant.

1036 Lorsqu’un véhicule, remorque ou lorry doit étre enlever de la voie,
le placer en sécurité a au moins huit pieds durail le plus prés. On ne doit
pas laisser un véhicule prés d'un passage a niveau, ni de fagon a
obstruer la vue d'un tel passage, sauf en cas d'urgence. On ne doit
jamais le laisser sur une pente sans qu'il soit bien blogué.

1037 En plus des régles 104 (alinéas 8 et 12) et 105 du réglement d'exploi-
tation, les instructions spéciales suivantes s'appliquent dans les triages.

Les équipes doivent étre aux aguets en tout temps.

Avant de circuler dans les triages, les opérateurs de véhicule ou de
tout autre équipement mobile doivent communiquer avec le bureau de
terminus et si le cas se présente avec les équipes qui manoeuvrent dans
le,triage.

o

o

PERMIS D’OCCUPATION DE LA VOIE (POV)

70 Lorsqu’il est nécessaire de manoeuvrer un véhicule d'un endroit ol
il y a communication avec le régulateur, I'opérateur doit appeler
le régulateur, lui donner son nom, numeéro de matricule, sa localisation,
s numéro du véhicule, et 'informer du trajet a parcourir. Il doit soigneu-
sement spécifier d'ou il doit partir et ou il doit aller, et le temps
nécessaire pour le trajet.




1071 Chaque mouvementde véhicule doit &éire protégé parle Régulateur‘
en émettant un POV autorisant I'opérateur a procéder d'un endroit
désigné a un autre pour une période de temps définie. Ce POV doit étre‘
entré au systéme A.T.D.S. pour bloguer la signalisation du canton a arrét.
et le Régulateur doit vérifier si le blocage est bien en fonction aprés.

I'approbation du POV.

Le Régulateur ne doit pas enlever le blocage ni donner le signal de.
procéder a un train dans le territoire spécifié avant que I'opérateur du
véhicule n'ait rapporté la voie liberée. ’ .

Les informations regues, qui concernent un POV de véhicule, doivent
&tre écrites sur le formulaire de POV au moment méme ou le Régulateur .
les donne. . )

Lorsque I'on transmet ou répéte un POV par téléphone ou par radio,
toutes les gares et les numéros doivent étre répétés tel que prescrit au ‘
Reglement d’exploitation, Régle 206, alinea 4. : ‘

Aprés I'approbation du POV par le Régulateur, I'opérateur pourra proceé- .
der dans le territoire spécifié se protégeant contre les mouvements .
venant de I'arriére lorsqu'il arréte son véhicule et que la vision arriére est
moindre que 500 pieds. |l doit étre aux aguets continuellement pour les
véhicules qui le précédent, de méme que les obstructions, et ceci en '
conformité avec la Régle 1018.

Aucun mouvement inverse ne peut étre fait, excepté si I'opérateur
détient un POV avec possession exclusive de la voie. Sur les voies .
d'évitement les mouvements dans les deux sens sont permis a une .
vitesse n'excédant pas 15 milles a I'heure. .

La possession exclusive de la voie pourra étre accordée surle POV dans ’
les cas suivants. ,

soit faite sur le POV dans les remarques: APRES FACULTATIF SUD

- Ensuivant untrain dans le méme canton et que la notation suivante, ‘
OU NORD, et le numéro de la locomotive. .

- En partance d'un endroit désigné dans un canton aprées gu'un train .
aura passé cet endroit et que I'opérateur aura identifié le train, et
assuré le régulateur qu'il est passé et que la notation suivante soit
faite sur le permis dans les remarques: APRES FACULTATIF SUD ‘
OU NORD et le numéro de la locomotive. ‘

La possession exclusive de la voie sera émise pour la protection d'un .
seul véhicule. .
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‘ Lorsque nécessaire de déplacer de I'équipement additionnel, tous les

‘ véhicules seront accouplés ensemble, avec un accouplement adéquat
. et approuvé, exception faite de ce qui suit :

' Pour les équipes d’entretien spéciales, nécessitant la présence de
. plusieurs véhicules a l'intérieur d'une méme zone de travail, elles
. pourront &tre protégées par un seul POV avec possession exclusive de
la voie émis a un des opérateurs. Cet opérateur sera le seulresponsable
de la protection a l'intérieur de cette zone, mais par contre, chague
opérateur demeure toujours responsable de lamanoeuvre sécuritaire de
son véhicule.

Dans le cas ou une équipe travaille dans une zone ou l'on accorde la
protection de canton, le temps limite du POV ne pourra pas excéder la durée
de la protection de canton et la distance devra étre la plus courte possible
sans nuire au déroulement du travail. Il est bien entendu que 'opérateur
détenant le permis avec possession exclusive de la voie devra se rapporter
au Régulateur aux intervalles déterminées par celui-ci.

Dans tous les cas non prévus par les réglements, il en demeure la
responsabilité du régulateur de juger de la possibilité d'accorder posses-
sion exclusive de la voie par rapport aux circonstances et aux situations
au moment de la demande. Autant que possible, pas plus de DEUX (2)
heures a la fois, ne seront accordées.

Nulle autre personne n'a le droit de demander ou d'exiger de se faire
protéger par le détenteur d'un POV ayant possession exclusive de la
voie, ou d'inciter celui-ci a le faire.

1072 A 'heure limite indiquée sur le POV d’un véhicule, celui-ci doit étre
enlevé de la voie et y laisser le champ libre, ou doit étre protégé en
suivant strictement les réglements et les instructions qui s'appliquent
~aux mouvement des véhicules. Les opérateurs de véhicules doivent se
‘?apporter avant I'heure limite ou & n'importe quel temps avant 'heure

.;5fjmite quand le POV n'est plus nécessaire. '

.

800000000 0600000
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= ;*—rs'jpéciﬁant le NOM de I'opérateur du véhicule, le NUMERO DU POV et la

‘.’—-’Ees opérateurs de véhicules demanderont I'annulation d'un POV en

“fimite de voie accordée sur ce POV.

e

b
0’ ‘e régulateur répétera cette information a l'opérateur de veéhicule, et
aprés vérification lui donnera I'heure d’annulation du POV, et I'opérateur
‘- répétera I'heure d'annulation au régulateur.

o *
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1073 Lorsque le régulateur regoit une demande d'autorisation pour:
I'opération d'un véhicule et que ceci estimpossible acaused'untrainde
travaux déja en opération dans ce territoire, Popérateur du véhicule doit ‘
en étre avisé. Si I'opération du véhicule est absolument nécessaire, tel
mouvement doit se faire seulement sile véhicule peut approcher le train
de travaux en toute sécurité, et lorsque le train est autorisé a procéder ‘
3 vitesse de marche a vue. Lorsque nécessaire, et selon les conditions .
suivantes, un véhicule peut é&tre autorisé par POV a:

Pénétrer les limites de travail d'un seul train de travaux avec posses-
sion exclusive de la voie se protégeant contre le facultatif de travaux.

Cette autorisation ne doit pas étre accordée avantgu’'une entente définie
soit faite entre I'opérateur du véhicule, le chef de train et le régulateur.

Le régulateur doit émettre une formule “D" au chef de train, limitant ce
train a une vitesse de marche a vue pour la durée limite du POV et ceci
avant que le POV du véhicule soit émis.

S'it devenait nécessaire d'opérer un véhicule a I'avant d'un train direc-
tionnel, ceci se fera selon les instructions du régulateur principal ou son
remplagant.

1074 Les opérateurs de véhicules doivent lire & haute voix & tous les
autres occupants du véhicule, le contenu de tous les POV regus et ils
doivent comprendre les limites de la voie et de temps accordés. Les
occupants du véhicule doivent si nécessaire rappeler aux opérateurs de
véhicules, leurs POV, limites de la voie et de temps.

1076 Lorsqu'un véhicule s'arréte dans des circonstances ou il pourrait
&tre rejoint par un autre véhicule et que la vision arriére est moindre que
500 pieds, a cause de la courbure de la voie ou des conditions climati-
ques, un signaleurira al'arriere a 500 pieds, et placera un drapeaurouge
entre les rails. .

000000000000000000

| Lorsque le drapeau sera enlevé, un torche a flamme rouge sera placée
a cet endroit avant de retourner au véhicule.

Ceci fournira une protection par signaux manuels contre les vehicules
venant de 'arriére seulement. Les véhicules ne doivent pas franchir les
torches allumées.
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‘.f 1077 Le numérotage des cantons pour I'émission des permis de véhicu-
les sera comme suit pour régler la marche des véhicules dans les
cantons suivants:

DIVISION SUD
PORT - Q.R. 10
Q.R. - ABLE SUD 100
ABLE SUD - BAKER SUD (incl. Voie d'évitement ABLE) 200

BAKER SUD - CHARLES SUD (incl. Voie d'évitement BAKER) 300
CHARLES SUD - DOG SUD (incl. Voie d'évitement CHARLES) 400

DOG SUD - EVA SUD (incl. Voie d'évitement DOG) 500
EVA SUD - FORET (incl. Voie d’évitement EVA) 600
FORET - FOX SUD 650
FOX SUD - GEORGES SUD (incl. Voie d'évitement FOX) 700
GEORGES SUD - HOW SUD (incl. Voie d'évitement GEORGES) 800
HOW SUD - ITEM SUD (incl. Voie d'évitement HOW) 900
ITEM SUD - JIG SUD (incl. Voie d’évitement ITEM) 1000
- JIG SUD- KAY SUD (incl. Voie d'évitement JIG) 1100
KAY SUD - LOVE SUD (incl. Voie d’évitement KAY) 1200

LOVE SUD - MILLE 170 (incl. Voie d'évitement LOVE SUD) 1300

DIVISION NORD

[ Aas-
2]

MEILLE 170 - LOVE NORD (incl. Voie d'évitement LOVE NORD) 1400

000000000600 000000000000

‘ ﬁQVE NORD - JCT SUD 1500
) J_QT SUD - JCT NORD 1600
B JCT NORD - NAN SUD (incl. Voie d’évitement MIKE) *1700
@ !‘!\I';AN SUD - OBOE SUD (incl. Voie d’évitement NAN) 1800
@ OBOE SUD - PAT SUD (incl. Voie d'évitement OBOE) 1900
@ PAT SUD - QUEEN SUD (incl. Voie d'évitement PAT) 2000
‘ X-1
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QUEEN SUD - ROB SUD (incl. Voie d’évitement QUEEN) 2300 '
ROB SUD - WRIGHT (incl. Voie d'évitement ROB) 2400 ‘
JCT SUD - JCT QUEST ** 2500 .
JCT OUEST - LAC J. = 2700 @
JCT OUEST - JCT NORD (contournement) 2900 @
«  L'accés a la voie d'évitement MIKE est régi par les signaux & JCT ‘
NORD. .
Ljaccés a la voie de contournement & JCT NORD est régi par le .
signal a MIKE SUD. .

-+ UN SEUL POV A LA FOIS SERA EMIS POUR CHAQUE CANTON
ET TOUJOURS AVEC POSSESSION EXCLUSIVE DE LA VOIE. ®

TOUTES LES REGLES DE VEHICULES QU!I REFERENT AUX .
POV AVEC POSSESSION EXCLUSIVE DEMEURENT EN VI- ‘
GUEUR DANS CE TERRITOIRE

1078 Les opérateurs de véhicules se conformeront aux régles suivantes .
en se servant de POV. -

NORD ZONES DE LA VOIE SuUD
D'EVITEMENT
FIN DE '
POV

VERS LE NORD

'
]
y ]
.

d 1
] ]

' VOIE D'EVITEMENT
oo—o-ygiE PRINCIPALEF

) A
—o—o ‘T FIN DE +
_ AIGUILLES A AIGUILLES
A MANOEUVRE SUD A RESSORT
ELECTRIQUE _

i 1079 Quand un POV est émis pour une voie d'évitement, cela veut dire
2 que le véhicule peut occuper I'espace entre les signaux de la voie
d'évitement.

1080 Lorsqu'un opérateur de véhicule détient un POV pour une voie d'évi-
tement et obtient un nouveau POV pour la voie principale, le POV pour la
voie d'évitement doit étre annulé immédiatement dés qu'il arrive sur la voie
principale, de méme s'il posséde un POV pour la voie principale et quil
obtient un POV pour une voie d'évitement, son POV pour la voie principale
doit étre annulé immeédiatement dés qu'il entre dans la voie d'évitement.

X-12
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Lorsqu'il est nécessaire de travailler aux environs des aiguillages et que
pour certaines raisons valables il est nécessaire de voyager de la voie
d'évitement 4 la voie principale ou vice-versa, les deux POV restent en
vigueur, et ceci pour une distance et une période de temps raisonnables
suivant une entente définie entre le régulateur et I'opérateur du véhicule.

Deux POV peuvent aussi étre donnés en direction nord pour
les cantons (Port - Q.R., Q.R. - Able), (Forét - Fox, Fox - Georges),
(Nord Love - Jct Sud et Jct Sud - Jct Nord).

En direction sud cette procédure s'applique de (Jct Nord - Jct Sud,
Jct Sud - Nord Love), (Fox - Forét et Forét - Eva).

Il est bien entendu que ceci s'applique seulement s’il n'y a pas d'arréts
prévus dans ces cantons.

1081 Pour aider aux équipes de travaux a se rendre et revenir de leurs
sites de travail, un employé qualifié est autorisé & protéger le déplace-
ment de tout 'équipement par un seul POV,

C’est la responsabilité du détenteur du POV de s’assurer que tout
équipement protégé de cette fagon AURA LIBERE la voie avant d’annu-
ler le POV .

Si I'équipe est formée de plus de trois véhicules, cette équipe sera
protégée en prenant un POV sur le véhicule de téte et aussi sur celuide
queue. Les deux détenteurs de POV devront avoir un contact radio en
tout temps.

. Tout autre déplacement de véhicule sera fait séparément, sous la
protection de POV individuels.

1082 Lorsqu'il estnécessaire de circuler ou de travailler sur la voie entre les
signaux opposés qui régissent un aiguillage & double commande, I'opéra-
Jeur doit s'entendre avec le régulateur avant de le faire.

.
. B E , {
A 1 - d - ' ‘ d

‘:ﬁ083 Un seul POV a la fois est en vigueur pour un méme opérateur de B
.P_A\ééhicule a I'exception des cas prévus a l'article 1080 ou lorsque la §

“manoeuvre se fait d'une limite & une autre. Le POV précédent sera B
‘éfénnulé dés que le véhicule entre dans la nouvelle limite de la voie.

"'«;_1 084 Quand un véhicule doit libérer la voie d'évitement pour occuper la
.ﬁ{oie principale entre les deux aiguillages d’une voie d'évitement ou vice-
. versa, et si aucun mouvement ne s'y oppose, le véhicule pourra passer

I'aiguillage aprés avoir regu la permission verbale du régulateur. Ceci

@ s'zpplique aussi a Q.R., Airport, Jct Sud, Ject Nord et Jct Quest.

‘ X-13
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1085 Aux passages & niveau protégés par un systéme de signalisation )
automatique, tous les véhicules, remorques, lorries ou autre equipement
roulant, sauf le RG-3, qui n'actionnent pas le systeme de signalisation.
doivent arréter a pas moins de 20 pieds avant le passage a niveau, etun '
membre de I'équipe doit signaler au passage en se servant des signaux
réglementaires, aprés quoi le véhicule ou autre equipement pourra_.
passer a une vitesse n'excedant pas 10 milles a I'heure. ’

Lorsqu’un systéme de signalisation peut étre opéré par un systéme‘
d'interrupteur, la régle 103, paragraphe 9 du R.E. s'applique. A tous les .
endroits, I'interrupteur est situé du méme cété que la boite. .

Un employé s'apercevant d'une anomalie au systeme de signalisation, .
doit en faire rapport au régulateur dans le plus bref délai possible. Le ‘
régulateur avisera immédiatement la section des télécommunications.
Sile systéme ne fonctionne pas, le régulateur avisera tous les trains par
un ordre de marche de se protéger au passage a niveau ou au besoin .
fera les arrangements pour qu’un signaleur qualifié y soit assigné pour

protéger les usagers de la route.

1086 Durant la saison d'été, certaines voies auxiliaires sont utilisees ‘
pour le stationnement de I'équipement des équipes de I'entretien de la .
voie ferrée. Cet équipement sera protégé par un dérailleur aux deux ’
extrémités et les dérailleurs déja en place ne doivent pas étre déplacés. .
Cet équipement devra étre placé au bout sud ou nord de la voie a un ’
minimum de cent pieds du point d'obstruction des voies afin de faciliter

le stationnement des wagons. Le régulateur devra étre avisé de I'endroit ".
du stationnement. .

1087 Lorsqu'un POV est émis avec la remargue suivante : Se protégeant '
contre facultatif (et le numéro de la locomotive), I'opérateur du véhicule
devra, avant d'occuper la limite de voie accordée sur le POV, communi-
quer avec I'équipe du train mentionnée dans les remarques pour s'assu- .
rer qu'il peut occuper cette limite de voie en toute sécurité.

X X X L
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REGLES DE SECURITE
EXPLOITATION FERROV!AIRE

RS1 Les employés doivent s’abstenir des méthodes contraires aux bonnes
régles, ils doivent aussi avertir les autres employés d'étre trés prudents et
ne pas s'écarter de I'intention de ces régles, en leur indiquant le danger des
blessures personnelles ou des dommages mateériels.

RS2 Les boissons alcooliques et stupéfiants sont interdits dans tous les
camps. Les employés qui enfreignent ce réglement seront passibles de
discipline.

RS3 Tous les membres d'équipes de trains utilisant un radio portatif
doivent avoir un harnais ou un étui approprié et s’en servir pour garder
les mains libres en tout temps.

RS4 Les employés ne doivent pas se bousculer, lutter ou faire de mauvais
tours lorsqu'ils sont sur la propriété du chemin de fer ou en devoir.

RSS Lors de manoeuvres qui nécessitent de I'éclairage, les membres
d’équipes de trains doivent se servir de lampe réglementaires.

RS6 Aucun déchet ne doit étre jeté d'un train ou d'un véhicule en marche.

RS7 Les employés ne doivent pas circuler sur les grues ou les wagons
escorte attachés aux grues, excepté sileur travail I'exige. A ce moment
ils le feront seulement lorsque 'opérateur en charge de la grue en aura
été avisé. Il est défendu de circuler surun wagon plat sur lequelily a une
grue mobile en opération.

RS8 Les employés ne doivent pas se placer ou demeurer sous la fleche
d'une grue ou d'une charge en mouvement, soulevée ou suspendue par
une grue ou tout autre équipement.

wnai
p&g’s employés ne doivent pas s'accrocher ou se promener sur le crochet,
Ixe;godet ou la charge d’'une grue ou autre équipement.

Lo

faut étre certain d'avoir suffisamment d'espace pour ne pas toucher :;
guelqu'un ou un obstacle.

r":: . ’ z .
RS10 Sauf en cas d'urgence, il est défendu aux employés de courir dans
'exercice de leurs fonctions.

Xl-1
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RS11 Les employés ne doivent pas demeurer sur la voie, sauf lorsque
nécessaire pour I'exécution de leur travail.

RS12 Lorsqu'il estnécessaire de traverser ou de demeurer sur la voie ou
prés de la voie, les employés doivent regarder souvent dans les deux
directions, et libérer la voie sur laquelle un train, une locomotive ou un
véhicule approche. En autant que possible 'espace libre & cdté de la voie
doit &étre d’au moins 8 pieds du rail le plus prés.

RS13 Etre debout, marcher ou travailler sur la voie lorsqu’un train ou
autre équipement approche ou passe sur une voie adjacente, doit étre
évité autant que possible, Toujours se rappeler que les trains voyagent
dans les deux directions et sur n'importe quelle voie.

"RS14 Les employés ne doivent pas mettre les pieds, marcher ou
s’asseoir sur les croisements, les aiguilles ou les rails, mécanismes
d’enclenchement ou connexions.

RS15 Les employés ne doivent pas traverser la voie entre les wagons et
les locomotives, avant de s'assurer qu'ils peuvent le faire en toute
sécurité. '

RS16 Les employés ne doivent pas traverser la voie prés des locomoti-
ves et des wagons ou équipement stationnés. Marchez toujours assez
loin, au moins 10 pieds des locomotives et des wagons, au cas ou ils se
mettraient en marche soudainement, vous auriez le temps nécessaire
pour vous mettre en sécurité.

RS17 Un employé ne doit pas aller en avant ou entre des wagons ou
locomotives en mouvement pour faire quelqu’ajustement que ce soit;
aux attelages, tiges d'attelage pour accoupler ou découpler, connecter
ou séparer les boyaux, pour ouvrir ou fermer les robinets d'air.

RS18 Toujours se servir du levier en découplant les wagons. Si le levier
ne fonctionne pas, les wagons ou les locomaotives doivent étre arrétés
d’abord et le jeu des attelages arrété avant que tout essai d’ajustage ne
soit fait

B RS19 Avant de réduire la pression d'air des freins par le robinet & air,

N bien tenir le boyau pour I'empécher de fouetter sans contrdle.

RS20 Avant de découpler a la main des boyaux a air, fermer les deux
robinets a air et avoir une prise solide des boyaux, cassant la connexion
graduellement de fagon a réduire la pression dans les boyaux avant le
découplage complet.

Xi-2
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RS21 Avant d'approcher un wagon ou une locomotive, un employé doit
s'assurer qu'il n'y a pas d'autre wagon ou locomotive qui peuvent s’en
approcher et le déplacer.

RS26 Avant de monter sur ou descendre d'une locomotive ou d'un
wagon, bien vérifier qu’il n'y ait pas d'autres locomotives ou wagons
arrétés ou en marche sur.une voie adjacente. Faire atiention aux
obstructions ou trous sur le terrain ainsi qu'a la neige et la glace qui
peuvent vous faire trébucher.

RS27 Lorsque possible se servir du marchepied ou de I'échelle de coté
al'arriére du dernier wagon.

RS28 Les employés ne doivent pas se servir de la roue du frein a main
comme appui en montant sur ou en descendant d’'un wagon.

RS29 Les employés ne doivent pas descendre sur ou entre les rails.

RS30 En montant ou descendant les échelles des locomotives ou des
wagons, faites face a 'équipement, gardez les pieds tournés légérement
de coté et placez la plante du pied solidement sur chaque barreau en
prenant garde de ne pas se frapper les genoux, les coudes, etc. Sivous
demeurez dans I'échelle durant un mouvement, gardez votre corps aussi
prés que possible de I'échelle, regardez dans la direction vers laquelle
I'équipement roule et bien se tenir en tout temps avec les mains.

RS31 Il est défendu de voyager sur le marche-pied a 'arriére des grues
C-1 et C-2.

- RS32 ll est défendu de se tenir surle marche-pied des gruesC-1et  C-
2 en faisant un accouplage.

‘
“.".“‘~'Q“.‘Q.“““

. S33 Les wagons ne doivent pas étre découplés-en marche (lancés), en
~~mut temps.

II

R334 Les employés ne doivent pas se tenir sur le dessus d’une locomo-

'~trve diesel en mouvement
.,r-

‘.

RS35 Les employés ne doivent pas voyager entre les wagons ou entre ¥
un wagon et une locomotive avec un pied sur un wagon et l'autre
‘ rsupporte par une autre unité.
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RS38 Les employés ne doivent pas voyager :
a) Avec les jambes pendantes sur le cété ou le bout d'un wagon.

b) Sur le cété des locomotives ou des wagons entrant ou sortant d'un
batiment & espace restreint.

RS39 Ne pas mettre les pieds sur les attelages d'une locomotive ou d'un
wagon en mouvement. Ne jamais mettre les pieds sur la tige d'un attelage.

RS40 Les employés voyageant sur les locomotives, fourgon de queue ou
les wagons doivent toujours étre sur leur garde pour les contrecoups du
train et les chocs.

RS41 N'allez jamais sous un wagon pour vous protéger de la tempéra-
ture ou pour quelque raison que ce soit, excepté sile travail le demande
et dans ce cas seulement, lorsque la protection nécessaire existe.

RS42 Les employés ne doivent pas circuler sur le dessus des wagons
couverts ou sur les wagons trémies, excepté en cas de nécessité
absolue et alors il leur faut prendre de bonnes précautions et surveiller
particulierement les endroits ou I'espace libre en hauteur est limité.

RS43 En se servant des freins a main des wagons, se placer en position
requise par le genre de freins dont il s’agit. Avoir bon pied et bonne prise
pour éviter les foulures, les entorses, les glissades ou pertes d’equilibre.

RS44 Pour relacher les freins & main qui ont été appliques quand les
freins a air étaient déja appliqués, accouplez la locomotive au wagon et
réappliquez les freins a air.

RS45 Facgon d'allumer les torches :

a) Tenir la torche prés de la base, enlever le gallon a la téte, exposer
la surface a frotter.
b) Enlever le chapeau.

¢) Pointerlatétede latorche endirection opposée a soi-méme et frotter .

la surface rugueuse du chapeau contre la téte de la torche.
d) Attendre 5secondes aprés qu'elle estallumée, puis la laisser tomber
verticalement, ne pas la lancer.

ww €) Ne pas faire face au vent en allumant les torches.

4 RS46 Les employés doivent étre habillés convenablement pour remplir
leurs fonctions. Le port de vétements trops amples, déchirés ou bouffants
doit étre évité. Les bottes de sécurité doivent étre lacées et bien attachées
en tout temps. Le port de chaussures non autorisées et de couvres-
chaussures débouclées est prohibé.

Xl-4

000000000000000000000
- ' . g



Q RS47 Un employé ne doit pas dormir au travail. Le fait d’étre couché ou

allongé avec les yeux fermés, couverts ou cachés sera considéré
‘ comme dormir.

RS48 Pour raisons de sécurité, il est strictement défendu aux membres

d'équipes de trains, lorsqu’en devoir, d'avoir en leur possession ou de se
‘"' servir d'appareils radios récepteurs munis ou non d'écouteurs ou de tout
‘ auire systéme d'écoute.

‘ Seules les radios instaliées a bord des locomotives, fourgons de queue

. ou combinés et qui servent de moyens de communication, devront étre
en opération en tout temps pour les besoins des employés et pour la
sécurité de tous les gens concernés.

‘ RS49 Les trains déchargeant du ballast ou autres matériaux pour la voie
, doivent arréter lorsqu'une locomotive ou un autre train approche ou
. dépasse sur une voie adjacente.

o RS50 En ouvrant les portes d'un wagon, soyez aux aguets pour la
marchandise déplacée qui pourrait tomber.

RS51 Eviter de se passer les mains dans la figure, sur les bras ou toute
autre partie du corps en manoeuvrant du matériel créosoté.

_‘ RS52 Obtenir de I'aide pour manoeuvrer des objets trop pesants ou
encombrants. Avoir les pieds solides, ne pas se pencher pour soulever

’ un objet lourd, plier les genoux et garder le dos droit, prendre une prise
solide sur I'objet a soulever et se redresser les jambes lentement.

. RS53 En manoeuvrant les aiguilles d'un branchement, s'assurer d’avoir
’? les pieds bien placés, se tenir le dos droit et se servir de la flexion des
'7 genoux pour soulever le levier.

. RS54 Les outils ou les matériaux ne doivent pas étre abandonnés libres
sur les locomotives diesels, marchepieds, wagons ou de tout endroit
’;—d'ou ils pourraient tomber.
|

‘LRSSS Tous les employés et autres personnes doivent se conformer a
@ tous les reglements de sécurité en ce qui concerne le port du chapeau
0 ~et des lunettes de sécurité dans les ateliers avant d'y entrer.

.cBSSG Se garder les mains au dehors des volets de radiateur ou de toute Ic.’XI

*autre piéce d’équipement qui fonctionne automatiquement.

"ﬁSSB Lorsqu'une locomotive a été en stationnement pour une certaine
. période de temps et que la pression d’air s'est abaissée, il ne faut pas la
' mettre en mouvement avant que la pression d'air ne soit remontée au

. minimum spécifié.
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RS6E0 Ne pas ouvrir le commutateur a lames des accumulateurs avant ‘

d'isoler la locomotive.

RS62 Il n'est pas permis aux membres d'une équipe de train d'ouvrir les
boites de distribution & haut voltage avec les moteurs en marche a moins
qu'ils tournent au ralenti.

RS100 Les réglements et instructions pour la protection contre le feu
doivent &tre suivis en tout temps. Toutes les précautions doivent étre prises
pour empécher les pertes et le dommage par le feu. Les mégots de
cigarettes allumés ou des matériaux de quelque nature que ce soit ne
doivent pas étre jetés d'un train ou laissés & des endroits d'ou ils pourraient
communiquer le feu. Les équipes de trains doivent étre aux aguets contre
le feu et faire rapport au régulateur aussitét que possible de la présence
d'un feu le long de la voie. Si un feu semble mettre en danger un pont ou
autre installation, I'équipe de train doit aider a éteindre e feu.

RS101 Les extincteurs a feu doivent étre a pleine charge et en état
d'utilisation en tout temps.

RS102 Tous les membres d'une équipe de train ou de locomotive doivent
savoir ol sont les extincteurs de méme que les trousses de premiers soins.

En cas de feu sur les locomotives, on doit se servir des dispositifs d'arrét
d'urgence pour arréter la circulation du carburant et empécher le feu de
se rendre au réservoir de carburant. Il faut aussi fermer la pompe du
réservoir.

RS103 Il est défendude fumeroud’entrer avec une flamme ouverte dans
le compartiment des moteurs.

RS104 Il ne faut pas arréter une locomotive diese! au-dessus d'une
torche allumée ou de n'importe quelle flamme.

RS105 Eviter de renverser du carburant en faisant le plein d'un moteur diesel.

RS106 Les membres d’une équipe de train doivent se familiariser avec
les endroits ousont les leviers des robinets d'urgence, de méme que leur
opération. '

# RS107 Avant d'essayer d'éteindre un feu électriqué, s'assurer que le couranta

5 été coupé, sinon, étre bien certain de se servir de labonne sorte d'extincteur; ne

jamais se servir d'eau pour éteindre un feu causé par I'électricité.

RS108 Les locomotives ou les wagons contenant des matiéres inflam-
mables ou des matériaux dangereux ne doivent pas étre stationnés au-
dessus des réchauffeurs d'aiguilles.
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® 10 TELECOMMUNICATION

® 1.1 REPARTITIONS DES FREQUENCES RADIO
Ayant huit (8) canaux de disponibles pour la communication radio sur le
‘ réseau, la répartition des {réquences suivantes s'applique:

‘ CANAL N°1 b) Chargement desCANAL N°2

a) Communications trains de mineraia) Communications
' duetaurégulateur a Mont-Wright. duetaurégulateur
. SuUD. NORD.

‘ b)  Service de triage et de trains de minerai a Port-Cartier.

’ CANAL N° 3
a) Tous les trains facultatifs incluant les facultatifs de travaux en
. cours de route.
. b)  Tous les trains arrivant ou en partance du triage de Port-Cartier.
c) Les équipes de triage a Wright.

0 CANAL N° 4
a) Toutes les équipes d'entretien (E. V. F., S. et C.) & moins d'étre
requis sur le canal n°3.
b)  Tous les facultatifs de travaux au travail.

. CANAL N° 5
a) Détecteurs parlants.

CANAL N° 8 . .
@ 2 Inutilisé a Port- Pointe Noire seulement).
Cartier d( & de (permission. deb) Aiguillage
° I'interférence s’en servir en cas hydraulique-
0 provenant  de d'urgence électrique a How.

0 CANAL N° 7
. ar)“ Service de triage a Port-Cartier et soudure par etincelage (Holland).

@ CANALNCS
@~ Mécaniciens de manoeuvres a |'atelier des locomotives a Port-Cartier.

d

foosie
Ti@;.lt équipement circulant sur la voie principale devra étre sur les
canaux 1, 2, 3 ou 4 et ceci en tout temps.

L

e

1% PROCEDURE DE COMMUNICATION TELEPHONE - CANAL N° 4 [E5R

@ L utilisation du systéme radio canal n° 4 pour communiquer sur le téléphone |3
. ne doit étre utilisé que pour 'usage de lacompagnie et seulement a l'intérieur
de votre cadre de travail.

-




It est possible de communiquer entre un radio mobile sur le canal n°4 et
le téléphone & n'importe quel endroit sur le chemin de fer.

TELEPHONE VERS RADIO MOBILE

- COMPOSER LE NUMERO DE TELEPHONE CORRESPONDANTA @y
LA STATION OU VOUS DESIREZ APPELER :

PORT 2902 FOX 3172 KAY 3722
13.3 2818 HOW 3192 OBOE 3758
CHARLES 2927 JIG 3712 QUEEN 3777
DOG 2937 ITEM 3702 WRIGHT 3791

«  VOUS ENTENDEZ UNE SONNERIE

« APRES UNE SONNERIE LE SYSTEME ENTRE EN SERVICE
« VOUS ENTENDEZ UN “BIP"

«  VOUS N'AVEZ QU'A PARLER SANS TOUCHER A AUCUNE TOU- ®

CHE DU CLAVIER .
- LORSQUE LE MOBILE VOUS REPOND A LA FIN DE SON MES- ‘
SAGE VOUS ENTENDEZ UN “BIP”" .
- LORSQUEVOUSAVEZTERMINE VOTRE CONVERSATION COM-
POSEZ “#" POUR METTRE LE SYSTEME HORS SERVICE. .
RADIO MOBILE VERS TELEPHONE :
« COMPOSEZ LE NUMERO DE LA STATION LA PLUS PROCHE :
PORT 767 FOX 369 KAY 529 .
13.3 133 HOW 469 OBOE 623 ‘
CHARLES 257 ITEM 483 QUEEN 336
DOG 364 JIG 544 WRIGHT 689 .

«  VOUS ENTENDEZ ALORS UNE TONALITE
«  VOUS SIGNALEZ LE NUMERO QUE VOUS DESIREZ REJOINDRE .

* VOUS ENTENDEZ LA SONNERIE OU UN SIGNAL DE LIGNE .
OCCUPEE .

* SILALIGNE EST OCCUPEE COMPOSEZ “#" POUR METTRE LE ‘
SYSTEME HORS SERVICE ET RECOMMENCEZ PLUS TARD. .

= SI VOUS ENTENDEZ LA SONNERIE ET QUE PERSONNE NE
REPOND. COMPOSEZ “4” POUR METTRE LE SYSTEME HORS ‘
DE SERVICE ET RECOMMENCEZ PLUS TARD. .

A LA FIN DE VOTRE CONVERSATION COMPOSEZ “#" POUR ‘
METTRE LE SYSTEME HORS DE SERVICE. ‘




1.3 PROCEDURE POUR INDICATION DE VOIE OCCUPEE IN-
TERMITTENTE

Voie occupée
intermitenta

Y a-t-il
des employés Inspection par les gens
dans le secteur les plus prés
concerng?
1 A

Demande de vérifier
la voie ferrée

Télécommunication

|

Circulation a 15 mph dans les 2

non directions jusqu'a ce qu'un minimum

de 3 trains chargés aient circulés
dans le canton {(Forme 19R)

A-t-on
trouvé quelque
chose?

L'indication
de voie occupée
est-elle
réapparut?

<[z
oy :

=tEffectuer les réparations
t

“I" par le groupe concerné oau!

v u

Y

Annulation Forme 19R et circulation
revient a la normale

-0



o] Les locomotives suivantes sont munies du systéeme “regulateur de

2.0 LOCOMOTIVES

L'atelier diesel est pourvu d'une boite vocale; cette boite vocale se veut
un complément au rapport de défectuosité de locomotive et fourgon de
queue.

Le numéro de téléphone de la boite vocale est le 2496

Vous pourrez laisser des messages concernant les troubles de locomo-
tives et fourgons de queue que vous avez eu et qui demandent plus .
d'explications que dans le livre de bord. Il faut donner le numéro du train,
la date, et le numéro de locomotive ou fourgon de queue qui avait des
problémes et une explication bréve du ou des problemes encourus avec .
'équipement mentionner..

Procédure Sommaire Quotidien :

Le sommaire quotidien des régulateurs (broadcast) sera donné a tous '
les camps de la voie, au Port et a Wright surtélécopieur vers 0645 heure .
le matin.

Les endronts qui recevront le sommaire sont :
Entretien de la voie ferrée, Port
Télécommunications
Dog
Fox
Love
Entretien de la voie ferrée, Wright
Camp mobile 2
Camp mobile 3

2.1 REGULATEUR DE VITESSE

Toutes les locomotives 3600 Alco sont munies d'un systéme "REGULA-
TEUR DE VITESSE INTERFACE” et répondront aux commandes des
locomotives munies du systéme "REGULATEUR DE VITESSE
MENANTE" (LEAD) en unités multiples.

vitesse menante": 42, 45, 47, 49, 71, 74, 75, 77, 78, 79, 83, 84, 85, 86
et 87.



Sur

les locomotives 41, 45, 73, 76, 78, 81 et 82 le contréle du regulateur

de vitesse est maintenant géré par I'automate. Quelques modifications

ont

1)

2)

3)

été apportées dont voici les plus importantes:

Une LUMIERE VERTE s’allume lorsque la vitesse de la locomotive
correspond & ce qui est demandé par le sélecteur "Reéglerla vitesse"
(Set speed). L'intensité de cette lampe peut étre réglée a partir du
sélecteur "LUMINOSITE".

Un interrupteur a 2 positions identifié par "AUG" et “DIM". En mode
Manue!, en appuyant vers le haut (AUG) sur l'interrupteur, I'excitation
augmente et en appuyant vers le bas, (DIM), I'excitation diminue.

Pour repartir un régulateur de vitesse géré par automate apres un
arrét ou un mauvais départ, fermer l'interrupteur qui est sur la
console de contréle ou Vinterrupteur “ON/OFF" sur le régulateur de
vitesse pour une minute et faire un'nouveau départ. Placer le levier
(Avant - Reculons) & la position neutre pour une minute aura le méme
effet.

Opération Manuel

1)
2)

3)
4)
5)
6)3

£
IS

Placer le commutateur "REGULATEUR DE VITESSE” a "ON”" sur
la console de contrdle.

Placer le commutateur “ON/OFF" a ON (sur la boite du regulateur
de vitesse)

Sélectionner la plage de vitesse désirée sur 'échelle.
Sélectionner la vitesse désirée sur “set speed”

Placer laccélérateur dans le cran 4 et attendre que le moteur
monte en révolution

Placer le commutateur "AUTO/MAN" 8 MAN
Contréler 'ampérage par l'interrupteur “AUG” "DIM”

Pour arréter, placer I'accélérateur a la position RALENTI.

Opération Automatique :

[y

=

2)

Placer le commutateur “REGULATEUR DE VITESSE” 3 “ON" sur gy

la console de contréle.

Placer le commutateur “ON/OFF" a ON (sur la boite du régulateur
de vitesse)
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3) Sélectionner la plage de vitesse désirée sur I'échelle.
4)  Sélectionner la vitesse désirée sur “set speed”

5)  Placer l'accélérateur dans le cran 4 et attendre que le moteur
monte en révolution

6)  Placer le commutateur “AUTO/MAN” & AUTO
7)  Pour arréter, placer I'accélérateur a la position 'RALENTI".

2.2 VIDANGE AUTOMATIQUE DE L’EAU DE REFROIDISSE-
MENT DU MOTEUR

Toutes les locomotives sont munies d'un systéme de vidange automa- ‘
tique de I'eau de refroidissement du moteur. Ce dispositif sert a protéger ‘
les locomotives stationnées en attente sans surveillance directe. Lors-
que la température de l'eau baisse a 70°F ou moins, le moteur se
vidange automatiquement de son eau.

Sile moteur est en marche, il s’arrétera et une alarme se fera entendre. .
Le voyant de vidange automatique s'illuminera.

a) Pour arréter I'alarme, placez l'interrupteur de commande du mo-
teur (E.C.S.) a la position “ISOLATE".

b) Pour interrompre la vidange de I'eau d'une locomotive placez linter-
rupteur de vidange automatique de 'eau a la position HORS.

c) Lorsque !'interrupteur de vidange automatique de I'eau est en posi-
tion HORS, le systeme .de vidange automatique se trouve hors
fonction et dans cette condition, si le sélecteur E.C.S. est placé a la
position RUN, I'alarme se fera entendre et la locomotive fonctionnera.

Méthode a suivre pour ajouter de I'eau a un moteur froid (moins de
70°F).

a) Fermez le robinet manue!l de vidange
Pldcez les commandes et les interrupteurs du moteur en position

de démarrage, excepté l'interrupteur de vidange automatique qui
doit étre a la position "HORS".



c)

2.3

Ajoutez de Peau jusqu'au niveau requis et faites démarrer le
moteur.

Aprés avoir démarré le moteur, attendez que la température ait
dépassée 100°F.

Ensuite, placez I'interrupteur de vidange automatique a la position
HEN“

Placez le sélecteur E.C.S. ala position “RUN" et utilisez la locomo-
tive selon le besoin.

Lorsque le sélecteur E.C.S. est a la position «ISOLOATE» le sys-

teme de controle automatique de température ne fonctionne pas.

SYSTEME DE CONTROLE AUTOMATIQUE DE TEMPE-
RATURE DE L’EAU

Toutes les locomotives sont munies d'un systéme de contréle automatique
de température de I'eau de refroidissement du moteur diesel.

Par température froide, lorsque les locomotives sont placeées en station-
riement, le systéme maintiendra la température de 'eau de refroidissement
du moteur & 120° F ou plus en utilisant le plus bas cran possible.

Le mécanicien de locomotives devra placer l'accélérateur dans le cran n°
3, le disjoncteur du champ de la génératrice en position HORS, l'interrup-
teur de commande du moteur diesel (ECS) en position “RUN" et 'inverseur
de courant a la position NEUTRE. Dans ces conditions si le moteur
augmente de régime cela indique que le systéme est défectueux.

d-e systéme ne fonctionnera pas si une des conditions suivantes est

Biésente

8

b .

a)  Disjoncteur duchamp de la génératrice en position "EN" et l'acce-
5:5:3 lérateur dans les crans n%1, 2, 3, 4, 5, 6, 7 et 8.

b§ Interrupteur de commande du moteur diesel (ECS) en position
"_‘ “ISOLATE".

f:«)l Econo carburant en position "EN".

d)  Disjoncteur du champ de la génératrice en position "HORS" et

I'accélérateur dans les crans n° 5 et 6.




Lorsque la température de I'eau baisse & moins de 120° F, le régime du ‘
moteur augmente d’un cran pour une durée de 8 & 10 minutes. Si-la
température de I'eau est encore a moins de 120° F aprés cette période ‘

de temps, le cycle recommence et ce jusqu’a ce que la température de .
I'eau soit & plus de 120° F.

Lorsque la température de 'eau atteint 130° F ou plus, le régime du moteur .
réduira d’un cran pour une durée de 8 a 10 minutes. Si la température de
I'eau est encore a plus de 130° F aprés cette période de temps, le cycle
recommence. Le systéme recherchera le cran nécessaire afin de maintenir .
la température de I'eau entre 120° F et 130° F.

Avant utilisation de la locomotive, pour ramener le réegime du moteur au
ralenti, placer 'accélérateur a la position “IDLE" et enfoncer le bouton de
remise a zéro du systéme de contréle de température.

2.4 SYSTEME DE GRAISSAGE DE ROUES DES LOCOMO-
TIVES

Deux témoins lumineux de couleur bleue sont installés sur le panneau
électrique, co6té droit, prés de l'interrupteur de commande du moteur
diesel (ECS).

Un témoin s'allume pour indiquer que le systéme automatique de grais-
sage de roues fonctionne. Un des témoins indique que le systéme
fonctionne sur la paire de roues n° 4 lorsque la locomotive est en
direction avantetlautre surla paire de roues n° 3 lorsque la locomotive
est a reculons.

Le témoin commence a s’allumer pour une fraction de seconde lorsque
la vitesse atteint 10 mph et plus. La fréquence augmente avec la vitesse.
Dans une courbe, le temps pendant lequel le témoin reste allumé est
augmenté.

Le systéme devient inopérant lorsque le systéme de sablage est utilisé.

Note : Faire rapport de toute défectuosité du systéme dans le livre de
bord de la locomotive.

2.5 SABLAGE

i

o

Manuel : Interrupteur sur le poste de conduite et voyant.

£

3dS

Automatique; En mode automatique, le sable ne fonctionnera pas a
moins de 5 mah. Ceci afin de réduire la consommation de
sable non désirée. Lorsqu'il y a glissement de roues au
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premier niveau, et ce aussi longtemps que l'automate va
réduire la puissance due au manque d’adhésion, le sable
va fonctionner et le voyant sablage va clignoter sur cette
locomotive seulement.

® 3.0 PROCEDURE DE SURVOLTAGE DES LOCOMOTI-
VES

. 3.1 Locomotives équipées de fiches de survoltage.

. Les locomotives équipées de prises électriques & chaque bout. Des
cables sont placés sur des supports dans le compartiment a moteur au

' méme endroit que les cables de pontage. Les fiches de ces cables sont
pourvues de deux pointes de gros calibre (fil 4/0), donc il faut prévoir
qu'ils seront assez difficiles & brancher.

o Méthode a suivre lorsque vous devez survolter une locomotive.

Avant de brancher le cable sur la locomotive morte, enlever toute

‘ charge électrique aux batteries en fermant les lumiéres et les accessoi-

res. Faire atltention de ne pas démarrer le moteur en méme temps que
vous brancher le cable.

o B) Brancher le cable dans chacun des réceptacles des locomotives.
(locomotive morte a locomotive en marche)

C) Faire démarrer le moteur selon la procédure.

Lorsque le survoltage est terminé, enlever le cable et le replacer
‘ sur le support prévu dans le compartiment a moteur.

® 4.0 OUTILS

._:_'*Un marteau, chasse goupille et une clef de cheminot sont disponiblles
;:.dans le cabinet électrique de toutes les locomotives. Il y en a aussi a
»|'intérieur des wagons compresseurs. Des supports sont placés sur le

)-capot avant des locomotives dans lesquels sont rangés une pelle, un

):balai et un boyau a air (sur les 1800 c.v.) pour enlever la neige dans les

~-aiguilles.

."41 Trousse de signalisation et garnitures de joint

‘ Les trousses de signalisation et les garnitures de joints des boyaux a air,
. sont placées a l'arriére dans le cabinet électrique.

® 0
@




84 cabinet électrique ou se trouve l'automate dépasse 130° F ou devient

4.2 Articulation

Les articulations de type “F” ont le bout peinturé en jaune et elles sont
localisées a l'arriere des locomotives prés des échelles et aussi a
I'extérieur des wagons compresseur.

4.3 Filtre a carburant

Un filtre a carburant de rechange a été placé dans chaque locomotive
dans le compartiment du moteur prés de la pompe a carburant. Sivous
avez achanger le filtre, placer le vieux dans un sac & vidange et le laisser .
dans le compartiment moteur, le noter dans le livre de rapport de .
locomotive.

5.0 LOCOMOTIVES EQUIPEES D’AUTOMATE

Les locomotives 41, 45, 48, 73, 76, 78, 81, 82 et 84 sont équipées
d'un AUTOMATE PROGRAMMABLE. Cet équipement remplace les
anciens circuits et relais de contréle du systeéme électrique.

Lors de la détection d'une faute d’entrée de I'automate ou du lien Génius,
la cloche se fait entendre. La commande d'excitation est bloquée au
minimum et deux secondes plus tard, le G.F. et les coritacteurs de
pouvoir ne seront plus alimentés. L’écran tactile indique faute automate.
Un circuit automatique tente de corriger la faute détectée, s’ily parvient,
lalocomotive reprendra son travail selon les commandes du mécanicien,
si la faute persiste, le moteur demeurera au ralenti. L'alarme et I'indica-
tion faute automate seront actives.

Pour arréter I'alarme, isoler la locomotive par l'interrupteur ECS. Lors-
que le témoin faute automate éteint, ceci indique que la faute est
corrigée et, la locomotive va fonctionner normalement. Si la faute
persiste faire un “réarmement” de I'automate (ceci en dernier recours)
pour essayer de corriger la faute,

5.1 INDICATION DE MOTEUR CHAUD

Le controle et les alarmes de la température de I'eau du moteur sont
gérés par l'automate et fonctionne comme avant.

Sur les locomotives équipées d'automate, sila température a l'intérieur du

inférieur & 40° F., le témoin de “moteur chaud” va clignoter et en méme
temps l'alarme se fera entendre de fagon cyclique une fois par seconde.

10 .
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En méme temps que la lampe s'allume, I'alarme se fait entendre dans
toutes les locomotives du groupe, avisant le mécanicien de vérifier la
température de la cabine, car c'est a partir de l'air de la cabine que
automate controle sa propre température. Il est donc important de
conserver la température a I'intérieur de la cabine & environ 70° F.

Cette indication a pour but d’éviter que I'automate ne fonctionne de fagon
erratique parce que sa température dépasse les limites d’opération normale.

5.2 REGULATEUR DE TENSION DES BATTERIES

Sur les locomotives équipées d'un automate, le dispositif régulateur de
tension bas voltage 74 volts a été transféré dans la partie arriére du
cabinet électrique, porte du haut cété gauche.

Le disjoncteur situé entre les cassettes BX et BN est éliminé. Lorsqu'il
y a une indication d’absence de charge des batteries, vous devez
replacer le disjoncteur du champ de la génératrice auxiliaire sur le
cabinet électrique en position EN.

5.3 Lorsque le courant de champs de la génératrice atteint le seuil
d’alarme (260 amp) la lampe GFOL s’allume et l'alarme sonne. La
puissance demandée est réduite et maintenue sous le seuil d’alarme.
Aprés 5 secondes, la lampe s'éteint et I'alarme cesse. Si le courant de
champs rejoint & nouveau le seuil d'alarme, le cycle recommence.

5.4 MISE A LA MASSE

Lorsqu'une mise a la masse est détectée par la bobine “GR" lalampe GR
s'allume, I'alarme sonne, la puissance est coupée pendant 5
secondes et la puissance maximale demandée est réduite de 25%.
Aprés 5 secondes, la lampe s'éteint et 'alarme cesse et la puissance est
rappliquée jusqu'a 75%. Si la mise a la masse n'est plus détectée 15
inutes plus tard, la puissance maximale revient a 100%. Chaque
étection de mise & la masse réduit la puissance maximale de 25%.

L ""Apres 4 détections, la puissance maximale possible est de 0 HP. Toutes

f
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]es 15 minutes, 25% de puissance supplémentaire est libérée.

: - Puissance maximale 3,300 cv
- Détection: puissance limitée a 2,500 cv.
- Aprés 15 minutes sans mise a la masse, puissance maxi-
male 3,330 cv.
- Détection: puissance limitée a 2,500 cv.
- Seconde détection en moins de 15 minutes, puissance |
maximale 1,665¢cv.
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Linterrupteur “GRS" permet de ramener la puissance maximale permise ‘
4 100% aprés une détection de mise a la masse, de méme que la

fermeture de la poignée des crans en position “RALENTIS" et que .
I'utilisation de 'interrupteur.

5.5 REYOLUTION DU MOTEUR EN FREINAGE
RHEOSTATIQUE

Lorsque la commande de freinage est de moins de 400 ampéres, le
moteur diesel tourne comme au cran n° 2, un peu plus de 500 RPM. Si
la demande augmente au-dessus de 400 ampéres, le moteur diesel
augmentera sa révolution jusqu’a 'équivalent du cran n° 4, 725 RPM.

5.6 CHANGEMENT DE LA TRACTION AU FREINAGE
RHEOSTATIQUE

Passage de traction a freinage rhéostatique

- poignée de sélection a la position «OFF» ou «0»

- lampe «FS» s’allume pour une durée de 10 secondes:

- si le sélecteur est placé en position «D» avant que la lampe .
s'éteigne, I'alarme sonore se fera entendre:

- lorsque la lampe s’éteint, le sélecteur peut étre placé en position «D» ‘

- continuer I'opération de freinage normale.

Passage de freinage a traction

poignée de sélection & la position «1»

lampe «FS» s'allume pour une durée de 10 secondes’

sile sélecteur de cran est tiré avant que la lampe s’éteigne, I'alarme
sonore se fera entendre

lorsque la lampe s'éteint, le sélecteur de cran peut étre utilise.
Pour le passage d'une fonction & I'autre, prévoir mettre la poignée de
sélection a la position qui allumera la lampe et ainsi écouler le temps
d'initiation.

6.0 ENREGISTREUR DE DONNEES

Ce dispositif est de marque Qtron modéle Q-5200 et il remplace les Teloc
2000 de Hasler. La capacité d’enregistrement est plus grande et & intervalle
plus fréquent. Il a une possibilité d'enregistrer 48 signaux digitaux et de 24
signaux analogiques. Un dispositif GPS (Détection de position par satellite)
est intégré au systéme, ceci afin d'identifier des points de référence lors des
enregistrements. Une radio est aussi intégrée pour faire la collecte des
données automatiquement a 'arrivée prés de l'atelier.
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' A latelier, un ordinateur recevra les données et les traitera aussitdt, afin de
produire un rapport au responsable de l'atelier des défectuosités ou -
performancas encourues pendant le voyage, ces mémes données seront
gardées dans I'ordinateur pour étre utilisées plus tard, soit pour vérifier le
maniement des trains, enquéte des incidents ou toute autre raison.

7.0 INDICATEUR DE VITESSE QTRON MODELE QIS 2000

Fonctionnement:
“

1) Indique la vitesse en mille & I'heure de deux fagons, en digital et sur
un cadran analogique, de 0 & 100 milles a I'heure.

2) Indique la vitesse en 1/10ieme de mille & 'neure de 0 & 2 milles a
'heure ’

3) Dispositifde survitesse ajusté a 42 milles a I'heure avec avertisseur
sonore a 41 milles a I'heure.

4) Accélération/décélération, indique la vitesse et les minutes +ou -
en digital.

5) Compteur de distance en pieds:

Exemple: Placer les chiffres a 5-4-3-1 sur le commutateur a moleter, ce
qui représente 5,431 pieds. Lorsque la locomotive est en mouvement
faire un "RESET" sur l'interrupteur “STOP", “RESET” & I'endroit ot I'on
veut commencer a compter. Le dispositif va commencer a compter en
décroissant etlorsqu'a 0 pieds, une alarme sonore se fera entendre, trés
utile lors de croisements ou restrictions de vitesse.

6) Eclairage, interrupteur en/hors et interrupteur de luminosité varia-
ble. Lorsque la vitesse est de 0 mille & I'heure pour plus de 30
minutes, la lumiére se ferme automatiquement.

7) Bouton «TEST=», lorsqu'utilisé, le dispositif se verifie automatique-
ment. L'interrupteur <RESET/STOP» doit étre & «STOP» avant de
faire le test.

8.0 Dans le cadre d’1S0-9001 transfert des échantillons d’un
train de Wright 4 Port-Cartier en cas de panne du systéme
d’analyse a Mont-Wright

orsque le systéme d'analyse des échantillons & Mont-Wright est défec-
eux, le chef de train recevra du préposé au chargement a Mont-Wright

devra en informer le régulateur et il devra s’assurer que son remplagant
a Love soit informé qu'il doit remettre les échantillons au préposé du }

culbuteur.
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Si le train n'est pas appelé a son arrivée a Love, le régulateur devra
informer le chef de train responsable du trajet Love - Port-Cartier gu'il
doit remettre les échantillons au préposé du culbuteur a son arrivée.

9.0 DIRECTIVES CONCERNANT LES MANOEUVRES
9.1 Port Cartier

En allant vers Uniforét, communiquez avec le responsable des trains dans
la cour d'Uniforét afin de définir les manoeuvres a effectuer. Aprés avoir
entré a Uniforét, replacez I'aiguillage en position normale et entrez par le
cété Ouest de la boucle. Avant de vous accouplez au train, communiquez
avec les wagonniers. Aprés avoir accouplé au train, branchez les boyaux
A air et vérifiez les freins & main, complétez I'essaides freins, tel que requis,
et lorsque prét pour le départ, procédez selon les régles établies.

A l'arrivée, communiquez avec le responsable des trains dans la cour
d'Uniforét afin de définir les manoeuvres a effectuer. Entrez par le cété
Quest de la boucle a Uniforét, replacez 'aiguillage de la voie principale
en position normale et placez le train a I'endroit désigne (normalement
sur la boucle extérieure), sécurisez le train et ramassez les wagons
défectueux siil y a lieu et les apporter dans la cour au Port. '

Avant d'aller faire des manoeuvres dans la cour d'Uniforét, le commis
doit contacter le responsable des trains afin d’avoir I'autorisation pour
faire les manoeuvres. Par mesure de protection, nous demandons a
toutes les équipes ayant a porter assistance a Uniforét lors du déchar-
gement du bois de placer un wagon vide entre la locomotive et les
wagons chargés afin de diminuer les risques causés par du bois qui
tombe a proximité des wagons.

9.2 Cour Uniforét

Un dérailleur est placé sur la voie de la boucle intérieure vis a vis
l'aiguillage n° 4. Ce dérailleur sera-utilisé par les wagonniers lorsqu’ils
auront du travail a effectuer sur les wagons dans la boucle intérieure.

TRIAGE PORT-CARTIER
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9.3 Voie principale

Vitesse : méme gue les trains de minerai et manoeuvrer de la méme facon
en utilisant le frein rnéostatioue au maximum en direction nord et sud.

9.4 How

A I'arrivée a How, communiquez avec le responsable des trains de la
cour d'Uniforét afin de définir les manoeuvres a gifectuer. Entrez par le
sud, replacez I'aiguillage en position normale, placé le train a I'endroit
désigné et sécuriser le. Aller s'accoupler sur le train chargé, branchez
les boyaux a air et vérifiez les freins @ main et la conformité du
chargement. Complétez I'essai des freins tel que requis et lorsque prét
pour le départ, procédez selon les régles établies. Ne pas oublier de
placer l'aiguillage en position normale aprés étre sortie de |a boucle.

9.5 Port-Cartier et How

Uniforét devrait fournir le transport et I'aide nécessaire aux manoeu-
vres..

10.0 PROCEDURE DE CADENASSAGE POUR LA VOIE 3-A.
Le dérail de la voie 3-A nord est cadenassé avec un cadenas de sécurite.
La clef de ce cadenas est dans une boite a la fosse de réparation et

'employé qui travail dans la fosse a la clef de cette boite. Ce dérail de-
vrait étre cadenassé en tout temps.
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AVIS GENERAL

La s&curité est de premiére importance dans I'exécution du
travail.

L'observation du Réglement est essentielle a la sécurite.
Le fait d'entrer ou de demeurer au service de la Compagnie
signifie qu'on accepte de se conformer au Réglement

d'exploitation du Chemin de fer Cartier.

Le travail doit &tre exécuté avec dévouement, intelligence et
courtoisie.



REGLES GENERALES

A. Les employés dont les fonctions sont déterminées par le présent
Réglement doivent en avoir un exemplaire & la portée de la main quand
ils sont de service.

Les employés qui, dans leur travail, ont a tenir compte de l'indicateur
doivent avoir sous la main, quand ils sont de service, un exemplaire ce
indicateur en vigueur et de ses suppléments s'il y en 2.

B. Les employés doivent bien connaitre et observer les régles et les
insiructions spécizales. S'ils ont ces doutes quant a leur interpretation,
ils doivent se renseigner auprés des autorités compétentes.

N.B. Les personnes responsables peuvent donner des instructions
spéciales, qu'on trouve dans l'indicateur en vigueur et dans les bulletins.

C. Les employés doivent passer avec succés les examens prescrits.

D. Les employés de tout service se rattachant a la circulation des
trains sont soumis aux régles et aux instructions spéciales.

E. Les employés doivent, dans la mesure du possible, contribuer
a l'application des régles et des instructions spéciales; ils doivent
aviser promptement les responsables de leur division de toute
infraction.

F. Tout ce qui peut entraver la circulation des trains (accidents,
interruption de !'approvisionnement en eau ou en carburant,
défectuosité de la voie, des ponts, des signaux, des indicateurs de
cantons, etc.) doit étre signalé d'urgence aux responsables de la
division, par le moyen de communication le plus rapide qui soit
accessible. S'ily a des blessés, il faut prendre les noms et adresses
du plus grand nombre de témoin possible. ’

G. Un employé qui peut étre appelé au travail en dedans de 8 heures
ou un employé qui accepte un appel au travail, qui se rend a son travail
ou qui est 2 son travail, ne doit pas faire usage ni étre sous I'empire de
hoissons alcooliques et de stupéfiants. Tout médicament ou autre
substance semblable qui pourrait affaiblir la raison ou les sens ne doit
pas étre utilisé dans les situations ci-haut mentionnées. Etre en
possession de spiritueux ou de stupéfiants, sauf le contenu de certains
médicaments prescrits par un médecin, est interdit au travail ou au
moment de se rendre au travail.
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Il appartient aux employés de connaitre et de comprendre les
effets néfastes que pauvent avoir les médicaments et les psycho-
" tropes, prescrits ou non par un médecin, sur leur aptitude a remplir
sans danger leurs fonctions.

L. Les employés doivent veiller constamment aux intéréts de la
Compagnie, signaler sans retard tout ce qui peut lui porter préjudice et, au
besoin, unir leurs efforts pour protéger ses biens.

M. Les employés doivent éviter de se blesser ou d'occasionner des
blessures. lls doivent s'assurer du bon état du matérie! et de l'outillage
qu'ils utilisent. En cas de défectuosité, ils doivent assurer leur sécurité et
celle des autres, et dans tous les cas, averiir les personnes responsables.

Ils ne doivent pas se tenir sur le toit ou sur les cotés des vehicules, du
matérie! roulant ou des locomotives quand ils passent prés d'installations
ou d'obstacles quiréduisent le dégagement au-dessus ou sur les cotés; ils
doivent se renseigner sur I'emplacement de ces obstacles.

lls doivent s'attendre que des trains, des locomotives ou d'autres
véhicules surviennent a tout moment, sur n'importe quelle voie, dans l'une
ou l'autre direction.

lis ne doivent pas se tenir sur la voie en attendant la locomotive ou le
matériel roulant dans lequel ils doivent monter.

lls doivent bien connaitre les régles et les instructions de sécurité de
la Compagnie et s'y conformer.



DEFINITIONS

N.B8. Dansleprésent Réglement, les définitions suivantes s'appliguent.

AIGUILLE A DOUBLE COMMANDE : Aiguillage & manoeuvre élecirique
cu'on peut aussi manoeuvrer a la main.

AIGUILLE A RESSORT : Aiguillage munie d'un mécanisme 2 ressort qui
replace les pointes de l'aiguillage en position normale aprés un talonnage.

BULLETIN : Document comportant des instructions spéciales se rap-
poriant a la circulation ferroviaire. (Voir la régle 83 b)

CANTON : Troncon de voie, d'une longueur dédterminée, dont ['utilisation
par un train ou par une locomotive est commandée par des signaux de
canton ou par des signaux de cabine, ou par les deux.

CANTONNEMENT AUTOMATIQUE (CA) : Systéme selon leguel des
signaux de canton ou de cabine, ou les deux, réglent la circulation dans
une suite de cantons. Ce systéme est commandé par les trains ou parles
locomotives ou réagit & certains facteurs qui modifient 'utilisation d'un
canton.

CHEF DETRAIN : Erhployé qui a la responsabilité d’assurer la sécurité
et la bonne marche du train. .

COMMANDE CENTRALISEE DE LA CIRCULATION (CCC) : A I'intérieur
d'un cantonnement automatique, systéme selon leque! la marche des
trains ou des locomotives est autorisée par l'indication des signaux de
canton. Celle-cil'emporte sur la supériorité des trains, lorsqu'ils circulent
en sens contraire ou se suivent sur la méme voie.

DIVISION (OU SECTEUR) : Partie d'un réseau ferroviaire dirigée par un
responsable désigné.

EMPLOYE QUALIFIE : Employé qui a réussi avec au moins 80% les
examens théorique et pratique du Réglement d'Exploitation relatifs a
son champ d'activité, et qui posséde un certificat de compétence valide,
émis par un responsable de I'Exploitation ferroviaire.

GARE : Lieu désigné par un nom dans l'indicateur.

GARE D'ENREGISTREMENT : Gare ol se trouve un registre des trains.
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GARE INITIALE : La gare initizle pour les trains facultatifs est la gare ol
ce train est constitug.

GARE TERMINUS : La gare terminus pour les trains facultatifs; excepté
les trains de travaux, est la gare ol le train est autorisé a se rendre.

INDICATEUR : Document contenant les instructions spéciales se rapporiant
3 la circulation des trains, des locomotives et tout autre matériel roulant,
ainsi que certaines caractéristiques du chemin de fer.

INDICATION DE SIGNAL : Renseignements donnés par un signal fixe ou
un signal ds cabine.

ITINERAIRE : Voies gu'un train ou une locomotive peut emprunter pour
aller d'un endroit a un autre.

LOCOMOTIVE : Engin moteur utilisé en ligne ou en triage, seul ou en unité
multiple.

'MATERIEL ROULANT : Toute locomotive et tout wagon pouvant entrer
dans la composition d'un train.

MECANICIEN : Employé quia la responsabilité d'une locomotive et qui est
chargé de la manoeuvre. ’

PILOTE : Employé affecté & un train quand le mécanicien ou le chet de
train, ou tous les deux, ne connaissent pas parfaitement les caractéris-
tiques physiques du chemin de fer ou de la partie du chemin de fer sur
laquelle le train doit circuler, et le Réglement qui s’y applique.

Permis d'Occuper la Voie (P.0.V.) : autorisation donnée par le régula-
teur (CCF) & un employé gualifié pour occuper la voie dans une zone
bien définie et durant une période précise.

RADIO : Réseau de communications radioélectriques

REGISTRE DES TRAINS : En usage dans les gares désignées, cahier
servant a inscrire les heures d'arrivée et de départ des trains et toute autre
information prescrite.

SENS DE LA CIRCULATION : Direction dans laquelle les trains circulent
sur une voie principale, telle que stipulée par le Réglement.

. .
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DEFINITIONS
N.3. Dansle présent Réglement, las définitions suivantes s'appliquent.

AIGUILLE A DOUBLE COMMANDE : Aiguillage & manoeuvre électrique
gu'on peut aussi manoeuvrer a la main.

AIGUILLE A RESSORT : Aiguillage munie d'un mécanisme a ressort qui
replace les pointes de l'aiguillage en position normale aprés un talonnage.

BULLETIN ; Document comportant des instructions spéciales se rap-
poriant a la circulation ferroviaire. (Voir la régle 83 b)

CANTON : Trongon de voie, d'une longueur déterminée, dont I'utilisation
par un train ou par une locomotive est commandée par des signaux de
canton ou par des signaux ce cabine, ou par les deux.

CANTONNEMENT AUTOMATIQUE (CA) : Systeme selon lequel des
signaux de canton ou de cabine, ou les deux, réglent la circulation dans
une suite de cantons. Ce systéme est commandeé par les trains ou par les
locomotives ou réagit a certains facteurs qui modifient I'utilisation d'un
canton.

CHEF DETRAIN : Erhployé qui a la responsabilité d'assurer la sécurité
et la bonne marche du train.

COMMANDE CENTRALISEE DE LA CIRCULATION (CCC) : A l'ntérieur
d'un cantonnement automatique, systéme selon lequel la marche des
trains ou des locomotives est autorisée par l'indication des signaux de
canton. Celle-ci I'emporte sur la supériorité des trains, lorsqu'ils circulent
en sens contraire ou se suivent sur la méme voie.

DIVISION (OU SECTEUR) : Partie d'un réseau ferroviaire dirigée par un
responsable désigné.

EMPLOYE QUALIFIE : Employé qui a réussi avec au moins 80% les
examens théorique et pratique du Réglement d'Exploitation relatifs a
son champ d'activité, et qui posséde un certificat de compétence valide,
emis par un responsable de 'Exploitation ferroviaire.

GARE : Lieu désigné par un nom dans l'indicateur.

GARE D'ENREGISTREMENT : Gare ol se trouve un registre des trains.



GARE INITIALE : La gare initizle pour les trains facultatifs est la gare ot
ce train est constitué.

GARE TERMINUS : La gare terminus pour les trains fzcultatifs; excepté
les trains de travaux, est la gare ol le train est autorisé a se rendre.

INDICATEUR : Documentcontenantles instructions spéciales se rapportant
3 la circulation des trains, des locomotives et tout autre matériel roulant,
ainsi que certzines caractéristiques du chemin de fer.

INDICATION DE SIGNAL : Renseignements donnés par un signal fixes ou
un signal dz= cabine.

ITINERAIRE : Voies qu'un train ou une locomotive peut emprunter pour
aller d'un endroit a un autre. .

LOCOMOTIVE : Engin moteur utilisé en ligne ou en triage, seul ou énunité
multiple.

MATERIEL ROULANT : Toute locomotive et tout wagon pouvant entrer
dans la composition d'un train.

MECANICIEN : Employé qui ala responsabilité d'une locomotive et qui est
chargé de la manoeuvre. ’

PILOTE : Employé affecté a un train quand le mécanicien ou le chef de
train, ou tous les deux, ne connaissent pas parfaitement les caractéris-
tiques physiques du chemin de fer ou de la partie du chemin de fer sur
laquelle le train doit circuler, et le Réglement qui s’y applique.

Permis d’Occuper la Voie (P.0.V.) : autorisation donnée par le régula-
teur (CCF) a un employé qualifié pour occuper la voie dans une zone
bien détinie et durant une période précise.

RADIO : Réseau de communications radioélectriques

REGISTRE DES TRAINS : En usage dans les gares désignées, cahier
servant ainscrire les heures d'arrivée et de départ des trains et toute autre
information prescrite.

SENS DELA CIRCULATION : Direction dans laquelle les trains circulent
sur une voie principale, telle que stipulée par le Réglement.



SIGNAL D'APPROCHE : Signal fixe relié 2 un ou plusieurs signaux dont
il régle I'approche.

SIGNAL DE CANTON : Signal fixe a l'entrée d'un canton, qui régle la
marche des trains ou des locomotives, a I'abord et a l'intérieur du canton.

SIGNALEUR : Tout employé quzlifié appelé a donner des signaux de la
fagon prescrite.

SIGNAL FIXE : Signal a emplacement fixe dont l'indication inilue sur le
mouvement d'un train ou d'une locomotive.

SIGNAL NAIN : Signal bas utilisé comme signzal de canton.
SUEBDIVISION : Partie du réseau ferroviaire désignée dans l'indicateur.

TRAIN ; Locomotive ouplusieurs locomotives zitelées seules ou avec des
wagons, et portant des signaux de qusue.

TRAIN FACULTATIF : Train qui ne circule pas en vertu d'un horaire de
l'indicateur. :

TRIAGE : Ensemble de voies utilisées pour 'assemblage des trains, le
garage deswagons etd'autres usages. Les mouvemernts se fontsurces
voi2s i la condition que soient respectiés les signaux, les régles et les
instructions spéciales.

VEHICULE : Unité motrice tirant son énergie d'une source quelconque
et circulant sur la voie ferrée.

VITESSES :

Vitesse de marche a vue: Vitesse permettant l'arrét en deca de la
moitié de la portée de fa vue.

Dans les triages (sauf avec une permission spéciale) ou lorsque les
indications des signaux exigent la vitesse de marche & vue, le mouve-
ment doit se faire a une vitesse permettant de s'arréter non seulement
en dega de la moitié de la portée de la vue mais aussi avant un aiguillage
mal orienté. Cetle vitesse doit aussi permeitre de surveillerlesrails pour
détecter toute rupture. En aucun cas, il ne faut dépasser la “PETITE
VITESSE";

Petite vitesse : Vitesse ne dépassant pas quinze milles a I'neure;
Vitesse moyenne : Vitesse ne dépassant pas trente milles a I'heure.
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VOIE D'EVITEMENT : Voies raitachées a la voie principale permetiant le
croisement ou le dépassement des trains. Ces voies et leur capacité sont
désignées dans lindicateur ou dans les instructions spéciales.

VOIE PRINCIPALE: Voie reliant les gares et traversant les triages, sur
laquelie la marche des trains estréglée parl'indicateur et/ou par les ordres
de marche, ou par des signaux de cantonnement ou d'autres modes de
commande.



BEGLEMENT D'EXPLOITATION
HEURE OFFICIELLE

N.B. Le présent Réglement ulilise le sysiéme de 24 heures.
1. L'heure sera transmise de la maniére prescrite.

Des horloges réglementaires se irouvent dans les gares désignées par
Findicateur.

2.  Toutemployé dontle travail est rattachs a la circulation ferroviaire
doit avoir en sa possession une montre en hon ordre, surlaguelle 'heure
est bien identifiée, facile a lire et zffichant le systéme de 24 heures.
L'heure affichée ne doit pas ditiérer de plus d'un2 minute de I'heure
officielle,

3.  Chaque jour avant de commencer son travail, tout employé con-
cerné doit comparer I'heure indiquée a sa montre a celle d'une horloge
réglementaire désignée. Aux endroits ol il n'y a pas d’horloge régle-
mentaire, I'employé doit demander I'heure officielle au régulateur (CCF).



INDICATEURS

4. A compter du moment ol il entre en vigueur, chague Indicateur
remplace le précédent.

4A. L'avis de l'entrée en vigueur d'un nouvel Indicateur ou d'un
supplément est donné par bulletin au moins soixante-douze heures a
I'avance. L'avis est aussi donné dans les ordres de marche destinés a
tous les trains au moins vingt-quatre heures a 'avance et, sauf instruc-
tion contraire, pendant 24 heures aprés son entrée en vigueur.

Chacue employé qui regoit un nouvel Indicateur ou un supplément,
doit signer le formulaire qui I'accompagne et le retourner immédiatement
au responsable des réglemenis.

6. Les signes suivants, utilisés dans l'indicateur, signitient:

4

Voir note explicative.

Bulletins et registre des trains.

Carburant et combustible.

Horloge réglementaire, bulletins et registre des trains.
Boucle.

Radio.

Téléphone.

Registre des trains.

Eau.

Triangle de virage.

<EDUVZrRO®

LES SIGNAUX ET LEUR UTILISATION

7. Lesemployés appelés parleurtravail a donner des signaux doivent
avoir les accessaires voulus, les garder en bon état et faire en sorte
qu'ils soient immédiatement utilisables.

8. Le jour, on se sert de drapeaux (tissu, métal ou autre matiére
convenable) de la couleur prescrite. La nuit, on se sert de lanternes, de
torches a flamme rouge ou de drapeaux fails de matiere refléchissante

9. Les signaux de jour doivent étre utilisés, de la fagon prescrite, du
lever au coucher du soleil. Quand les signaux de jour ne peuvent étre
vus distinctement, les signaux de nuit doivent aussi étre utilisés.

Sauf indication contraire, les signaux de nuit doivent étre utilisés de la
facon prescrite du coucher au lever du soleil.

10



10. SIGNAUX D= COULEUR

CouLEUR [NDICATION

a) Rouge Arréter, excepté sile Réglement prescrit autrement.

b) Jaune Avancer a vitesse de marche a vue, et pour tout
autre usage prescrit par le Réglement

c) Vert Avancer, et pour tout autre usage prescrit par le
Aeglement

e) Bleu Employés au travail en-dessous ou a proximité

d'une locomotive, de maiériel roulant, d'un véhi-
cule ou d'un train. Voir régle 26.

i) Violet Arréter, présence d'un dérailleur.

11. Unirain ouune locomotive qui approche d'unetorche aflamme rouge,
brilant sur la méme voie ou & proximité, doit s'arréter. |l peut ensuite
avancer a vitesse de marche a vue sur une distance de 2000 verges.

N.B. Lesirains dont les wagons conliennent des matiéres dangereuses doivent
s'arréter et les torches doivent étre éteintes avant qu'elles ne soient franchies.

Les torches ne doivent pas étre placées sur les passages & niveau, ni
1a ol elles pourraient allumer un incendie.

T e e T



12, SIGNAUX MANUELS (incluant drapeaux et lanternes)

N.8. Laradiodoit, sipossible, élre utilisée au lieu des signaux manuels.

INDICATION UTtiLisaTion
a) Arréter Belancer a angle droit avec la voie.
b) Ralentir . Tenirhorizontalement a bout de bres.
c) Avancer Elever et abaisser verticalement.
d) Reculer Décrire un cercle, surle plan vertical,

a angle droit avec la voie.

f) Serrer les freins a air Balancer horizontalement au-dessus
(a l'arrét) de la téte.

g) Desserrer les freins a Tenir a bout de bras au-dessus de la
air (a l'arrét) téte.

h) Tout objet agité violemment par n'importe qui, sur la voie ou &
proximité de celle-ci, constitue un signal d'arrét.

Les signaux doivent &étre donnés d’un endroit ol ils peuvent étre vus
distinctement et de fagon & ce qu'ils ne puissent étre mal interprétés. S'il
y a doute quant a la signification ou au destinataire, le signal doit étre
considéré comme un signal d’arrét.

Quand on effectue des mancauvres pendant un parcours ou dans des
triages, les signaux doivent étre donnés ou transmis au mécanicien lui-
méme. Il incombe aux chefs de train et aux contremaitres de triage
d'organiser |2 travail pour que cela soit possible et pour donner ou
transmettre les signaux de la fagon voulue.

Quand du metériel roulant est poussé par une locomotive dirigée par si-
gnaux mzanuels, la disparition du membre de I'équipe ou de sa lanterne
doit étre interprétée comme un signal d'arrét,

En cas de panne radio ou d'interruption des communications durant les
manceuvres de triage, le mouvement doit étre arrété immeédiatement. 1l
n'est repris qu'a 'aide de signaux manuels, en attendant le retablisse-
ment des communications radio.

Les équipes d'un train n'occupant pas la voie principale ne doivent pas
donner le signal d'avancer a un train qui approche.

12
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14, SIGNAUX PAR SIFFLET DE LOCOMOTIVE

N.B. Les signaux par sifilel de locomative doivent étre donnés comme l2
prescrit la présente régle. Les signaux sont illustrés par * o " pour les coups
brefs, et par “—" pour les coups longs. Las coups de sifilet doivent étre donnés
de facon distincte avac une intensité et une durée proportionnelles a la distance
que le signal doit parcourir.

Lorsgu'en cours de route, le sifilet de la locomotive cesse de fonctionner,
I'équipe de train peut poursuivre prudemment sa route, mais doit actionner
continuellement la cloche aux endroits ol c'est utile et en franchissant les
passages a niveau publics. Le régulateur (CCF) dait étre informe de la
défectuosité du sifflet et, quand c’est possible, il prévient les personnes

concernées.

Cobe

INDICATION

a)|o

Serrer les freins. S'arréter.

b)|— —

Desserrer les freins. Avancer.

g)joo

Réponse a tout signal, quand aucune autre réponse
n'est prévue.

h)ylooo

Quand le train est arrété. Reculer. Réponse au
signal de reculer.

j)|oooo

Demande de signaux.

1) Aux enseignes commandant de sifiler.

2) A un quart de mille au moins de tout passage &
niveau public (sauf dans les limites de certaines villes
conformément aux instructions spéciales), signal
donné et prolongé ou répété selon la vitesse du train
jusqu'ace que le passage & niveau soit occupé parla
jocomotive ou par les wagons qui lI'accompagnent.

3) Signal répété fréquemment quand la portée de la
vue est réduite par le mauvais temps, les courbes ou
d'autres facteurs.

Succession oe
coups brefs

~—

P

Pour alerter les personnes etchasserles animaux qui
sont sur la voie.

rylooo o000

Pour avertir les préposés a I'entretien de la voie que
I'équipe du train désire communiquer avec eux par
radio.




15. £n l'absence d'un signal plus restrictif, I'explosion d’'un ou de
olusieurs pétards indique gu’on peut continuer, mais a vitesse de marche &
vue sur une distance de 200C verges a partir de 'endrait ou les pétards ont
explosé.

Lorsque des péiards sont utilisés, ils doivent étre placés par paires, unaun
sur chaque rail, de fagon qu'ils explosent simultanément.

Les pétards dont I'explosion n'a pas été causée par un train ou une
locomotive doivent éire remplacés immediatement.

Les pétards ne doivent pas étre placés prés des gares ni sur les passa-
ges a nivezu publics.

18. Les communications se feront par radio sur tous les trains. Sila
radio venezit & manquer, le chef da train prendra les mesures nécessaires

pour établir une communication par signaux manuels.

SIGNAUX PORTES PAR LES TRAINS

17. Le jour etla nuit, le phare & I'avant de tout train doit étre allumeé. 1l
doit &tre éteint quand le train a changé de voie et s'est arrété aprés avoir
libéré la voie principale pour croiser un autre train ou un véhicule.

17A. Lorsque c'est possible de le faire, le phare al'avant des locomo-
tives doit étre mis en veilleuse :

a l'arrét sur les voies de triage;

& I'arrét sur la voie principale aux points de croisement, une fois
I'aiguillage orienté vers la voie d'évitement;

a'approche des points de croisement et de dépassement, ol sont
garés des trains, des locomotives ou des véhicules.

Toutefois, la pleine puissance du phare avant doit étre utilisée a I'approche
de tous les passages aw niveau publics et jusqu'a ce que ceux-ci soient
atteints, quel qu’en soit I'emplacement.

17B. Le phare arriere des locomotives en service de ligne doit étre
allumé lorsqu’elles circulent en marche arriere.



17C. Sila phare avant {ait défaut quand le train circule la nuit, il faut le
réparer aussitdt gue possible. Sinon, on utilise les moyens d'éclairage
disponibles ¢t on conduit le irain au premier endroit ol les réparations
peuvent étre faites. Les passages & niveau publics dont la protection n'est
pas assurée par un signaleur, par dss barriéres ou par des signaux
automatiques, doivent alors &tre iranchis avec prudence, a une vitessene
dépassant pas vingt millas a I'heure.

Sile phare avantd'un train en mouvement est défectueux, il faut en informer
le réguiateur (CCF) qui, & son tour, prévient si possible les autres équipes
de trains et les conducteurs de véhicule gue la chose concerne.

18. Le jour et la nuit, les phares avant et arriére des locomotives de
triaga doivent &tre allumés.

La nuit, les autres locomotives non atielées a du matériel roulant et pour
lesquelles le Réglement n'exige pas de signaux de queue, portent un feu
blanc & l'avant et a I'arriére.

N.B. Le phare qui fait face aux véhicules (matériel roulant) altelés peut étre
éteint, saul si le dernier paragraphe de la régle 17A s'applique.

19. SIGNAUX DE QUEUE — Certains signaux sont fixés a l'arriére
d'un train, pour indiquer qu'il s'agit bien de la fin du train.

Si P'arriére d’un train est muni de signaux de queue incorporés, ceux-ci
doivent étre allumés de jour et de nuit,

Dans les autres cas, le jour et la nuit, I'arriére d'un train est muni d’'une
nlaque réfléchissante rouge, sur lagquelle sont places desréflecteurs rouges
et un feu rouge clignotant, contrdlé par cellule photoélectrique.

18A. Pourindiquer I'arriére d’un train dont 'agencement ne permet pas
de porter les signaux de queue prescrits par la régle 19, un drapeau rouge
est utilisé le jour et un feu rouge la nuit.

24. Queard deux locomotives ou plus sont attelées ensemble, la
locomotive de téte donne les signaux prescrits par la régle 14.

26. La présence d'employés iravaillant en-dessous ou a proximité
d'équipement ferroviaire doit étre signalée par un drapeau bleu, placé de la
fagon prescrite. Lorsque cet équipement est ainsi protégé, il est interdit de
I'atieler ou de le déplacer. Les employés de chaque catégorie placent les
drapeaux bleus et eux seuls sont autorisés a les enlever. Aucun autre
équipement empéchant de voir les drapeaux bleus ne doit étre placé sur la
méme voie a l'insu des travailleurs.

15



Le jour et la nuit, & 'una ou aux deux exirémités de I'équipement a
protéger, un drapeau bleu doit &ire placé a une hauleur de cing pieds
au-dessus du rail, sur un support métallique fix2 au rail.

Ces drapeaux doivent étre placés a angle droit avec la voie, entre
I'aiguillage donnant accés & 'équipement défectueux et I'équipe-
ment qui se irouve le plus prés de cet aiguillage, sur cette méme
voia.

Ce drepeau doit :

« étre fait de matériau rigide et réfléchissant sur les deux
faces,

« mesurer 22 pouces sur 28 pouces,

« avoir les coins arrondis, .

e &ire de couleur bleu royal avec une bordure blanche de
un pouce et demi de largeur de chaque c6té.

CQuand on ne dispose pas d'un drapeau bleu et qu'une réparation ur-
gente doit étre effecluée en-dessous ou a proximité des locomotives
ou des wagons, I'équipe de la locomotive doit en étre prévenue et les
employés eiiectuant les réparations doivent étre protégés.

Voies de réparation

Tous les aiguillages qui donnent accés aux voies de réparation
doivent étre cadenassés au moyen de cadenas spéciaux dont les
clés sont confiées au responsable ayant la charge des travaux de
réparation. Ce dernier doit s'assurer que les employés eifectuant
les travaux s'éloignent de I'équipement, avant qu'aucune mancsuvre
ne soit faite sur ces voies. Il s’assure que les aiguillages sont
cadenassés de nouveau une fois les manceuvres terminées.

N.B.: Les aiguillages n'auront pas a étre cadenassés, si ces voies sont
protégees par des dérailleurs cadenassés.

26A. Lorsque les wagons-logements se trouvent sur des voies qui
leurs sont réservées, le contremaitre responsable doit les protéger.
Pour ce faire, il place un drapeau réfléchissant jaune, a I'une ou aux
deux extrémités des wagons, signifiant ainsi que ces wagons-loge-
ments sont habités. Seulcet employé ou la personne qu'il a désigné
est autorisé a enlever ces signaux.
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Toutafois, dans e cas ou d'auires wagons doivent étre déplaces a
proximité des wagons-logements, le chef de train est responsable de
la bonne signalisation et s’assure que tous les occupants sont
avertis avant le déplacement de I'un ou l'autre de ces wagons.

268B. Une étiqueite de securité accrochés a la manetle de commande
ou devant les boutons de lancement et d'arrét d’'une locomotive indique
gu'ily a un employé qui s'affaire tout prés ou sous ceite locomotive pour
y fzire des réparations.

La personne dont le nom apparait sur I'étiquette est seule autorisée &
I'enlever ; personne d’zutre ne peut opérer la locomotive ou aucun de
ses dispositifs avant que I'étiquetie ne soit enlavée.

26C. Un signal bleu, portant l'inscription "HOMMES AU TRA-
VAIL"”, placé a l'une ou aux deux extrémités d'une voie dans un
triage (Port-Cartier, Wright), indigue qu'il y a des travaux en cours
sur cette voie. Avantde placer les signaux, le contremaitre respon-
sable doit avoir une éntente définie avec le chef de gare du terminus
concerné ou son adjoint et les équipes de locomotives qui mancau-
vrent dans ce iriage. C'est la responsabilité du contremaitre de
placer et d'enlever ces signaux. '

27. Un signal imparfaitement donné ou I'absence d'un signal fa ot il
y en a habituellement un, doit étre interprété comme si ce signal donnait
sonindicationla plus restrictive. Ceite anomalie doit &tre rapportée au
régulateur (CCF). L'employé qui manceuvre un aiguillage dont le signal
estimparfaitement donné ou dont le voyant réfléchissant est absent doit,
si c'est faisable, le remplacer ou le remeitre en état.

Selon les dispositions de cétte régle, chaque fois que I'on apprend ou
soupgonne qu’un signal de canton a été heurté ou endommagsé, il faut
en informer immédiatement le réguiateur (CCF). Celui-ci doit, sauf
instruction cantraire du superviseur de la signalisation, considérer le
signal comme ne fonctionnant pas et donnant son indication la moins
restrictive. Il doit également prendre les mesures nécessaires pour
assurer la pleine protection de la circulation.

Les équipes de train et autres employés mis au courant de la
situation doivent considérer le signal comme donnant son indication
la plus restrictive. Quelle que soit I'indication du signal, les régles
régissant l'indication la plus restrictive s'appliquent. Seuls les
employés autorisés peuvent réparer les signaux ou replacer ceux
qui ont été renversés.
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23, Sauf indication coniraire, tout signal (sauf les signaux fixes)
dastiné & faire arréter un irain ou une locomotive exige la réponse
prescrite par la regle 14 (g).

30. Il fzut fzire sonner la clocha d2 la locomotive :

* zu moment de metire ceite derniere en marche,

» en circulant a proximité des oares, '

* en dépassant un irain ou un véhicule arrété sur une voig
voisine,

e enarrivant a un quart de mille de tous les passages a niveau
publics (sauf dans les limites de certaines villes conformé-
ment aux instructions spéciales) jusqu'a ce que le passage
aniveau soit occupé par la locomotive ou par les wagons gui
l'accompagnent.

32. Il est interdit de se servir sans motif du sifflet ou de la cloche.
lls sont utilisés seulement si le Réglement ou la Loi le prescrivent, ou

pour éviter un accident.

33. Les signaleurs postés aux passages & niveau publics doivent
utiliser les signaux d'arrét réglementaires pour faire arréter les trains ou
les locomotives sicela s’'impose. lls doivent utiliser les signaux prescrits
pour arréter la circulation routiére.

34. Les équipes postées dans les locomotives et les opérateurs de
chasse-neige et d'épandeuse doivent connaitre l'indication des signaux
fixes (y compris lorsque c'est possible, celle des aiguillages). Avantde
franchir ces signaux, tous les membres des équipes de train doivent, en
se servant du “NOM" réglementaire, se transmettre entre eux et par
radio l'indication de chaque signal régissant la marche de leur train ou
de leur locomotive.

35. En cas d'urgence, sila voie est défectueuse ou obstruée, tout
employé doit, au moyen de drapeaux, de lumiéres, de pétards, de
torches ou d'autres signaux, faire tout son possible pour arréter les
trains provenant des deux directions.



o

40. a)

c)

)

PROTECTION D'UNE VOIE IMPRATICAELE
OU EXIGEANT LA MARCHE AU RALENTI

Par mesure da protection, avant d'enireprendre tout travail qui
peut rendre la voie principale dangersuse pour la circulation a
vitesse normale, ou sila voie est devenue dangereuse de quelque
fagon, le personnel de la voie ou d'auires employés doivent
envoyer un signaleur avec les signaux prescrits, dans chaque
direction, a une distance d'au moins 2000 verges du point
défectueux ou du lieu de travail.

Aprés avoir parcouru la distance requise, le signaleur doil choisir
un poste d'ou il sera vu distinciement par I'équipe des trains qui
approchent, a 500 verges si possible. A au moins 200 verges au-
dela de ce poste, le signaleur doit, avant de I'occuper, aller placer
des pétards espacés de 30 & 100 verges pour produire deux
explosions.

Le signaleur ne doit pas quiiter son peste tant qu'il n'a pas été
rappelé ou remplacé.

Si le signaleur doit aller au-dela de la distance requise, il doit
d'abord placer des pétards & cette distance et ensuite a I'endroit
d’'ouildonnera les signaux aux équipes des trains qui approchent.

Le signaleur doit, a I'approche d'un train, donner le signal d'arrét.
La nuit ou par mauvaise visibilite, il doit utiliser pour cela des
torches allumeées.

Si un train est arrété par un signaleur, I'équipe doit se conformer
aux instructions de ce dernier. Quand le train atteint le point
défectueux ou le lieu de travail, elle suit les instructions de la
personne responszble.

Chaque signaleur doit avoir avec lui :
Le jouretla nuit: un drapeau rouge sur support, -
au moins huit pétards,

sept torches a flamme rouge.

En plus la nuit : une lanterne a piles.



42. Quand pear ordre de marche, la protection a é!é assurde d'aprés
I'exemple 2 du modéle Y, dans un tarritoire pourvu de la radio et
que le responszble en a été averti, la régle 40 peut étra modifiee
comme suit:

d)

f)

g)

La zone de travaux doit avoir une longueur entre 1 et 3 milles.
En cas de nécessité absolue, une longueur additionnelle est
accordée selon une entente enire le responsable requérant et
le régulateur (CCF) des trains.

Si un équipement ne peut étre enlevé de la voie principale,
empéchant ainsi la circulation des irains, la zone de travaux
doit englober une voie d'évitement. Dans ce cas et aussi
selon les exigences de l'article 8 (Instructions spéciales
concernant I'application de larégle 4Z en territoire pourvu de
la radio), le détenteur de la régle 42 a accés a la voie
d'évitement sans avoir obtenu un P.O.V., puisque la voie
d'évitement {ait partie iniégrante de la zone de la régle 42.

Le jour et la nuit, il faut placer un drapeau rouge dans chaque
direction, & 200 verges de la zone indiquée dans ['ordre de
marche des travaux, de telle sorte que I'équipe d'un train qui
approche, I'apercoive du coté droit de la voie. De plus, il faut
ajouter une lanterne a feu rouge la nuit.

Le jour et la nuit, il faut placer un drapeau jaune dans chaque
direction, & une distance d'au moins 2000 verges de la zone
indiquée dans I'ordre de marche des travaux, de telle sorte que
I'équipe d'un train qui approche, 'apercoive du cété droit de la
voie. De plus, il faut ajouter une lanterne & feu jaune la nuit.
Autent que possible placer ce signal de fagon a ce gu'il puisse
&tre apergu distinctement a une distance de 500 verges.

Une équipe qui a regu un ordre de marche établi d'aprés
I'exemple 2 dumodéle Y, ne doit pas poursuivre sa marche au-
dela des signaux prescrits au paragraphe b), tant que le
responsable mentionné dans I'ordre de marche n'a pas donne
personnellement ses instructions & I'équipe de train. Pour
cela, leresponsable peut utiliser la radio. Nulle autre personne
n'a le droit de donner ou de faire le relais de ces instructions,
sauf dans les cas précisés au paragraphe 2 des (Instructions
spéciales additionnelles concernant 'application de la régle
42 en territoire pourvu de la radio).



REGLE 42 MODIFIEE COMME SUIT:

POSITION DES DRAPEAUX POUR LES TRAINS VERS LE SUD
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INSTRUCTIONS SPECIALES ADDITIONNELLES CONCER-
NANT L’APPLICATION DE LA REGLE 42 EN TERRITOIRE
POURVU DE COMMUNICATIONS RADIO

1)  Seulementlorsqu'ilestalintérieurde la zone comprise entreles
drapeaux jaunes, le responsable doit écrire et répéter au régulateur
(CCF) I'ordre de marche (modéle Y) concernant sa zone de travaux.
Cette fagon de faire a pour but de s'assurer que la zone est bien
décrite, que les heures de commencement et de fin des travaux sont
bien comprises, et ceci avant de placer ses signaux. Cet ordre de
marche n'est pas valide et n'accorde aucune protection contre les
trains et les véhicules, tant qu'il n'a pas été répété par le responsable
au régulateur (CCF), que ce dernier n'a pas approuvé (complété) cet
ordre et que les signaux n'ont pas été mis en place.

2) Circulant en vertu d'un ordre de marche (exemple 2 du modéle
Y), un train qui approche de la zone de travaux indiquée et qui ne
rencontre pas les signaux de protection prescrits aux paragraphes (b)
et (c)de laregle 42, doit quand méme arréter a 200 verges de la zone
indiquée dans l'ordre de marche. |l ne doit pas poursuivre sa marche
tant que le responsable mentionné dans cet ordre de marche n'aura
pas donné ses instructions, par radio ou personnellement. S'il est
impossible de communiquer avec le responsable, il faut appeler le
régulateur (CCF). Sil'ordre de marche modéle Y n’a pas encore été
approuvé (complété), le régulateur (CCF) peut autoriser le train &
passerdans les limites. Le train est alors en mesure de poursuivre sa
marche a la vitesse de marche a vue jusqu'a ce que la locomotive de
téte ait franchil'extrémité opposée de la zone spécifiée dans'ordre de
marche.

3) L'équipe d'un train qui n'aurait pas regu un ordre de marche
(exemple 2 modeéle Y), ou qui en aurait un dont |'échéance est
dépassée, doit, a 'approche des signaux qui n'ont pas été enlevés, se
guider par leurs indications et communiquer immeédiatément avec le
régulateur (CCF) pour d'autres directives. |l incombe au responsabile
de placer etd’enleverles signaux, conformémental'heure et ala zone
de travaux spécifiées dans l'ordre de marche. Le responsable peut
confier ces taches a un employé qualifié du R.E. livre D, seulement
si ce dernier est sous sa responsabilité directe. Les équipes de trains
ne doivent pas placer ou enlever les signaux a la place duresponsable.
Lors de I'enlévement des signaux de protection prescrits par la régle
42, il n'est pas suffisant de les coucher simplement au sol ; il faut les
ranger aun endroit ol ils ne sont pas visibles et ceci, ala finde chaque
journée de travail.



4)  Lorscu'il requiert un orore de marche (example 2 mocdelz Y),
le rasponsabls ne doit pas exiger plus da temps qu'il ne lui en faut.

5) Avant de placer les signaux pour protéger une zone de
travaux ielle que décrite dans I'ordre de marche, le responsable
doit s’assurer qu'il n'y a pas de train dans la zone. Un train qui
est a l'intérieur d’'une zone de travaux telle que décrite par
I'ordre de marche, (exemple 2 modeéle Y), & I'heure méme
indiquée pour le commencement de la période de protection,
peut poursuivre sa marcne sans arrét.

6) Le soir précédant les travaux, le responsable doit trans-
metire au régulateur (CCF), les heures et la zone de protection
requises

7) En auiorisant un train a traverser la zona de ses travaux,
le responsable doit aviser I'équipe du train de la vitesse per-
mise.

8) En aucun temps, les signaux prescrits par la régle 42 ne
sont placés entre les aiguillages d'une voie d’évitement. De
plus, on ne se sert jamais du nom d'une gare pour désigner une
des extrémités d'une zone de travaux. Sauf dans les cas prévus
au paragraphe 13, les points milliaires entiers ( fractions de
milles exclues ) sont utilisés. :

9) L’ordre de marche pour protection d’aprés la régle 42 ne
sera pas approuvé (complété) si un train se trouve a l'intérieur
de la zone de travaux concernée ou sur le point d'y entrer et ce,
jusqu’a ce gue le train ait libéré cette zone.

10) Le régulateur (CCF) de trains n'approuve (compléte) pas
d'ordre de marche pour protection d'aprés la régle 42, avant
d'avoir la certitude que la zone est libre de touie circulation
autre que celle accordée au responsable.

11) Lorsque les opérateurs de véhicules detiennent un permis
pour franchir ou entrer a Pintérieur d'une zone de travaux
protégée par la régle 42, ils doivent faire un arrét au drapeau
rouge. De |3, ils sont soumis aux directives du responsable de
cette zone. Si la communication par radio ou par contact
personnel ne peut se faire avec le responsable, il faut commu-
niquer avec le régulateur (CCF) de trains pour obtenir des
instructions additionnelles.

18}
(93}



12) Upeuterriver que le point d’origine d'un train ou 6'un véhicule
soit une gare intermédiaire ou que le irain ou le véhicule puisse
accéder 2 la voie principale par un aiguillage tel que Q.R., Airport,
Pit, Jct Nord, Jct Sud ou Jct Quest. Sile point d'entrée est situé a
I'intérieur d'une zone de protection par ordre de marche selon la
régle 42, une grande attention est portée pour s'assurer que toutes
les instructions spéciales relatives a cette régle sont strictement
observées, en particulier les paragraphes 2 et 8. Dans ce cas, un
drapeau rouge doit &tre mis en place pour empécher tout train ou
vehicule de franchir I'aiguillage qui donne accés ala voie principale
protégée.

Aucune protection par ordre da marche selon la régle 42 n'est ac-
cordée sur la voie de contournement (trongon Jct Nord — Jct Quest).

De plus, aux endroits protégés par des signaux tels que Q.R., Forét,
Ject Nord et Jet Sud, le régulateur (CCF) doit bloquer les leviers de
signzlisalion & la position d’arrét, avec les dispositifs appropriés.
Le régulateur (CCF) ne doit pas enlever ce blocage ou donner
Pautorisation de circuler, avant d'étre avisé par 'employé dont le
nom apparait dans l'ordre de marche, qu'il peut le faire en toute
seécurité.

13) Quandles circonstances 'exigent, un ordre de marche (exem-
ple 2 modéle Y) peut étre donné a partir d'un terminus tel que, Port,
Wright et Love, en se servant du nom de la gare. Dans ces cas
seulement, on place le drapeau rouge a I'aiguillage de sortie de ce
terminus et on omet le drapeau jaune. En plus, le régulateur (CCF)
doit bloquer les leviers de signalisation & la position d’arrét. Le
régulateur (CCF) ne doit pas enlever ce blocage ou donner I'auto-
risation de circuler, avant d'étre avisé par I'employé dont le nom
apparaitdans|'ordre de marche, qu'il peut le faire en toute sécurité.

43C. Quand la vitesse des trains doit étre réduite, en raison d'une
restriction de vitesse donnée par ordre de marche ou par bulletin d'ordre,
cette vitesse ne doit pas étre augmentée tant que le train en entier n'a pas
franchi I'endroit mentionné. Aucune tolérance n'est permise.

46. Les drapeaux placés conformément a la régle 42 sont fixés sur
des supports a une hauteur telle qu'ils puissent étre vus distinctement des
equipes de trains qui approchent.

47. Lorsqu'il faut se servir de pélards, ils doivent étre placés par
paires, un a un sur chaque rail, de fagon qu'ils explosent simultanément.
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48, Les pétards ne doivent pes éire placés prés des gares nisur les
passzges a niveau publics.

CIRCULATION DES TRAINS ET DES LOCOMOTIVES

83. Sauf instructions contraires dans I'Indicateur ou dans les ordres
de maiche, les chefs de train doivent enregistrer leur irzin aux gares
d'enregistrement que I'lndicaiour leur désigne.

83A. Saufsil'Indicateur ou les ordres de marche ordonnentle contraire,
un train ne doit pas quitter sa gare initiale ou d'autres gares désignées dans
I'Indicateur sans une feuille de libération (formule C ).

833. Aux gares d'aifichzge de bulletins, désignées comme telles dans
I'Indicateur, 'équipe d'un trzin doit, avant de commencer son travail, lire les
bulleiins ou les instructions affichés, et signer |2 registre des trains la ol il
y en a un. Les autres employés de I'exploitation ferroviaire ainsi que les
opérateurs de vehicules et lss coniremaiires doivent bien connaiire ces
bulletins &t ces instructions.

1. Exclusivement pour les bulletins d'ordre (se rattachant a la
circulation des trains).

2. Pour les bulletins d'avis émis par la direction de 'Exploitation
ferroviaire.

3. Pourles bulletins d’avis émis par la direction de I'Entretien de la
voie ferrge.

4. Pour les bulletins d'avis émis par la direction des Télécommuni-
cations.

5. Pour les bulletins d'avis émis par la direction de I'Entretien
mécanique.

6. Pour les bulletins d'avis général.

83C. Les bulletins seront changés au besoin.

84. Untrain ne doit pas se mettre en marche sans que le signal réglementaire
de départ ait été donné.

(B9}
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as. Danstouslescasolilyaéchange d'orcres de marche, les cheis
detrzin et lzs mécaniciens doivent s'assurer que les ordres de marche, les
feuilles de libration et les instructions que I'on échange sont pleinement
compris o2 part et d'autre. De plus, le paragrephe 2 de la régle 220
s’applique. ’ :

90A. Seufinstruction spécizale, sil'équipe comprend un agent de train,
celui-ci est posté a I'avant du convoi lors de mouvements entre les gares.
Ainsi, il peut voir si le mouvement des trains se fait avec sécurité.

Sauf en cas de nécessité, la présence d'un membre de I'équipe a I'arriere
d'un train de minerai en mouvement entre les gares, n'est pas nécessaire.

€3. TRIAGES - Dans le triage, les équipes qui doivent manceuvrer
des locomotives a parlir des voies de 'atelier communiquent avec le
contremaitre ou le commis au terminus pour savoir s'il y a de la circulation.
Le cas écheant, elles doivent elles-mémes communiquer avec les autres
équipes pour connaitre leur localisation ainsi que les manceuvres qu'elles
doivent effectuer. En touttemps, les équipes doivent étre aux aguets, aux
endroits ol il pourrait y avoir collision.

Avant de circuler, les opérateurs de vehicules et de tout autre équipement
mobile doivent communiquer avec le commis au terminus etles équipes de
trains qui mancsuvrent dans le triage.

97. Lestrains facultatifs ne doivent pas circuler sans que I'équipe n'y
soitautorisée par un ordre de marche, sauf dans les cas définis par larégle
qui suit :

£n CCC, l'autorisation de circuler peut &tre donnée a un train facultatif
au moyen d'une feuille de libération qui doit étre APPROUVEE (OK)
par le régulateur (CCF).

99, Les chefs de train et les mécaniciens sont responsables de la
protection de leur train.

101. Les trains et les locomotives doivent étre pleinement protégés
contre toute situation connue ou redoutée qui risque de compromeitre la
sécurité de la circulation ferroviaire.

Lorsqgue, pour quelque raison que ce soit, une partie détachée d'un train
reste stationnaire sur la voie principale, on doit exercer la plus grande
vigilance pour protéger cette partie du train au retour de la partie mobile.
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Si le chef de train n’est pas a l'avant du irain quand le mouvement
commence, le mécanicien veille a assurer la protection nécessaire. Des
pétards doivent étre placés a une distance suifisante vers I'avant et, de
plus, la nuitou quand le mauvais temps ou d'autres circonstances I'exigent,
un feu blanc doit étre placé bien en vue sur I'avant du wagon de téte.

La partie détachée ne doit éire ni déplacée ni dépassée tant que la
locomotive n'est pas de retour, 2 moins gque le mouvement ne soit
convenablement protége.

102. Protection en cas d’urgence

Lorsqu’un train ouuns locomotive s'arréte par suite d’'un serrage d'urgence
des ireins ou de toute autre situation anormale risquant de provoquer
I'obstruction d'un2 veie principzale ou d'évitement adjacente : '

a) Son équipe doit:

i) émetireimmédiatement unmessage radio surle canal # 3,dans les
termes suivants :

« URGENCE, URGENCE, URGENCE,

sur la voie .
(trzin ou locomative) (désignée)

arrété(e) (ou s'arréte) en urgence

entrele mille etle mille ou TN
Gare

ii} en utilisant la procédure d'appel d'urgence, communiquer le plus

: t6t possible au régulateur (CCF) I'identification du train ou de la

locomotive et le lieu de l'arrét d'urgence, en indiquant si les voies
adjacentes risquent d'étre obstruées ;

iti) en cas d'incapacité de se conformer aux alinéas i) et ii), il faut
protéger la voie adjacente conformément & la régle 40 ;

" iv) une inspection compléte du train qui s'est arrété en urgence doit
alors éire faite.



b) Lss zulres trains, locomotives ou véhicules doivent :

iy s'arréterimmediatement s'ils arrivent a proximité de I'endroit in-
diqué dans le message d'urgence ;

ii) s'arréter avant d'atteindre I'endroit indiqué dans le message d'ur-
gence ;

iii) aprés s'étre immobilisés, poursuivre a vilesse de marche a vue,
préts a s'arréter avant tout obstacle, jusqu’a la confirmation que
la voie est libre et sans danger pour la circulation.

c) Leréguleteur (CCF) doit :

i) communiquer aux équipes de trains, locomotives ou véhicules
qui circulent sur les autres voies, la loczalisation du train ou de la
locomotive qui s'est arrété en urgence ;

ii} informer I'équipe du train ou de la locomotive en arrét d'urgence
lorsque les équipes de tous les trains, locomotives et véhicules
concernés, ont été informés de a situation.

103. Quand du matériel roulant est poussé par une locomotive, un
membre de I'équipe doit étre posté sur I'équipement de téte, la oU les
signaux nécessaires au mouvement peuvent étre donnés convenable-
ment. A moins que les circonstances ne I'exigent, cette régle ne
s'applique pas dans un triage lors de I'assemblage d'un train ou en
service de manceuvres.

Lorsgue du matériel roulant non précédé par une locomotive roule le
long d'un chemin ou franchit un passage a niveau qui n’est pas
suifisamment protége par des barriéres ou autrement, un membre de
I'équipe doit &tre posté sur le matériel roulant de téte de fagon a
prévenir les personnes gqui occupent la voie, la traversent ou se
préparent a le faire. '

Sauf spécification contraire, dans les cas prévus aux deux paragraphes
précédents, la vitesse de vingt-cing (25) milles & I'heure ne doit pas étre
dépassée. De plus, entre le coucher et le lever du soleil, par mauvais
temps ou a l'approche des tunnels, des courbes et des ponts, la vitesse
doit étre réduile davantage.
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103 A. Aucun maiériel rculant ne paut occuper, méme en s'y enga-
geant partielleament, une partie quelconque d'un passage a niveau
public pendant plus de cing minuies. Un passage a niveau public ne
doit pas étre obstrué par des manazuvres plus de cing minutes a la fois.
Quand un véhicule d'urgence dont les feux clignotent, doit franchir un
passage a niveau, toutes les mesures nécessaires pour dégager immé-
diatement le passage doivent éire prises. La nécessité de libérer le
passage doit primer, quels que soient les retards causés a la circulation
ferroviaire ou les inconvénients subis par la compagnie.

Lorsque la circulation routiére doil &tre proiégée a un passage a niveau
public, le jour, un signal manuel, et la nuit, une lanterne ou une torche
allumée a feu rouge, doivent &ire utilisés.

Tout matériel roulant ne doit pas éire stationné a moins de 100 pieds d'un
passage & niveau public, sauf siun membre de I'équipe protége le passage
a niveau ou gu'une protection d’'un autre ganre est assurée.

Dans les cas ol des instructions spéciales exigent que des manceuvres
sur certains passages a niveau publics soient protégées par un membre
de I'équipe, cette protection doit &tre assurée au sol, au passage a ni-
veau, jusqu’a ce que celui-ci soit compléiement occupé.

Quanddumateriel roulant a franchiun passage a niveau public protégé par
des signaux automatiques et doit revenir sur ce passage, celui-ci doit étre
protégé par un membre de I'équipe.

Avant de faire une manosuvre sur un passage a niveau public non protégé,
sur lequel le mécanicien n‘a pas une bhonne vue, il faut poster un membre
del'équipe & un endroitd’'ou il peut surveiller le passage a niveau etdonner
au mécanicien les signaux ou les instructions nécessaires.

Lorsqu'un passage a niveau public est traversé par deux voies ferrées ou
plus et que la visibilité d'un train qui s'en approche est obstruée par du
matériel roulant qui est présent sur une voie adjacente, le train ne doit pas
franchir le passage a niveau & plus de 10 m/h, tant que le passage n'estpas
entierement occupa.

Lorsque les dispositifs de protection sont déclenchés manuellement aux
passages a niveau publics faisant I'objet d'instructions dans I'indicateur,
rien ne doit obstruer le passage a niveau tant que les dispositifs de
protection n’ont pas fonctionné pendant au moins vingt secondes.



Les membres de I'éguipe na doivent pas donnar aux conducteurs des
véhicules routiers le signal de s’engager sur le pzssage a niveau & moins
d'étre absolument certains que le franchissement puisse se faire en toute
sécurité.

Aucun matériel roulant ou véhicule ne doit étre placé a un endroit d'ou il
ferait fonctionner inutilement les dispositiis de signalisation.

Un employé constatant une anomalie au systéme de signalisation d'un
passage a niveau, doit en faire rapport au régulateur (CCF) dans les plus
brefs délais. Ce dernier avise immédiatement la section des télécom-
munications. Sile systéme ne fonctionne pas, le régulateur (CCF) émetun
ordre de marche aux équipes de tous les trains, stipulant de protéger le
passage aniveau ou faitles arrangements nécessaires afin qu'un signaleur
y soit assigné pour protéger les usagers de ia route,
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AIGUILLAGES DE VOIE PRINCIPALE

Orientée vers la voie QOrientée vers
principale. I'itinéraire dévié.
Pasition normale. Position dévide.

AIGUILLAGES A RESSORT

Orientée vers la voie principale. Oricntée vers l'itinérnire dévié.
Pasition normale. Position dévide.

A I'exception des aiguillages a double commande, les aiguillages de la
voie principale doivent &tre munis de voyants réfléchissants de !a cou-
leur et de la forme prescrites.

AIGUILLAGES DE TRIAGE - Munies ou non de voyants.

AIGUILLAGES NON AUTOMATIQUES

et

Orientée vers la voic droite. Orientée vers Pitinéraire dévié.
Position normale. Position déviée.
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MANCEUVRE DES AIGUILLAGES ET DES DERAILLEURS

N.B. Quand des aiguillages a ressort ou des aiguillages a double commande sont
manceuvrés a la main, ils sont considérés comme des aiguillages manuels et régis
comme tel.

104. AIGUILLAGES MANUELS

A
Les chefs de train ont la responsabilité de !'orientation des aiguillages
gu’eux-mémes ou les membres de leur éguipe manceuvrent a lamain. Les
autres employés ne sont pas pour autant dispensés de I'obligation de
manceuvrer les aiguillages convenablement.

Les employés non qualifiés ne sont pas autorisés a manceuvrer un
aiguillage de la voie principale, sans la présence d'un employé qualifié. Ce
dernier est responsable de la manceuvre

Les aiguillages de triage qui sont munis de cadenas doivent étre mis en
position normale et cadenassés aprés avoir été utilisés.

Les aiguilles doivent toujours étre assujetties. Quand les aiguillages de la
voie principale ne sont pas utilisés, ils doivent étre orientés vers la voie
principale et cadenassés. Cecis'applique & moins que l'aiguillage ne soit
sous la garde d'un membre de I'équipe ou soit situé a l'intérieur d'une zone
de travaux protégée, selon la régle 266 en CCC ou parun ordre de marche
19R-H.

Aprés la manceuvre d'un aiguillage, il faut observer la position des
aiguilles et du voyant réfléchissant pour s'assurer que !'aiguillage est
orienté correctement.

L'équipe d'un train attendant le passage ou la rencontre est toujours
responsable de l'orientation correcte de l'aiguillage

L'équipe d'untrain oud’'unelocomotive qui attend un autre train pourune
rencontre ou un dépassement, dait si c'est faisable, s'assurer de la
bonne orientation de l'aiguillage que doit franchir le train qui approche.

Un train ou une locomotive ne doit pas obstruer une autre voie tant que
les aiguilles reliées a son itinéraire ne sont pas bien orientées. Un
aiguillage ne doit pas étre manceuvré pendant qu'une partie d'un maté-
riel roulant se trouve entre les aiguilles et le point d'obstruction de la voie
a utiliser.

Le parcours & utiliser doit étre libre avant de s'engager sur un aiguillage.
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Quand un train arrive a proximité d'un ziguillage de la voie principale ou
qu'il le franchit, les employés doivent se tenir @ au moins vingt pieds de
I'zppareil de manceuvre. Sur une voie simple, ils doivent, si c'est
possible, se tenir de l'autre c6té de la voie.

Quandun trzin ou une locomotive quilte la voie principale, I'ziguillage ne
doit pas éire remis en position normale tant gue le train ou la locomotive
n'a pas dégagé complétement le point d'obstruction.

Sil'on constate ou soupgonne que les aiguilles ou d'autres parties d'un
aiguillage ont ete endommagées sur la voie principale ou une voie
d'évitement, l'aiguillage doit étre protégé selon la régle 40, jusqu'a ce
que le régulateur (CCF) en soit averti. Dans le cas d'une autre voie,
aiguillage doit &tre protégé jusqu’a ce que le chef de gare ou le
coniremaitre de I'entretien de la voie ferrée en soit averti et que les
dispositions nécessaires aient été prises.

Les deux aiguillages d'une voie de liaison doivent étre orientés vers
celle-ci avant gu'un train ou une locomotive ne commence & faire un
mouvement sur ceite voie. Le mouvement doit étre terminé avant la
remise en position normale de 'un ou V'autre des aiguillages. Quandune
voie de liaison est utilisée, 'aiguillage de la voie sur laquelle le train ou
la locomotive est arrété doit étre réorienté en premier.

Les aiguillages de la voie de liaison a LOVE peuvent demeurer orientés
vers celle-ciaprés le passage d'un train de minerai. Dés qu'un employé
qualifié constate cette situation sur las lieux, il doit orienter les deux
aiguillages de la voie de liaison en position normale et avertir le
regulateur (CCF).

Tous les aiguillages dans les triages du Chemin de fer Cartiar sont des
aiguillages manuels. En tout temps, ils doivent &tre manceuvrés a la
main, aprés avoir été bien nettoyés. Ils ne doivent pzs étre talonnés.

Les membres des équipes de trains doivent s'assurer que les aiguilles
sont bien collées aux rails avant d'y faire circuler du matérie! roulant.

104 A. AIGUILLAGES A RESSORT

Lors dutalonnage d'un aiguillage & ressort, un mouvement qui est arrété
avant que I'ziguillage ne soit entierement franchi, ne doit pas étre repris
en sens inverse ni le jeu des attelages modifig, tant que l'aiguillage n’a
pas eté orienté convenablement & la main.
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Quand un train ou une locomotive est arrété par un signal fixe régissant
la passzge sur un aiguillage a ressort pris en pointe, les ziguilles doivent
éire examinées. Sielles ne sont pas fermées convenablement ni ne peu-
vent étre fermées a la main, elles daivent étre cramponnées dans la posi-
tion voulue avant d'étre utilisées. Une fois I'aiguillage franchi, les cram-
pons doivent &tre enlevés et le régulateur (CCF) doit en étre averti immé-
diatement. Ce dernier avise le responsable de I'entretien de la voie. Si
les aiguilles sont dans la position voulue, I'équipage du train se conforme
a l'indication du signal.

A moins qu’une indication de signal ne permette d’avancer, les trains ou
les locomotives doivent s'arréter pour que les aiguillages & ressori de la
voie principzle soient examinés avant la prise en poiniss.

104 B. AIGUILLAGES A DOUBLE COMMANDE

Lorsqu'un train ou une locomotive est arrété par un signal régissant un
mouvement surun aiguillage a double commande et lorsque tout indique
qu’iln'y a pas de mouvement qui s’y oppose, un membre de I'équipe doit
communiquer immeédiatement avec le régulateur (CCF) et doit suivre
ses instructions.

1. Sile train doit poursuivre sa route, le régulateur (CCF) donne des
instructions selon larégle 264, et s'il doit reculer, selon larégle 266.
Ces instructions qui doivent inclure I'itinéraire sont transcrites sur
une feuille de libération (formule "C") et répétées au régulateur
(CCF) pour s'assurer qu'elles sont bien comprises.

2. Sile train doit franchir un aiguillage & double commande pour y faire
des manceuvres, alors que le signal donne l'indication d'arrét, une
autorisation verbale ou écrite doit étre obtenue du régulateur (CCF).

3. Utilisation manuelle d’un aiguillage 4 double commande :

Quand le levier sélecteur est placé en position manuelle, tous les
signaux régissantles mouvements sur I'aiguillage donnent'indication
d'arrét. Cette indication peut étre considérée comme temporairement
suspendue pour le train ou la locomotive autorisé a faire les mancau-
vres

Aucune manceuvre ne doit étre faite avant qu'on aitfait pivoter la levier
sélecteur de la position “manceuvre électrique (motor)” a la position
“manuelle (hand)". Le levier de manceuvre & main doit ensuite étre



zctionng jusgu'a ce que les ziguilles se déplacent d'un c6té comme de
Fautre. Il fzut elors orienter l'aiguillage pour l'itinéraire a suivre. L2
levier sélecteur doit étre gardé en position manuelle jusqu'ace que les
mancauvres soient terminées.

Dans tous les cas, lorsque les mancauvres sont terminées, le levier
sélecteur coit étre replacé a la position “manceuvre électrique” et
cadenassé. S'il s'agit de matériel roulant, cette opération peut étre
faite dés que les roues occupent les aiguilles S'il s'agit d'autre
équipement, elle doit éire faite aprés que les aiguilles sontlibérées. Le
régulateur (CCF) doit en étre prévenu aussitot.

104D. Les locomotives ne doivent déverser ni sable ni eau sur les
aiguillages a ressort ou les aiguillages & manceuvre électrique.

104 E. DERAILLEURS - Quand un dérailleur est installé sur une voie
autre que la voie principale, les employés doivent s'assurer quiil est
disposé convenablement sur cette voie avant que des signaux ne soient
donnés poury effectuer des mouvements. Saufinstructions contraires, en
'absence de mouvements, qu'il y ait ou non du matériel roulant sur cette
voie, les dérailleurs doivent demeurer en position de déraillement et
cadenassés. Les employés doivent savoir ol sont ces dérailleurs.

105. Sous réserve de l'indication des signaux, les trains ou les loco-
motives qui utilisent une voie autre que la voie principale doivent circuler
a vitesse de marche a vue.

105 A.  C'est seulement en cas d'urgence et avec la permission du
regulateur (CCF) que des wagons sont laissés dans les voies d'évitement.

106. Les trains circulent sous la direction du chef de train. En
I'absence d'un chef de train, c'est le mécanicien qui remplit les fonctions de
chef de train.

Les chefs de train, les mécaniciens, les agents de train et les pilotes
(lorsqu'il y en a) sont responsables de la sécurité de leur train et de

" I'application du Réglement. Dans des circonstances non prévues par le

Réglement, ils doivent prendre toutes les mesures nécessaires pour
assurer la protection. Les autres employés n'en sont pas pour autant
dégagés des obligations que leur impose le Réglement.

107. Les equipes detrain doivent observerla plus grande prudence
en longeant un train qui transporte des personnes. Lorsqu'il y a
embarquement, débarquement ou déchargement, la circulation est



interdite sur une voie qui coupe le trzjet emprunté par les personnes &
moins que le mouvement ne soit protégeé convenablement.

La protection des personnes doit étre assurée conjointement par les
équipes des trzins concernés et le régulateur (CCF).

108. En cas d'équivoque ou d'incertitude, la solution qui assure la
plus grande sécurité doit éire adoptée.

110. Les employés qui manceuvrent de I'équipement de déneige-
ment doivent faire preuve de prudence a l'égard des gens et des
veéhicules qui pourraient étre situés sur les débzrcadéres ou les voies
adjecentes. lls doivent utiliser le klaxon pour annoncer leur approche.

Dans cescirconstances, ilfautreleverlacharrue avant, fermerles ailes
a neige et circuler a une vitesse réduite ne dépassant pas quinze milles
a I'heure. Cette régle s'applique également lors du croisement ou du
dépassementd'un train, ou a I'approche d'installations quirisqueraient
d’'étre endommageées.

Lorsque c'est possible, les employés doivent aviser les équipes de
déneigement de 'endroit ol ils se trouvent.

111. Lorsque leurs fonctions le leur permettent, les employés qui se
retrouvent dans le voisinage de trains en mouvement, doivent observer
I'état de cet équipement.

Lorsque leur train est arrété, les membres des équipes de trains se
postent au sol, & un endroit d'ol ils peuvent le mieux observer les deux
cdtés des trains qui passeront devant eux. Sileur train est en mouve-
ment, un membre de I'équipe se poste surlaplate-forme arriére, lorsqu’il
y en a une. S'ils apergoivent des deéfectuosités compromettant la
securité de I'équipage et/ou du train observé, ils doivent tout faire pour
'arréter, tout en respectant les régles de sécurité.

Avant le départ, les chefs de train et les agents de train doivent s'assurer
que le matériel roulantde leurtrain est en bon état. lis doivent I'examiner
chaque fois qu'ils en ont l'occasion, tout particuliérement le matérie!
roulant ajouté au train durant le parcours.

A chaque fois que cela est possible, un membre de I'équipe d'un train de
marchandises se poste au sol de maniere a pouvoir examiner son train
qui circule devant fui.



Quend c’est possible, les équipes de irains st de locomotives en mouve-
ment doivent guetter les signaux gue pourraient leur donner d'autres
employés sur I'état de leur irain.

Les membres de I'équipe posiés a l'arriere des trains en mouvement
doivent observer fréquemment la voie pour noter tout ce qui indiquerait
gu’une partie quelconque de I'éguipement d'un train traine au sol.

Les employés d'un train en mouvement doivent examiner le train aussi
souvent que possible de fagon a s'assurer que tout est en bon état.

Un train de marchandises doit démarrer lentement et s’immobiliser pour
permettre aux membres de I'équipe d'y monter.

A chaque endroit ol du matérie! roulant est ajouté a un convoi alors
gu'iln'y a pas d'inspecteur de wagons en fonction, ce matériel roulznt doit
étre inspecté par un membre de I'équipe de irain, afin de déterminer si :

a) 1) la czisse est inclinée d'un coté,
) lacaisse s'effaisse,
it1) lacaisse est mal placée sur le bogie,
IV)  un objet traine en-dessous du bogie,
V)  un objet dépasse du cdté de la caisse,
VI) le chargement n'est pzs bien arrimé,
VHl) les portes sont mal fixées,
Vlhll) un dispositif de sécurité est manquant ou brisé,

IX) dans le cas d'un wagon portant un placard indiquant gu'il
transporte des matiéres dangereuses :

. le chergement fuit,

. il occupe une position inierdite par la section IX de
I'indicateur en vigueur.

b) le wagon est mzl atiel2,
c) les roues ou les coussinets ont surchaufié,

d) une roue est rompue au porie un meéplst ou une fissure importante,

e) un frein ne s’est pas desserre,



f) il existe tout zutra dzngerzpparent quipourrait causer un accident
avent I'errivés du train & destination.

Lorsqu'une déiectuosité pouvant menacer la sécurité est détectée, la
personne responsable du train doit prendre les mesures appropriées
pour éliminer ou minimiser tout danger potentie!, c'est-a-dire :

a) réperer la déiectuosita
b)  reduire |a vitesse du trzin
c)  retirer du convoi le matériel roulant défectueux

d) prendre toutz autre mesure jugde nécessaire pour assurer la
securité.

112. L'immobilisation du matériel roulant laissé, ol que ce soit, doit
étre assuré= parle serrage d'un nombre suifisant de freins a main. Le
nombre suifisant de freins @ main se vérifie en reldchant les freins a air
sur les wzgons et en observant le jeu des attelages avant de les
désaccoupler. Sidumatériel roulant estiaissé surune voie d'évitement,
il faut I'atteler 2u matériel roulznt qui pourrait déja s'y trouver, a moins
que la présence d'un psssage a niveau public ou d’autre causes ne
necessitentleur séparation. Avant de désaccoupler du matériel roulant,
il faut s'assursr que tout ce qui les relie entre sux, (boyaux a air, fils
electriques, passerellss, etc.) a eté enlevé.

Les freins a main de chaqus locomotive laissée en stztionnement
doivent étre appliqués.

Ou qu'il se trouve, du matérie! roulant devant étre attelé, doit étre
convenablement immobilisé.

Avantd'aiteler ou de mettre en marche de matériel roulant qui est en cours
de chargement ou de déchargement, il faut prévenir toutes les personnes
qui sonta l'intérieur ou a proximité. Les dispositifs servant au chargement,
au déchargement ou au transport doivent préalablement avoir été enlevés.

A moins que le mouvement ne soit convenablement protégé, le matériel
roulant ne doit pas étre déplacé de fagon a obstruer d'autres voies.

Pendant les mancsuvres de triage, il faut utiliser les freins a air des
wagons passagers, des wagons logement et des wagons portant un
placard indiquant qu'ils contiennent des marchandises dangereuses.
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Une locomotive ou un train approchant css wagons doit fzire un arrét
complstavant de procéder al'attelage. Csswegons nadoivent pas étre
désaccouplés lorsqu'ils sont en mouvemsnt.

113. Saufindicalion conirzirz, lorsqu'il faut empruntar une voie d'évite-
ment, les branchements ne doivent pas étre traverses a plus de quinze (135)
milles a I'heure.

A l'extrémité nord de toutes les voies d'avitement, sauf a Love, se trouvent
des aiguillages a ressort. lls sont talonnzbles (en circulant vers le nord) &
la condition de s'y engager a pas plus de vingt (20) milles & I'heure et ce,
jusqu'a ce que le train &n entier ait lib&ré I'aiguillage.

REGLES DE LA CIRCULATION DES
TRAINS PAR ORDRES DE MARCHE

201. Quand la circulztion en exige 'usage, les ordres de marche sont
transmis sous l'autorité et avac la signature du responsable de la régulation
ou des régulateurs (CCF) désignés. Ils ne doivent contenir que les
instructions et les renseignements essentiels a cette circulation.

Quand on peut les utiliser, lzs ordres de marche doivent &tre brefs et clairs,
selon les modéles prescrits. Ils ne doivent porter ni effagure, ni modification,
niinterlignage.

Dans les ordres de marche, les mots ou les chiffres ne doivent &étre entourés
ni de parenthéses, ni de cercles, ni d'autres marques.

Les différants modéles d'ordres de marche peuvent étre combinés en un
seul, pourvu que tous les mouvements compris dans cette combinaison
concernent directement e train mentionné en premier lieudans cetordre de
marche.

202. Chaque ordre de marche doit étre donné & tous les employés et
pour tous les trains auxquels il est desting, en utilisant les mémes mots.

203. Les ordres de marche doivent porter des numéros consécutifs
débutant chaque jour a partir de minuit.

Par contre, les ordres de marche ayant trait & la voie ou & diverses
circonstances doivent porter des numéros consécutifs appartenant & une
série distincte. Sices ordres de marche restent en vigueur, ils doivent étre
renouvelés toutes les deux semaines.



204. Lssordras d= marcha doivant &éire adressés & ceux qui doivent
les exécutarou s'y conformer ; 'endroit ol chacun doit recavoir sacopie
étantmentionné. Lesordres destinés 4 un train doivent étre considarés
comme étentadressés auchefde trzin, au mécanicien et aussi au pilote,
de mémse qu'zux responsables de chasse-neige, le cas échéant. Les
ordres adresses zux chefs de triage psuvent &tre utilisés seulement par
les équipes, al'intérieurdes zones de trizgs. Une copie doit étre fournie
a chaque employé concerné.

205. Chaque ordre de marche doit &tre écrit en entier, dans Ia livre
approprie qui se trouve dans le burzau du régulateur (CCF). Chaque
ordre doit comporter :

* le nom des garss

* le nom des employés qui répitant 'ordre

* ['heurs de signature

» |2 nom des deslinataires qui ont signé l'ordre
» [I'heure alzquelle I'ordre a été complété

* lesinitiales du régulateur (CCF).

Ces inscriptions doivent étre faites immédiatement sur le formulaire
prescrit, jamais de mémoire ni & partir d'un mémo.

Lorsqu'un ordre de marche a été répéts, rien ne doit y étre ajouté.

206. Danslesordres de marche, les trains facultatifs, sont désignés
de la fagon suivanizs : “Facultatif* suivi du numéro de locomotive et de la
direction du train. Exemple : "Facultatif 86 Sud”.

Par contre, les trains facultatifs de travaux sont désignés de la fagon
suivante : "Facultatif de travaux” suivi du numéro de locomotive. Exem-
ple : "Facultatif de travaux 86",

Lorsque deux locomotives ou plus sont attelées, le numéro de la
locomotive de téte est utilisé dans les ordres de marche. Toutefois,
quand une locomotive est placée a la téte d'un train mais n'y demeure
que sur une partie du parcours, le numéro de la locomotive zllant d’'un
baut a l'autre da ce parcours, peut étre utilisé.
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Lors de la transmission £t de la répétiticn des ordres de marche, des
feuilles da libérztion et des permis d'occupation de la voig, les numeéros
sont prononcés comme mots et ensuite chiffre par chiffre. Exemple :
(455) prononcer quatre cent cinquante-six et ensuite quatre, cing, six.
Tous les noms de gare sont prononcés comme mots &t ensuite épelés
lettre par lettra.

Exemple: (BAKER), prononcer Beker et ensuitz épzsler B, A, K, E, R.

Les chiffres inférisurs & 10 sont épelés.

Exemple: (7), prononcer sept et ensuite épzler S, E, P, T.

N.B. Le numéro surla feuille de libération est &crit en chiffres et le nombre d'ordres
dans la section 1 est écrit en lettres,

Quand les ordres de marche sont transmis par taléphona ou par radio, le
regulateur (CCF) doit écrire I'ordre en méme tsmps qu'il le transmet, sauf
lorequ'il s'agit d'ordres de marche ayant trzit 3 la voie ou a certaines
circonstances. Au fur et @ mesure de la lecture, il doit vérifier et souligner
chacun des mots et des chiffres, chaque fois qu'ils lui sont répétés.

209, L'employeé qui doit transcrire des ordres de marche doit le faire en
une seule fois, sur copies multiples, au fur et 2 mesure qu'il les recoit. 1l doit
garder une copie de chaque ordre de marche. Les espaces réservés pour
“complété”, "heure®, et “signature”, doivent étre remplis de sa main.

Si un ordre d= marche doit étre réécrit, 'employé doit faire des copies
additionnelles en se servant d'une copie déja complétée. |l doit en répéter
le contenu au régulateur (CCF), chaque fois que des copies additionnelles
sont faites. La date d'origine, I'heure de la répétition et I'heure a laquelle
I'ordre de marche est “complété” ne doivent pas &tre changées. Le nomdu
premier employe quia copié I'ordre doit étre inscrit de méme que les initiales
de I'employé qui a fait les copies additionnelles.

Le régulateur (CCF) doit inscrire chaque répétition dans son livre d'ordres
de marche. -

Siune erreur se produit au cours de la transmission d'un ordre de marche,
et avant qu'il ne soit répéte, toutes les copies de cat ordre doivent étre
immediatement détruites. De plus, le régulateur (CCF) doit inscrire la
mention "Nul”, sur I'ordre de marche original, dans le livre d'ordres de
marche. S'il est retransmis, un autre numeéro doit lui &tre donné.
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210C.  Aprésavoir recu l=s ordres de marche et les {euilles ce libération,
les chefs dz trein et l2s mécaniciens daivent, dés que possible, exiger que
les membres de leur équipe les lisent a haute voix. lls s'assurent, hors de
tout doute, qua les exigances de ces ordres de marche =zt feuilles de
libération sont bizn comprises. Les membres des équipas doivent, sic'ast
nécessaire, reppeler aux chefs de train et aux mécaniciens le contenu de
cas ordres et feuilles de libération. ’

211. Des fauilles de libération doivent accompagner tous les ordres de
marche remis aux équipes de train. Les équipes de train et de locomotive
doivents'assurer queleurtrain estcorrectement désigné et que les numéros
des ordres de marche qui figurent sur la feuille de libérztion correspondent
auxnumeéros dss ordres de marcharegus. Lesemployésdoivantgarderune
copie de cheque fzuille de libération.

214, Un ordre de marche "répété* mais non “complété"”,
considéré uniquement comme un ordre de retenue pour le train auquel il est
destiné. Entre le moment ol I'ordre de marche est répéts et celui ot il est
complété, son contenu ne peut étre modifié,

220. Les ordres de marche demeurent en vigueur jusqu'a leur exécu-
tion, leur remplacement ou leur annulation.

Quand un ou plusieurs membres d'une équipe changent de train ou sont
remplacés, ou quand des instructions spéciales 'ordonnent, les ordres de
marche, les feuillss de libération et les instructions en leur possession
doivent tous étre remis au chef de train ou au mécanicien de I'équipe qui
prend la reléve. |l faut s'assurer que ces derniers comprennent bien le
contenu de ces documents. Avantle départ, le mécanicien doit les lire au
chef du train, a haute voix.

Remplacement d'un régulateur (CCF)

= Lerégulataur (CCF)remplacé doittranscrire, danslelivre d'ordres
de marche, I'identification de tous les ordres de marche en vigueur
ainsi que tous les renseignements pertinents. :

= Le régulateur (CCF) qui prend la reléve doit lire, & haute vaix et
distinctement, ces ordres et renseignements en présence du
régulateur (CCF) qu'il remplace. De plus, il doit apposer ses
initiales sur les ordres de marche.

= Tousles deux doivent signer le document de transfert et s'assurer
gue les ordres et renseignements sont bien compris.

» Ces transcriptions et signatures sont faites a I'encre.
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223. Les signzux et les ebrévistions qui suivent peuvent &ire utilisés:

CCC .o Commande Ceniralisée de la Circulation
Com..cennne, Compléts
CCorreenrne Copie
Fac . Faculiatif
Lo e Locomotive
Mdses .......... Marchandises
Jetiiine Jonction
Mins .. Minutes
INC. e Numéro
OK o Approuve
OS . Rapport de trains
Port e, Port-Cartier
TV, Travaux
Wright........... Mont-Wright
Jan .. Janvier
FEV . Février
AVI i, Avril
Juili Juillet
Sept.ccvnnennn Septembre
Octoiiriees Octobre

Nov ..o Novembre

Gy DEC .oovvrree Décembre



Les initicles du responszblz de la réguletion ou czllzs du régulateur
(CCF).

Les zbréviations habituelles d=s mois.

£n trensmetiant, répétant, copiant et inscrivant les ordres de mar-
chz,ilfauts'entenir a'orthogrephe des noms de gares adoptés dans
I'Indicateur.

Aucune autre zbrévigtion n'est autoriséa.

MODELES D'ORDRES DE MARCHE

N.B. Dans les exemples de modéles d'ordres de marche qui suivent, les noms des
gares sont représentés par des lettres. Les mots et les chiifres soulignés doivent
£tre transmis et répétés selon la régle 206, mais les soulignements ne doivent pas
epparailre dans les ordres de marche.

Modéle H - (VOIE SIMPLE) TRAINS FA(iULTATIFS DE TRAVAUX

(1)

Loc 73 circulera comme facultatif de travaux
De 0730

Jusqu’a 1830

entre D et F.

Sans se protéger contre les trains facultatifs.

Quand deux trains facultatifs de travaux occupent la voie a l'intérieur de la
méme zone de travaux, I'exemple (2) peut servir.
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(2)

Loc 33 et 34

circuleront comme facultatifs de travaux

De 0730

Jusqu'a 1830

entre DetF

Se protégeant I'un contre l'autre.

Sans se protéger contre les trains facultatifs.

‘
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(IMmP

RiME SUR PAFIER JAUNE)

LA CUIMPAGNIE DE CHEMIN DE FER CARTIER

MODELE 19 R-H

ORDRE DE MARCHE - N°:

Daie

0830503035336 03900000609690900060

Pour: Al
LOCO R
1. LOCO . Circalers comme Faenltatil de Travaus
De:
Jusqu’a: S
Enire ot
Sans se protéger contre les Trains Facultatils
2. LOCO ot
5 Circuleront comme Facultatils de Travaax
g De:
LA
Jusqu'a:
Futre et
Se protégeant I'un conue "autre
3 Sans s¢ protéeer contre les Trains Fucultatify
&
3
i
i
v
3 RépHéd:
3
E A& lHrwre: Sig, :




Wiodéle L - ANNULATION D'UN ORDRE DE WMARCHE

(1) QOrdre N° 10
(ou 10 du 26 mars)
est annulé,

L'ordre de merche qui en annule un autre doit en mentionner la
dale s'il s'zgit d'uns date antérieure.

Modéle Q- ANNONCE D’UN NOUVEL INDICATEUR OU D'UN SUPPLE-
MENT

(1) L'Indicateur N° 10
{ou le supplément N° 1 de I'indicateur N° 10)
entrera en vigueur a
0001
dimanche 2 mai.

Les trzains ou les locomotives ne doivent pas occuper la voie principzale
aprésl’heurs etladate d'entrée envigueur, tant que leurs équipes n'ont pas
recu un exemplaire du nouvel Indicateur.

Modéle V - PRECISION SUR LA VITESSE D'UN TRAIN

(1) Ne pasdépasser
10 milles a I'heure entre
le mille 12.1
etle mille 12.5
{ou au mille 12.5)

Ce modéle doit &tre utilisé quand, conformément a la régle 43 C, on f{ait

savoir qu'il est dangereux de circuler sur la voie & la vitesse normale, ou
lorsque d'autres circonstances l'exigent.
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(IMPRIME SUR PAPIER:JAUNE)

LA COMPAGNIE DE CHEMIN DE FER CARTIER
MODZLE 19R -V
ORDRE DEMARCHE -N°:

Date:

Pour ;

TOUS LES TRAINS

Signalures

33 020asy e r e R

1. Ne pas dépasser

— etlemille

milles a I'heure entre le milie .

milles a I'heureentrelemille . etlemille__ .
milles a I'keure enfrelemille ____..______etlemille ______ ______
w—_ milles d 'heureentrelemille ___________ et le mille

milles a I'tieure entre le mille et le mille

milles 3 'heureentrelemille ______ etle mille

2. Ne pas dépasser

o milles 2 'heure au mille

. milles ai’heure au mille

e ... milles & I"heure 2u mille

e milles a I'neure au mille
milles a ’heure au mille

e milles a I'heure au mille

Repéle a:

Aété .. Heure ;.. Sig. :
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Modéle Y — PROTECTION DES TRAVAUX DE LA VOIE.

(2) Entre les heures suivantes
0730
et 1730
les trains vers le nord approcheront
du sighal rouge
au mille 122
et les trains vers le sud approcheront
du signal rouge
au mille 127
préts a s'arréter et ne dépasseront pas
ce signal sans que des instructions ne
soient re¢ues duresponsable:
soit par communication radio ou contact
personnel.

L'exemple (2) sera utilisé en territoire pourvu de la radio pour
assurer la protection des travaux de la voie par ordre de marche selon
la régle 42.
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(IMPRIME SUR PAPIER JAUNE)

19R - Y pour le responsable de la zone de travaux.

LA COMPAGNIE DE CHEMIN DE FER CARTIER
MODELE 19R-Y REGLE 42

ORDREDEMARCHE - N*; e

Daie:

Pour’s A:

Enire l2s heurss suivontos

]

tes trains vers 12 nord spprocheront du Siznal Rouge -

T B E

s
t aumille
9
n et les trains vers 12 sud approchzront du Signal Rouvge -
a
t .

aumille _. R
u
e méts 3 s'amrdter 21 e dépasseront pas ce Siznal sans que des instractions
s

12,

1P, 1Ay ), attelae &

soient regues du responseble s _|

sait par Radia-Communication ou coniact persennel.

REPEIE AT (or e

P L — Heure: Sig.:
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19R - Y destinde aux équines de trains pour englober toutes les zones de
travaux.

(IMPRIME SUR PAPIER JAUNE)

LA COMPAGNIE DE CHENIN DE FER CARTIER

MODELE 19R-Y REGLE 42
Date :
Prus t &
Srdra n® ! Contremgitie | Haure l Heura Mille e ldille ! Anrwle
l i ! '
H ! ) ]
i i
! H i
i : -
1 i
! i
S F ORI : :
i |
- ORI I —
; ! :
1 : i
: — t—- i
i i

- e P

i
|

i
. :
i !

Enira fus Laures mersionndes, 1ous les triins approchuront des signuaux rouges 2ux milles mentionnés, prét & s'anéier et ne dépasseron: Dss
ces signpux tant qus Ses insiruclisng ne sant pas 195us Su responsable rammé Si-haul, sk par sommunication radio ou conlact personnal,
. 5 PR

ou alehnis € des i les ioiotr-ement b Fapplication ce la r2gle 42, enterritoire pouru de la raoio.
RéEped e - —
Add o Mhure Sig.: [N
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Feuille de libération formule C

(IMPRIME SUR PAPIER VERT)

B0 Lidv 2. 0Ave V9T

LA COMPAGNIE DE CHEMIN DE FER CARTIER
Fauilie da2 ib&ration - Formule C No.

Goa: Date:
Jichn:
1. I dras S2 mctche Dour voire ain.

2. Las crdres de morcne pour voils irain sani .

3. Voire i10in est auicriss 4 cvoncer G marcne A vue Gu signal d'cndl.

3 sui s2lonicréqle 254
CHNDRCHT VOIE

4. Sout

Voirg fiain ragoli possession exclusive da la voig pour ravaux.

2hira et: jusau'a:
ENDRCIT EMDROIT HIURE
Prolongfajusau'c Heura oK. d Régulateur
oK.a Signarure curdgulcizut
: HEURE EMPLOIL

Ceite feuile e libérstion ne dispensa2 pos les employas d'obsaivar touies les Instructions
spacioles qui sont en vigueur,




(IMPRIME SUR PAPIER ROSE)

Vitesse de marche a vue - Formule D

BB i Y, N
e 109 LA COMPAGHIE DE CHEMIN DE FER CARTIER
Vitzssz de maiche 4 vue - Feimule D NP
Gora oy milke T:oin NDais
Voirs usin dott avanzer & vitesss de march2 O vujusqutd: . heuras, & couse
du
vahicuta ne
Citculam chuns voirg zone S8 hnvoux jusau'd: e NSUISS
molongdalusnqu's ____  Hewre OK.d _ RdgUsieur e
Inilicles
QK& du réguloieur -
Haura Signonsie an2t @3 uen

Autorisation Formule J
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LA COMPAGNIE DE CHEMIN DE FER CARTIER

MODELE 19 R

ORDRE DE MARCHF. - N°:

Date :

Puur : A

Répété i :

581000, riv 3, acictie 2007

Aéée Henre :

Sig. :
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DESCRIPTION GENERALE ET EMPLACEMENT DES SIGNAUX

246. Généralement, les signaux fixes, sauf ceux des aiguillages, sont
placés au-dessus ou a la droite de la voie qu'ils régissent. Quand les
circonstances imposent d'autres emplacements, ils sontindiqués dans des
instructions spéciales.

247. Sur les cantilevers a signaux multiples, la correspondance entre
une voie et le signal qui régit sacirculation, estillustrée a la figure suivante :

CANTILEVER MULTIPLE

N.B. Le signal de gauche régit la circulation sur la voie de gauche et le signal de
droite régit la circulation sur la voie de droite.

248. Les signaux du type “signaux a feux de couleur® donnent leurs
indications par la couleur, leur disposition ou par clignotement. Ces
signaux sont disposés pour étre vu par I'équipe des trains qui approchent.
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REGLES DE LA COMMANDE CENTRALISEE DE LA CIRCULATION
(ccce)

263. En CCC, la circulation des trains ou des locomotives st régie
parles signaux de canton. Elle est dirigée par le régulateur (CCF), qui
donne, 2u besoin, des instructions supplémentaires.

Le régulateur (CCF) doit étre averti a 'avance de toute circonstance
connue qui retarderait le train ou I'empécherait de circuler a la vitesse
permise.

264. Quand un train ou une locomotive est arrété par un signal
donnant l'indication «<ARRET», alors qu'aucun mouvement incompati-
ble ne s’'znnonce:

3) Un membre de I'équipe doit communiquer immédiatement avec le
régulateur (CCF). Il doit lui transmettre son nom, sa fonction, le
numéro du train ou de la locomotive et préciser l'endroit ou il se
trouve.

b) Si aucun mouvement ne s'y oppose, le régulateur (CCF) peut
autoriser le franchissement du signal par le train ou la locomotive.
Auparavant, il doit assurer la protzction nécessaire contre tous les
rmouvements contraires. Le train ou la locomotive dont I'équipe
regoit une telle autorisation, doit circuler a vitesse de marche avue
jusqu'au signal suivant. Aux aiguillages aressort, I'équipe doit se
conformer a la regle 104A =t 2ux aiguillages a double commande,
alarégle 1048.

c) Lerégulateur (CCF)inscritles instructions au fur et a mesure qu'il
les transmet. Les instructions regues du régulateur (CCF) doivent
étre prises par écrit et répétées avant d'étre exécutées.

N.B. Lorsque le régulateur (CCF) autorise I'entrée dans une voie d'évitement
ou un terminal, les instructions n'ont pas besoin d'étre prises par écrit.

265. Quand un train ou une locomotive est arrété par un signal
donnant I'indication «ARRET», alors que tous les moyens de commu-
nication font défaut, ce signal peut étre franchi avec la protection d'un
signaleur. Toutefois, il peut étre franchi seulement pour entrer dans la
voie d'évitement ou pour libérer la voie principale régie par ce signal.
Aux aiguillages a ressort, on doit se conformer a la regle 104A, et aux
aiguillages a double commande, au paragraphe 2 de la regle 104B.
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266. Un train ou une locomotive peut occupsr en exclusivité une ou
plusieurs voies, a lintérieur d'une zone désignée et durant une période
déterminée, quand le régulateur (CCF) I'y autorise. Il le faitde la maniére
suivanta: “(train ou locomotive) peut utiliser (voie ou voies) entre (endroit)
et (endroit) (ou a............... ) de (heure) jusqu'a (heure)".

Quand un employ2 demande autiliser une ou plusieurs voies pour exécuter
dastravaux durant une période déterminée, il doit transmettre son nom, sa
fonction, l2 numéro du train ou de la locomotive et préciser I'endroit ot il se
trouve. |l doit aussi spécifier les limites de temps, la zone de travaux etla
partie de la voie ou des voies qu'il doit utiliser pour ces travaux. Quand une
tzlle autorisation est accordée, les instructions doivent étre prises par écrit
et répstées au régulateur (CCF) avant d'étre exécutées. Enfonctionde la
présants régle, zucun mouvement ne peut étre fait avant que le mécanicien
n’zit pris connaissance des instructions et qu'il sache bien a quoi s'en tenir
sur la zone de travaux et les limites de temps.

Une fois le train ou la locomotiveentré dans la zone désignée, le régulateur
(CCF) doit bloquer a <ARRET» tous les dispositifs qui commandent les
signaux régissant 'entrée dans cette zone. [l ne doit ni débloquer les
dispositifs ni permetire & aucun autre train ou locomotive d’entrer dans
cette zone, avant que I'équipe dutrain détenant'exclusivité, n'aitannulé sa
fzuille de libérstion.

Tant que la zone de travaux lui est réservée, le train ou la locomotive peut
utiliser dans les deux sens la voie ou les voies spécifiées, sans la protection
d'un signaleur.

Le train ou la locomotive doit libérer la ou les voies désignées, et les
aiguilles doivent étre remises en position normale avant I'expiration de la
période mentionnée. Ensuite, le régulateur (CCF) doit en étre avise.

Pour occuper plus longtemps la ou les voies, il faut obtenirI'autorisation du
régulateur (CCF) avant 'expiration de la période déja accordee.

Le responsable du train ou de la locomotive qui, a I'heure indiquée, n'a pas
libéré la ou les voies, doit communiquer immédiatement avec le régulateur
(CCF) et se conformer & ses instructions. Siles communications venaient
a manquer, le train ou la locomotive doit avancer a vitesse de marche avue
jusqu’au prochain point de communication ou jusqu'a ce qu'il atteigne un
signal qui lui permet d'avancer a vitesse normale, et ce, uniquement dans
la zone de travaux qui lui a été accordge.



268. Untrain ou une locomotive ne doit ni occuper ni obstruer une voie
principale, ni occuper de nouveau une voie principale aprés I'avoir libérée
sans y étre autorisé par l'indication du signal ou par le régulateur (CCF).

269 Dans la zone de la CCC, lorsque les signaux fonctionnent, la

protection arriére d'un train ou d’'une locomotive n'est pas nécessaire sur
la voie principale.

272 Quand I'exploitation en CCC est interrompue ou suspendue, les
équipes de train suivent les instructions du régulateur (CCF).

273:._ Au besoin, des instructions spéciales sont données pour régle-
menter ce mode d'exploitation.
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REGLES DU CANTONNEMENT AUTOMATIQUE

514. Untrainouunelocomotive quis'introduitdans un canton entre des
signaux, doit se protéger comme I'exige le Réglement et doit avancer &
vitesse de marche avue jusqu'au signal suivant, a moins que la voie ne soit
visiblement libre jusqu'au signal suivant et que ce signal, par sonindication,
permette d'avancer.

517.  Siune partie quelconque d'un train ou d'une locomotive brile un
signal donnant l'indication «ARRET», I'avant du train ou de la locomotive
doit étre protégé immédiatement. Cette protection se fait de la fagon
suivante. Un membre de I’équipe va se placer a une distance qui permet
a I'équipe d'un train ou au conducteur d’un véhicule qui approche de voir
distinctement les signaux d'arrét & au moins 300 verges du train a protéger,
et en plus un membre de I'équipe doit tout faire pour entrer en communica-
tion radio avec tel train ou véhicule. Ensuite, un membre de I'équipe doit
communiquer avec le régulateur (CCF) puis se conformer a ses instructions.
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REGLEMENT CONCERNANT L'USAGE, L'ENTRETIEN ET LES
MANCEUVRES DES VEHICULES, REMORQUES ET LORRIES



ron

DEFINITIONS Lz présent réglement désigne par le terma “VEHICULE
toute unité motrice tirant son énergiz d'une sourca quelcopque. Par le
terme "REMORQUE" : voiturs munis de freins servant au transport des
employés. Par le terme "LORRIES" : chariot servant au transport
d'outils, de rzails, de fournitures, d2 mstériaux, stc. L'ebréviation "POV”
est utilisé pour un permis d'occupztion de |a voie pour un mouvement
doncle mouvementest unidirsctionnel. Le terms "POV avec possassion
exclusive de la voie” st désigne pour un POV dont le mouvement est
dans les dsux directions. Le terme «VIGIE» définit un employé qualifié
de 'équipe qui participe alavalidation du POV. Cetemployé qualifié doit
avoir réussi I'examen du livie "D” =t détenir un certificat de
compétence valide en matiére de régles d'exploitation.

1000 Un employé quelifié est la seule personne autorisée a spérer un
véhicule sur la voie ferrée, il ne doit pas mzttre ce veéhicule en marche
sans &tre en mesure d'en diriger tous les mouvements ; toutefois, une
permission spéciale peut étre donnée pzar I'inspecteur des réglements
ou son remplagant pour permettre a un véhicule n'appartenantpas ala
compagnie de circuler sur la voie principale. Tous les employés qualifiés
doivent detenir un permis de conduire valide, délivré par la SAAQ et de
la classe appropriés.

1001 Avant de s'engager sur la voie principale on doit obtenir du
régulateur la locelisation exacte des trains qui doivent circuler dans ce
territoire. Cette information sst aussi disponible par terminaux et
télécopieurs a tous les endroits ou ce service est offert.

1002 L’'employé qualifié a qui un véhicule est coniié, est responsable de
son opération de méme que de son entretien. Il doit l'inspecter
quotidiennement pour s’assurer qu'il est en bon état. Il doit remplir les
rapports prescrits etfaire unedemande dans lesystéeme d’entretien
approprié pour rapporter toutes défectuosités. Seul le détenteur du
permis est autorisé a conduire le véhicule.

1003 I est défendu de se servir d'un vehicule autremant que pour le
travail de la compagnie. Autant que possible les véhicules rail-route ne
doivent pas servirautravail dansles cours de triage. Seulsles employés
au travail ont le droit de monter a bord da ces véhicules et circuier sur
la voie. Toute autre personne doit avoir une permission spécigle et
apposersa signature surle formulaire de dégagement de responsabilité.
Le trfj:msport 'armes a feu sur ces véhicules sst strictement defendu,
sauf en cas de permission spéciale de I'inspecteur des réglements ou
son remplagant.



1004 Dssatizlages & double sécurité doivent &lre utilisés en toutizmps en
mancsuvrant des lorries ou remorques.

1005 Il estdéfendud'installer surun véhicule des dispositifs non approuvés.
Danslamasure du possible tous les véhicules doivent étre isoles finde ne
pes causer d'indication de voie occupeée.

1006 On doit garder en opération et en bonne condition, les dispositifs de
balayage de rail lorsqua le véhicule est en usage.

1007 Toute opération de véhicule se fait sous la protection d'un permis
d'occupcztion d= la voie.

Les opérateurs de véhicules doivent avoir une provision suffisante de
formulaires de POV lorsqu'ils sont au travail; ces forinulaires sont fournis
parleurs sections respectives. Tous les POV doivent étre écritsal'encre
indélébile.

Danstous les cas d'accidents oud’incidents, le livretde POV doit étre remis
dans les plus brefs délais au supérieur immédiat de I'employé ou a
l'inspecteur des réglements. Le livret de permis est un document officiel, il
est en lien avec a I'employé quelifié et non au véhicule. De plus, quand le
livret estterming, il doit étre retourna sans délai a l'inspecteur desréglements.

1008 Un employé qualifié en charge d'un véhicule qui circule sur la voie
ferrée doit avoir en sa possession, son permis de conduire et son certificat
Livre D velides, une copie de !'indicateur en vigueur, du réglement
d’exploitation, des régles da sécurit2 et une clef d'aiguillage.

On doit toujours avoir dans ce véhicule les signaux réglementzires, une
trousse de premier soins et une trousse de signalisation.

Les signaux réglementaires doivent étre transportés dans des boites
spéciales et non dispersés dans les boites & outils ou autres.

1009 Pour éviter les déraillements, I'employé qualifie en charge d'un
véhicule doits'assurer de!'état d’enneigement dela voie avantde s'engager
sur une portion qui en est recouverte. La vigilance est de la plus haute
importance dans I'exercice de vos fonctions et la régle 1006 doit étre
observée.

Tout véhicule rail-route déraillé, peu importe la saison, doit étre apporté au
débarcadére le plus prés ou dans une voie auxiliaire et ce, & une vitesse
n'excédant pas 5 milles a I'heure, et ne doit franchir aucun pont. De plus,
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lerégulataurges trains doit étre immédiatament avisé. Une étiqustia rouge
"HORS D'USAGE" doit toujours étre =pposée zu volant evec la mantion
"DERAILLEMENT". Les détails et causes du dérzillament doivent toujours
étre inscrits dans le logiciel de gestion d'entretien, sous forme de demande
de travail.

1010 Pendant una tempéte, en temps de brums ou zvsc présencs de
fumae, les vehicules peuvent circuler sur la voie ferrée, en zutant que leur
circulstion ne metie pas sndangerle sécuritd et n’entrave pas la circulztion
des trains.

Le jour et la nuit, sur chaqus véhicule, on place un phare allums a l'avant
et une lumigre rouge a I'arrigre. En plus, on doit utiliser les gyrophares
lorsque les véhicules munis de tels feux sont en marche ou arrétés sur la
voie principale. On doit prendre toutes les précautions nécessaires pour *
protéger le véhicule. Les lumiéres doivent éire étzintes lorsque le véhicule
estenlevé delavoie ousurla voie d'évitementicrs ducroisemzsntd’'un train.

1011 L'employé qualifié doit conduire le véhicule en tout temps avec grande
précaution, tout en étant conscient de la possibilité que la voie principale
peut étre obstruée ou en usage.

1012 Il est défendu de pousser des lorries chargés de rails, de mztiéres
dangereuses ou d'explosifs ainsi que ceux dont Iz chargement nuit & la
visibilité del'opérateur, excepté siceslorries sontprécédés d'une remorque
munie de dispositif de balayage de rails et qu'il y ait a bord un employé
quelifié pour guider 'opérateur a I'aide de la radio.

S'il est nécessaire pour la bonne marcha des opérations de pousser des
lorries, ceci peut se faire en autant que I'on se conforme aux régles 1019
et 1020.

1013 Les remorques ne doivent pas étre poussées par un véhicule 8 moins
qu'elles ne soient munies de dispositifs de balayage de rails et qu’il y ait 2
bord un employé qualifié pour guider I'opérateur & I'aide de la radio. Les
remorgues tirées par un véhicule, doivent éire placées sur la voie de
maniére a ce que le serre-freins ait une bonna visibilité da I'opérateur du
véhicule. Chague fois que tel véhicule transportant des employés est mis
en-marche, une personne sur chaque remorqus doit étre désignée comme
serre-freins, elle doit étre continuellement aux aguets pour recevoir les
signaux de l'opérateur du véhicule. Lorsqu'une remorque transportant des
employés est tirée par un véhicule, l'opérateur doit donner un signal de
marche afin que les freins soient desserrés sur la remorque.



Lorsqu'on désira ralentir ou s'arrétsr, l'opsratsur du véhicule doit
demander l'epplication d&s freins sur la remorqua en utilisant la
communicetion par radio, ou tout autra signzl convenu entre lui et le
serra-freins. Excepté dans les ces d'urgence, ce signal doit étre donné
avantque lesfreins ne soient appligués surle vehicule afin de permettre
I'application des freins surla remorque pour éviter le surplus de jeu entre
les attelages.

Quand cela est possible, en plus du serre-freins sur la remorque, un
employée est désigné comme guetteur arriére sur le véhicule.

1014 Il est défendu aux employés, ainsi qu'a toute zutre personne de
monteroudescendre d'un véhicule en marche ainsique de s'asseoirsur
le plancher d'un véhicule ou d'une remorque en marche. |l est aussi
défendu da s’asseoir sur le plancher ou de se tenir debout sur un lorry
en marche.

1015 Toutesles personnes voyageant dans un véhicule ou une remorque,
doivent étre assises et leur nombre doit &tre limité au nombre de siéges
disponibles. L'emplayé qualifié en charge du véhicule doit s'assurer que
les occupants sont zssis de maniére & éviter toutdanger, queleurs pieds
ne pendent pas a l'extérieur de la remorque £t de maniére a ne pas
obstruer la vue ou géner les mouvements de 'opérateur.

1016 Immédiatement aprés la imise en marche d'un véhicule sur la voie
et chaque fois qu'un changement dans les conditions de circulation
risque d'avair une incidance sur la capacité d'arrét du véhicule, on doit
appliquer les freins afin de s'assurer qu'ils fonctionnent bien. On doit
appliquer les freins graduellement, excepta en cas d'urgence.

1017 Sauf en cas d'urgence ou de nécessité absolue, il est défendu
d'atteler un véhicule a une locomotive ou & un train. |l doit y avoir une
distance d'au moins 500 piads entre le véhicule et un train en marche sur
la méme voie. Le véhicule ne doit pas étre approché a moins de 200
pieds d'une locomotive ou d'un train stationné sur I méme voie, sans
avoir été avisé par I'équipe de train, qu'on peut I'approcher en toute
sécurité.

1018 Wl doit y avoir une distance d’au moins 500 pieds entre deux
véhicules en marche. Dans tous les cas, avant d'arréter, I'employé
qualifie du véhicule qui précéde doit le signaler & celui qui suit, en se
servant de la radio, ou de tout autre signal convenu entre eux.
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1019 On ne doit pzs faire usag2 dss véhicules, si leur utilisetion est un
risque d'sccident. Entouttemps, I'usage des véhicules doit sa fzire avec
bezucoup de prudence, et 'smployé qualiiié doit €tr2 en mesure DE
POUVOIR S’ARRETER EN DEGA DE LA MOITIE DE LA PORTEE DE
LA VUE, EN STASSURANT QUE LA VOIE EST LIBRE.

1

Vitesse maximale permise en :......ecveninenieniennenens Milles a2 I'heuré
Surtouslesponis etiunnels : . 10
Vehicules rail-route (S2Ul) ol 40
Draisinas st autres véhicules ... e e e e e 35
Tout véhicule tirant un maximum de czux (2) lorries.. ..o, 30

vides ou chargés d'outils routiniers bien zssujettis

Tout véhicule tirant plus de deux (2) lormes ...ccoeveieivereieeieee 25
vides ou chargés d'outils routiniers bien assujettis

Tout véhicule tirant des lorries Charges .....ooocoevveiieiceeeeee 20
de fournitures, rails, matériaux ou &guipement

Tout véhicule tirant des remorques transportant des employés........... 25
Tout véhicule poussant des lorries ou remorques munies de freins ... 15
Véhicules avec lorries de dépannage ........ccocvevvevieesieciec e 25

Véhicules d'entretien avec le wagon plate-forme

S CREIGE it 30
S VIR et 35
Meg{:leuse de rail RG-3 s&Ul ...t 35
Meuleuse de rail RG-3 avec wagon CilEINE .o 25
Pelle excavatrice (HY-tr2Ker) .........coocoveioeeeeeeeeeeeeeeee s 30
Camion G& SEIVICE ...coooiiiiiii e e 25

Entre le coucher et le lever du soleil, par temps de tempéte, de brume
ou de présence fumée, la vitesse doit &tre réduite en conséquence.
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1020 L'employé qualiiié d'un vhiculzs doit tenir comptz qu'il lui faut une
plus grande distance d'arrét lorsque Iss rails sont glissants a czuse du
givre, de lubrification, de pentes ou autres canditions.

1021 A 'approche des passages & niveau publics, un véhicule doit étre
tenu sous contréle, de fagcon & pouvoir s'arréter subitemsnt, excepié sux
passages aniveau munis de dispositifs de protection, mentionnés dans
I'indicateur (voir réglz 1085).

Les véhicules doivent étre arrétés avant de s'engager sur un passage a
niveeu lorsque |a vue est obsiruée, et si nécessaire, un employé doit se
rendre au passage & niveau pour protager le mouvement du véhicule.

Auxpzssages aniveaules véhicules st les piétons ont la priorité sur tous
les véhicules farroviaires sauf les trains.

1022 Ondoitapprochertous les aiguillages avec beaucoup de précaution
etfaireun arrét avantde procéder sur une aiguillage a double commande.

1023 On ne permet jamais le stationnement des véhicules sur les
aiguilles de voie principzle.

1024 En epprochant des personnes ou des animaux qui se trouvent sur
ou preés de la voie, un véhicule doit étre tenu sous contrdle de fagon a
pouvoir 'arréter subitament.

1025 Un véhicule doit étre arrété lorsqu'un train approche sur une voie
adjacente, et les occupants doivent descendre du véhicule et des
remorques et se mettre dans un endroit sir, d'ou ils peuvent faire
I'inspection cdu train.

1028 Les employés doivent observer les trains qui passent afin de
constater les défectuosités qu'il peut y avoir. Il doivent diffuser leurs
constations, & I'equipe de ce train en se servant de la radio.

S'il est impossible de communiquer avec I'équipe de train, ils doivent
avertir le régulateur immédiatement.

1027 Un véhicule doit approcher avec précaution les ponts, les tunnels
et les courbes o |a visibilité est mauvaise. En tout temps, sur les ponts
et dans les tunnels, la vitesse de 10 milles a I'heure ne doit pas étre
dépasséa.
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1028 Il fzut circuler en véhicule evec une grande précaution en pessant
prés d'un train sur une voiz adjecent2 ol il y a dss opérations de
transbordement de merchandisss. Ne jamais circulsr avec ces véhicules
le long d'un train du c6ié ou les passagers montent ou descendent.

Larsque l'on doit circuler 2 long d'un trzin ou autre 2quipemsnt stationns
sur une voie adgjacente, l'opérateur du vehicule doit si possible &tablir une
communication parracio avecl'éguipe de trzin ou de tout suire équipement
impliqué et se conformsr a leurs directives, s'ily en a.

S'il s'avére impossible d'établir une communication radio, I'opérateur doit
circuler a8 una vitssse maximum de 5 milles & I'heure s'attendant a tout
instant & voir survenir un employé. En plus, sur les véhicules qui en sont
equipés, 'opéretsur doit actionner ie klaxon a intervalles fréquents pour
signaler s3 présance. :

1029 Lorsqu'ilest nécessaira de manceuvrer un aiguillage de vois principale,
les employés qui n'onit pas passé avec szatisfaction les examens sur le
réglement d'exploitation, ne sont pas autorisés a le faire sans la présence
d'un employe quia passé ces examens et quidétient un certificat a cet effet;
ce dernier est responsable de la manceuvre. Aprés usage, 'aiguillage est
remis en position normale et cadenzssé. Les aiguillages a ressort ne
doivent pas étre actionnés par les véhicules sauf caux dont les essieux
ferroviaires sont rigides et dont le poids minimal est de 8 000 livres pour
chaque essieu. Ces aiguillages sont manceuvrés manuellement pour tous
les autras véhicules.

1030 Un giguillzge & double commande ne doit pas étre actionné ala main
pour le déplacement d'un véhicule lorsque la manceuvre peut se faire
électriquement. Lorsqu'il est nécessaire de réorienter les aiguilles pour le
deplacement d'un véhicule ou autre, 'employé qualifié doit demander au
regulateur de manier a distance l'asiguillage ou bien de lui accorder la
permission pour 'opération manuells.’

Lorsque la permission est accordée pour I'opération manuelle, I'aiguillage
doit étra retourné en mode manczuvra électrique le plus tot possible et le
regulateur doit &tre averti que I'opération manuelle est terminée.

On ne doit pas faire usage des ziguillages de la voie principale dans
un territoire 3 commande centralisée de la circulation sans la
permission du régulateur, et ces aiguillages doivent étre replacés en
position normale le plus tot possible et [e régulateur avisé.
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1031 Afin d'éviter tout dzncer de blassures, L'employé quelifié doit avair
une ententz2 définie avec le régulateur, avant de nettoyer, lubrifier ou
travailler sur ou prés des aiguilleges a double commeande ou a ressort.
L'intervention dans'aiguillage esttoujours protégé par un ou deux POV qui
englobent cet eiguillage.

1032 Les employés doivent Etre conscients que les trains peuvent circuler
ozns les voies d'évitement sans arrét dans un territoire a2 commande
centrzlisée de la circulation. Par cons2qusant, toutes [es voies d'évitement
sontconsidéréss commz voies principzles. Toutefois, iln'est pes nécessaire
d’'avair la permission du régulateur pour manceuvrer les aiguillages des
voies auxiliaires. Aprésia manceuvre terminée, ces aiguillages doivent éire
replacés en position normale le plus tot possible et cadenassés.

1033 A moins d'urgencs, on ne transporte pas de rails, de traverses ou
d'autres metériaux semblables sur les véhicules, & moins que ceux-ci ne
soient prévus a cet usage et méme dans les cas exceptionnels, on prend
las plus grandas précautions. Les fournitures, les outils et autres matériaux
transportés sur un véhicule ou lorry doivent étre soigneusement placés de
maniére a na pas tomber.

1034 1l est défendu de faire eclater volontairement des pétards par un
véhicule. L'employé oualifi¢ estresponsable de laremise en place immédiate
sur le rail, des pétards enlevés pour le passage du véhicule, ou dont
I'explcsion a été causée per le véhicule.

1035 L'employé qualifié doit vérifier fréquemment 'usure du boudin de
roues des équipements dontils estresponsable. Des instructions spéciales
peuvent étre données au besoin. L'ecartement des roues-guides des
vehicules rail-route est vérifié périodiquement a 'atelier de réparations en
suivant les normes du fzbricant.

1036 Lorsqu'un véhicule, remorque ou lorry doit étre enlevé de |a voie, le
placer en sécurité & au moins huit pieds du rail le plus preés. On ne doit pas
laisserunvéhicule prés d'un passage aniveau, nide fagon a obstruerlavue
d'untel passage, saufencasd'urgence. Onne doitjamais e laissersurune
pente sans qu'il soit bien immobilisé.

1037 Enplusdesrégles 93 et 104 duréglement d'exploitation, lesinstructions
spéciales suivantes s'appliquent dans les triages.

Les équipes doivent étre aux aguets en tout temps.

Avant de circuler dans les triages, les opérateurs de véhicule ou de tout autre
équipament mobile doivent communiquer avec le bureau du terminus sur le
canal 3 etsile cas se présente avec les équipes quimanceuvrentdans le triage.

70

000000 Q0000000000000CONOOOOOOQGCGOIOOS



00000000000 00000000000

[ ]
i

-

0'.7)

S
ol v

e0e Q09

a

1038 Pour les écuipas da travaux-n voie, il est obligatoire, au début de
chaque quart da travail et chzque fois que lss conditions ou circonstancas
changent, pour |z responsable d'un groupe de travzil de tenir une séance
de briefing pour toutes les personnes travzillent dans son équipe. Alafin
de la séanca dz bricfing tous les mambres de I'équipa doivant confirmer
leur compréhension ¢2 son contenu en y epposant leurs initialss. Les
détails du brigfing doivent &tre consignés de fagon a ce qu'ils puissent étre
facilement consults par chaque membre d'équipe.

PERMIS D’OCCUPATION DE LA VOIE (POV)

1070 Lorsgu'il est nécessaire de mencsuvrer un véhicule d’un endroit ol il
y a communicztion avec le régulateur, 'employé qualifié doit appeler le
régulateur, lui danner son prénom, son nom,-son numéro de matricule, sa
localisation, le numéro du véhicule, et 'informer du trajet & parcourir. | doit
soigneusemsnt spécifier d'od il doit partir et ot il doit aller, et tous les
renseignements pertinents au trajet.

1071 Chaque mouvement de véhicule doit étre protégé parle régulateuren
émetitant un POV autorisant I'opérateur a procéder d’'un endroit désigné a
un autre pour une période de temps définie. Ce POV doit étre entré au
systéme de contrdle de la circulation ferroviaire pour bloquer la signalisation
du canton & arrét et le régulateur doit vérifier si le blocage est bien en
fonction avant I'approbation du POV.

Un PQV reste en vigueur jusqu'a son annulation ou son remplacement.

Le régulateur ne doit pas enlever le blocage nidonner le signal de procéder
aun train dans le territoire spécifié avant que I'employé qualifié du véhicule
n'ait rapporté la voie libérée.

Les informations regues, quiconcernent un POV de véhicule, doivent
étre écrites a l'encre surle formulaire de POV au moment méme ot le
régulateur les donne,

Lorsque I'on transmet ou répéte un POV par téléphone ou par radio, toutes
les gares etles numéros doivent étre répétés tel que prescrit au Reglement
d’'exploitation, Régle 2086, alinéa 4 et 223.

Aprés l'approbetion du POV par le régulateur, 'employé qualifié pourra
procéder dans le territoire spécifié se protégeant contre les mouvements
venant de I'arriére. Lorsqu'il arréte ou ralenti son véhicule et que la vision
arriére est moindre que 500 pieds. Il doit étre aux aguets continuellement
pour les véhicules qui le précédent, de méme que les obstructions, et ceci
en conformité avec la Régle 1019.
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Aucun mouvement inversa na pzut étre fzit, excepté si I'employ# quzlifié
detient un POV avec possession exclusive de la voie. Sur les voies
d'évitement les mouvements dans les deux sens sont permis & une vilesse
n'excédant pas 15 milles & 'heure.

Le POV avec possassion exclusive de la voie pourra étre accordée dans les
cas suivants.

- Ensuiventuntrain dansle mémeczanion etque la notation suivante soit
faite sur le POV dans les remarques: APRES FACULTATIF SUD OU
NORD, et le numéro de la locomotive d= téte.

- Enpartance d'un endroit désigné dans un canton aprés qu'un train est
passé cetendroit et que I'employ@ qualifié aitidentifié le train, etassuré
l= régulateur qu'il est passé et que la notation suivante soit faite sur le
permis dans les remarques: APRES FACULTATIF SUD OU NORD et
le numéro de la locomotive de téte.

Le POV avec possession exclusive de la voie est émis pour la protection
d'un seul véhicule.

Lorsque nécessaire de déplacer de I'équipement additionnel, tous les
véhicules sont accouplés ensemble, avec un accouplement adéquat et
epprouve, exception faite de ce qui suit :

Pour les équipas d'entretien spéciales, nécessitant la présence de plusieurs
véhicules a lintérieur d’'une méme zone de travail, elles peuvent étre
protégeées parun seul POV avec possession exclusive de la voie émis a un
employé qualifié qui occupe le véhicule de téte ou celui de queue. Cet
opérateuretune vigis placée a I'autre extrémité du convoi sontresponsables
de la protection a lintérieur de cette zone, mais par contre, chaque
opérateur demeure toujours responsable de la manceuvre sécuritaire de
sonvéhicule. Ladistance doit étre la plus courte possiblesans nuireau
déroulementdutravail. |l est bien entendu que 'employé qualifié détenant
le POV avec possession exclusive de la voie doit se rapporter au régulateur
aux intervalles déterminés par celui-ci.

Dans tous les cas non prévus par les réglements, il en demeure la
responsabilité du régulateur de juger de la possibilité d'accorder un POV
avec possession exclusive de la voie par rapport aux circonstances et aux
situations au moment de la demande. Autant que possible, pas plus de
DEUX (2) heures a la fois, ne sont accordées.

Nulle autre personne n'a le droit de demander ou d’exiger de se faire
protéger par le détenteur d’un POV avec possession exclusive de la
voie, ou d’inciter celui-ci a le faire.
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1072 Al'heure limite indiquée surle POV, le véhicule doit &ire enleva de la
voie ety laisser le champ libr2, ou doit étre protég2 en suivant strictement
les reglemsnts et les instructions gui s'appliquent sux mouvements des
véhicules. Les opéraieurs de v&hicules doivent se repporter avent I'heure
limit2 ou a n‘importz qualtemps avant!'heure limite guznd le POV n'est plus
nécsssaire.

L'employs qualiiié demznce Fannulztion d'un POV =n spécifiant son
PRENOM ei son NOM, le NUMERO DU POV et la limite de voie accordée
sur ce POV.

Leregulateur répéte cette informztion & 'employé qualifié et eprésvarification
lui donne I'heure d'annulation du POV, et 'opérateur répéte 'heure
d’znnulation au régulsteur.

1073 Lorsgquzlerégulateur recoitune demande d'zutorisation pour 'opération
d'un véhicule et que ceci est impossible a cause d'un train de travaux dgja
en opération dans ce territoire, 'employé qualifié doit en étre avisé. Si
I'opération du véhiculeestabsolument nécessaire, tel mouvementdoit se
faire seulement si le véhicule peut approcher le train d= travaux en toute
sécurité, et lorsque le train st autoris2 & procéder a vitesse de marche a
vue. Lorsque necessaire, et selon les conditions suivantes, un 'employé
qualifié peut &tre autorisé par POV a;

Pénétreries limites detravail d'un seul trasin de travaux en obtenantun POV
avec possession exclusive de la voie se protégeant contre le facuitatif de
travaux.

Cette autorisation ne doit pas étre accordée avant qu'une entente définie
soit faite entre 'employé qualifié, le chef de train et le régulateur.

Le régulateur doit émettre une formule “D” au chef de train, limitant ce train
aune vitessede marche a vue pourladurée limitedu POV et ceciavant que
le POV du véhicule soit émis.

S'ildevient nécessaire d'opérer un véhicule a'avantd'un train unidirectionnel,
ceci se fait selon lesinstructions du régulateur principal ou son remplacant.

1074 Les opérateurs de véhicules doivent lire a haute voix a tous les autres
occupants du véhicule, le contenu de tous les POV recgus et tous doivent
s'assurer de bien comprendre les limites de la voie et le temps accordés.
Les occupants du véhicule doivent si nécessaire rappeler aux opérateurs
de véhicules, leurs POV, limites de la voie et de temps.



S'il y a au moins un zuire employé quzlifié, I'un d'entr2 eux est identifié
commea vigie. |l doit avoir pris connaissance des détails du permis au
moment méme ol le régulateur las donne par radio et il doit initigliser le
formulzirs de POV.

1075 Dans une équipe qui circule avec plus d'un véhicule, le iitulaire du
parmis etz vigie doivent obligatoirement occupar des véhicules situés aux
extrémités de I'equipe.

Une fois que le POV est approuveé par le régulateur, et que la vigie a répété
correctement l2 contenu par radio, l2 détenteur du POVinscrit lui-méme les
initiales de la vigie sur le formulaire de POV pour certifier que la répétition
ast conforme.

En tout temps, le détenteur du POV doit evoir regu par radio la permission
de la vigie evant d'annuler le POV.

Si I'équipe est formée de quatre véhicules ou plus, elle est protégée parla
prise de deux POV par les employés qualifiés situés aux extrémités de
'équipe. De plus, ces deux employés qualifiés agissent comme vigie I'un
envers l'autre.

Les deux détenteurs de POV doivent en tout temps &tre en mesure de
pouvoir communiquer par radio.

Tout autre déplacement de véhicule se fait separément, sousla protection
de POV individuel.

Danstous les cas, c'estlaresponsabilité du détenteurdu POV de s'essurer
que tout équipement protégé de cette fagon a libéré la voie avant d'annuler
“le POV.

1076 Lorsqu'un véhicule s'arréte dans des circonstancas ou il peut étre
rejoint par un autre véhicule et que la vision arriére est moindre que 500
pieds, & cause de la courbure de la voie ou des conditions climatiques, un
signaleur ira & I'arriére & 500 pieds, et place un drapeau rouge entre les
rails.

Lorsque le drapeau est enlevé, une torche a flamme rouge est placée a cet
endroit avant de retourner au véhicule.

Cecifournitune protection par signaux manuels contre les véhicules venant

de l'arriére seulement. Les véhicules ne doivent pas franchir les torches
allumées.
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1077 Le numérotaga des cantans pour 'émission des psrmiis de véhicules est
comms suit pour régler la marche des véhicules dzns les cantons suivants:

DIVISION SUD

PORT - QLR e e 10
Q.RU=ABLE SUD it e N 100
ABLE SUD - BAKER SUD (incl. Voie d’évitement ABLE) ................... 200

BAKER SUD - CHARLES SUD (incl. Voie d'évitement BAKER)......... 300
CHARLES SUD - DOG SUD (incl. Voie d'évitement CHARLES) ........ 400

DOG SUD - EVA SUD (incl. Voie d'évitement DOG) .........coceevieiennn, 500
EVA SUD - FORET (incl. Voie d'évitement EVA)...........cocoovvevniinae, 600
FORET - FOX SUD oo, et 650
FOX SUD - GEORGES SUD (incl. Vaie d'évitement FOX) ... 700
GEORGES SUD - HOW SUD (incl. Voie d'évitement GEORGES)..... 800
HOW SUD - ITEM SUD (incl. Voie d'évitement HOW) .................... ....500
ITEM SUD - JIG SUD (incl. Voie d'évitement ITEM) ........cccceeeee 1000
JIG SUD- KAY SUD (incl. Voie d'évitement JIG) .....cccooiiinniininnis 1100
KAY SUD - LOVE SUD (incl. Voie d’évitement KAY) .....cccorreniinnce 1200
LOVE SUD - MILLE 170 (incl. Voie d'évitement LOVE SUD})............ 1300

DIVISION NORD

MILLE 170 - LOVE NORD (inc!. Voie d'évitement LOVE NORD)...... 1400

LOVE NORD - JCT SUD ..ottt 1500
JCT SUD - JCT NORD ..ottt 1600
JCT NORD - NAN SUD (incl. Voie d'évitement MIKE) *.................... 1700
NAN SUD - OBOE SUD (inc!. Voie d'évitement NAN) .........ccoceeeene 1800
OBOE SUD - PAT SUD (incl. Voie d'évitement OBOE)..........c.cc...c... 1900
PAT SUD - QUEEN SUD (incl. Voie d'évitement PAT) ........ccoceenneee. 2000
QUEEN SUD - ROB SUD (incl. Voie d'évitement QUEEN) ............... 2300
RCB SUD - WRIGHT (incl. Voie d'évitement ROB)........c.ccccouienn 2400
JCT SUD - JCT OQUEST ™ ittt 2500
JOT OUEST - LAC J. ™ ettt e 2700
JCT QUEST - JCT NORD (contournement) ** ......cccoooimoeinieiceeans 2900

L’accés ala voied'évitement MIKE estréqiparles signauxa JCTNORD.
L'accés a la voie de contournement 8 JCT NORD est régi par le signal
a MIKE SUD.

** UN SEUL POV A LA FOIS SERA EMIS POUR CHAQUE CANTON ET
TOUJOURS AVEC POSSESSION EXCLUSIVE DE LA VOIE.
TOUTES LES REGLES DE VEHICULES QUI REFERENT AUX POV
AVEC POSSESSION EXCLUSIVE DEMEURENT EN VIGUEUR
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- 1078 Les employés qualifiés sa coniorment aux régles suivantas en sa
servant de POV.

ZONE DELA
VOIE D'EVITEMENT
NORD | l suD
! ! A RESSOST.
AIGUILLAGE
FIN DE VOIE AUX.
POV co-o— .
VERS LE ] {
NORD ) VOIE DEVIIEMERT
I | 1 VOIE FRINCIPALE
-] FIN DE
ov

l P
VERS LE
Sub

1 AIGUILLAGE
|—@ A MANOEUVRE
ELECTRIQUE

1079 Quand un POV est émis pour une voie d'évitement, cela veut dire que
le véhicule peut occupear 'espace entre l2s signaux de la voie d'évitement.

1080 Lorsqu’un employé qualifié détient un POV pour une voie d’évitement
et obtient un nouveau POV pour la voie principale, le POV pour la voie
d'évitemsnt doit étre annulé immédiatement d&s qu'it arrive sur la voie
principale, de méme s'il posséde un POV pour la voie principale et qu'il
obtient un POV pour une voie d'évitement, son POV pour la voie principale
doit &tre annulé immédiatament dés qu'il entre dans la voie d'évitement.

Lorsqu'il est nécessaire de travailler aux environs des ziguillages et que
pour certaines raisons valables, il est nécessaire de voyager de la voie
d'évitement a la voie principale ou vice-versa, les deux POV restent en
vigueur, et ceci pour une distance et une période de temps raisonnables
suivant une ententa définie entre le régulzateur et 'opérateur du véhicule.

Deux POV peuvent aussi étre donnés en direction nord pour les cantons
(Port-Q.R., Q.R.-Able), (Forét - Fox, Fox - Georges), (Nord Love - Jct Sud
et Jet Sud - Jet Nord).

En direction sud cette procédure s’appligue de (Jct Nord - Jct Sud, Jet Sud
- Nord Love), (Fox - Forét et Forét - Eva).

Il est bien entendu que ceci s’'applique seulement s'il n'y a pas d'arréts
prévus cans ces cantons.

1082 Lorsqu'il est nécessaire de travailler sur la voie entre les sighaux
opposés quirégissent un aiguillage a double commande ou sur l'aiguillage
a ressort, ceci se fait en conformité avec le régle 1031.
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1083 Un seul POV & laois st en vigusir pour un méme employé qualiiia
de véhicule & I'exception des cas prévus & l'ariicle 1080 ou lorsque la
manczuvre se fait d'une limite a une sutre. L2 POV précedent ast ennulé
dés gue |2 véhicule entr2 dzns la nouvelle limite de la voie.

1084 Quand un véhicule doitlibérsrla voie d'évitemant pour occuperla voie
principele entra les deux ziguillages d’une voie d'évitement ou vics-versa,
et si aucun mouvement ne s'y oppose, I'employ¢ qualifié peut passer
P'aiguillage aprés avoir recu la permission verbale du régulateur. Ceci
s'zpplique aussi a Q.R., Airport, Jct Sud, Jct Nord et Jct Ouest et
MILLE 228.

1085 Aux passagss a nivesu protéges par un systéme de signalisation
automatique, tous les vhicules, remorques, lorries ou autre équipement
roulant, sauf le RG-3, qui n'actionnent pes le systéme de signalisation
doivent arréter & pas moins de 20 pieds avant le passage a niveau, et un
membre de I'équipe doit signaler au passage en se servant des signaux
réglementaires, aprés quoi le véhicule ou autre 2quipement peut passer a
une vitesse n'excedant pzs 10 milles a 'heure.

Lorsqu'un systéme de signzlisation peut &tre opéré par un sys’t'emg
d'interrupteur, larégle 103 A, paregraphe 8, 9 et 10 du R.E. s'applique. A
tous les endroits, l'interrupteur est situs du méme cét2 que la boite.

Un employé s'apercevant d'une znomalie au systéme de signzlisation, doit
en faire rapport au régulzteur dans le plus bref délai possible. Le régulateur
avise immédiatement la section des télécommunications. Sile systéme ne
fonctionne pas, le régulateur avise tous les trains par un ordre de marche de
se protéger au passage a niveau ou au besoin prend les arrangements pour
qu'un signaleur quzlifié y soit assigné pour protéger les usegers de la route.

1086 Durant la szison d'été; certaines voies auxiliaires sont utilisées pour
le stationnement de 'équipement des équipes de 'entretien de la voie
ferré2. Cet équipement est protégé par un dérailleur aux deux extrémités
et les dérzilleurs déja en place ne doivent pas &tre déplacés.

Cet équipement doit étre placé au bout sud ou nord de la voie & un minimum
de centpiedsdu pointd'obstruction des voies afin de faciliter le stationnement
des wagons. Le régulateur doit étre avisé de I'endroit du stationnemeni.

1087 Lorsgu'un POV est émis avec la remarque suivante : Se protégeant
contre facultatif (et le numéro de la locomotive de téte), 'employé qualifié
doit, avant d'occuper la limite de voie accordée sur le POV, communiquer
avec I'équipe du train mentionnée dans les remarques pour s'assurer qu'il
peut occuper cette limite de voie en toute sécurité.
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Commission

des transports Ferroviaire

rd “ . e .
Quebec ; Demande de certificat d’aptitude

Les renseignements requis au formulaire sont nécessaires pour traiter votre demande. &Se% ( /
Les renseignements confidentiels le demeureront sauf dans la mesure prévue par les l '

lois administrées par la Commission des transports du Québec. Ces renseignements
peuvent étre communiqués a un autre organisme public, s'it y a lieu, dans le cadre d'une
entente a cette fin aux termes de la Loi sur 'accés aux documients des organismes
publics et sur la protection des renseignements personnels.

IMPORTANT

La section « Documents exiges » vous renseigne sur les documents que vous devez
joindre a votre demande.

1 — ldentification du démandeur

Entreprise
ArcelorMittal Tnlrastrucdures Canada Seuc"ﬁ’{%lq"{/ |

Nom de Ventreprise

33681221 ,1.59

Numéro d'entreprise du Québec — N Eb

Autre nom sous leque! vous faites affaire, s'i y alieu,

'O individu [J Masculin [J Féminin

—— ..____._:,,_._L.__.:.__-L_._..;

Numéro d'entreprise du Québec — NEQ

Autre nom sous lequel vous faites affaire, silyaliev. T

Adresse d'affaires (Si vous faites affaire 3 partir de votre domicile, cette adresse devient votre adresse d'affaires)

24 S Boulevard des Tles , bureou 201 ) . :
Numéro Rue Appartement
“Pak Caries . Québec. G5B 2H3
Ville, village ou municipalité Province Code postal
4183166 2000 2126) . | 4187662038
Ind. rég. Téléphone Poste Ind. rég. Cellulaire Ind. rég. Télécopieur*

Claude . Javoie @ arcelormiinl. com
Adresse de courrier électronique*

*Jaccepte de recevoir par télécopieur ou par courrier électronique tout document qui m'est destiné au numéro de télécopieur ou a 'adresse
de courrier électronique inscrits ci-dessus et je m'engage & aviser la Commission de tout changement.
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Si votre adresse d’affaires est située a I’extérieur du Québec, vous devez fournir le nom et I’adresse de votre
représentant au Québec.

Nom
Numéro- - Rue Appartement
Québec -
Ville, village ou municipalité ) Province Code postal
LR RN ,.i_ b oenda ._.'L...-.i.......,..... 3 £ TR B [T 5o sl & daib mobans 4
Ind. rég. Téléphon Poste Ind. rég. Cellulaire Ind. rég. Télécopieur*

Adresse de courrier électronique*

*J'accepte que mon représentant au Québec regoive tout document qui m'est destiné au numéro de télécopieur ou a I'adresse de courrier
électronique inscrits ci-dessus et je m'engage a aviser la Cammission de tout changement.

2 — Nature de la demande
Sélectionnez le type de demande que vous introduisez :

Sections a remplir

Demande de certificat d'aptitude : 3,4‘ K 2
(J Maintien de certificat d'aptitude suite & une acquisition d'intérét gt

AT BT

Certificat(s) d'aptitude(s) visé(s)

A .. | ,
3— Services de transport ferroviaire proposés

Nombre de trains

Type de service Permanent Saisonnier Quotidien - Surdemande prévus par jour
Passagefs - O _ OJ - O D |

Maréhaﬁd;séé SN S m - _ ._D_ - B .. = —— 5

Mixte G D : U : O i o

4— Déclaration et signature ‘

Je declare solennellement que tous les renseignements fournis sont vrais et exacts.

Date de signature
| et Clavde Lavaie . ]

Signature du demandeur Nom (en majuscules) " Année  Mois Jour

<
-=IFausse déclaration
Sy

3 . . r . . - . . . .
'”‘gLchonque fait une fausse déclaration ou fournit de faux renseignements commet une infraction et est passible, en plus des

5_:§frais, des peines prévues par la loi et d'une sanction par la Commission.
L

=
=

ey

P, T R0
il DiH

[

]
k]
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Sl votre ndresse d‘affnlrex eat aituée & l'e-térleunr du Québes, vous devez fournir le nom st 'adreges de votre
représsntant au Québec.

Nom

Numtrﬁ Rua . ‘ . Appartemant
. . Qu‘hl: I . | o

“Ville, village ou municipallte ' Pravince Coda postal

Ind, rég. Téléphane Poste Ind. rég. Cellulaire ! ind. g, Téldcopleur*

'Adno:'u de courrier dlactronijque”’

*J'accapte que mon représentant su Québac regoive lout documrent qui mest deellng au NUMBro de tulécopmur ou & l'adresse de courrisr
ulecltonlque Inscrits cl-descus 8\ |8 m'angage 4 aviser 19 Lommigsion ae toul changement,

2 Nivtore e 1 demiondha

Sélectionnez le type do demande que vous introduicez :
Sections & remplir
® Demands de canifical d'aptitude 34
O Malntien da cerlificat d'aptitude sulte 3 une acqu-smon d'intérat 4
Certificat(s) d'aptitude(s) visé(s) '

o og . I
S0 Beaviees de Gansporl fenoyiiure proposcs

Nombre de trains

Type de mervice Permanent Saisonnier Quotldlen . . Sur demands prévus par jour
Pessagsrs : . D O 0 0

Marchandises d o - a m® O 5

Mixte o O o O

tauu las ransaignemantsa fourmu sont vrais et oxacte.

: Date de signature
Cloude. Lavoie 2oy 0z 09
r Nom (an majuscules) ' ' ' Année Mols  Jour
—4Fausse déclaration ‘

'TQulconque hltune lauasc' declaration ou foumlt de 1aux ronaelgnemehls commc( une m(mctlon el enl pasalale en p!ua dee
frals das paines prévuas par Ie Iou ot d une s3 nctlon par la Commisgion.

it s me e @ Gt s TR S I8 (1 eeeANer sl e T RS L W) PE AR o an s a4 Shaads W w8 b

rrs
N \.':'h —w

i
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ArcelorMittal

Liste des courbes
et des tangentes



Tonnage

Milliaire | Degré de | Longueur Sorte de rail Annge Tonnes
RIL centre |lacourbe| totale Los | tallé cumul. il
Haut Bas Type installée | "y~ rails
1] R 0,06 | 6,00 650 | SAC SAC LAHH 136 | 1995 | 3980 29,47
1 0.88 4679 |.SYD SYD 300BHN 136 | 1998 | 314,5- | 212,11
21 L 1,45 2,45 | 1596 | BSC BSC LAHT 136 1993 452,9 72,35
2 1,69 868 | SYD SYD 300BHN 136 | 1991 505,3 39,35
31 R 2,03 2,30 2536 | BSC BSC CHRO 132 | 1986 642,0 | 114,97
3 2,38 1328 | SYD SYD 300BHN 136 | 1991 505,3 60,20
41 L 2,77 2,15 2776 | BSC BSC CHRO 132 1986 642,0 | 125,85
4 3,32 3160 | BSC BSC 300BHN 136 | 1996 | 370,8 | 143,25
51 R 3,86 3,45 1294 | THY LAHH 136 | 1990 532,0 29,33
S| R 3,86 3,45 1293 JAP LAHH 136 | 1990 532,0 29,31
5 4,19 876 | SYD SYD 3008BHN 136 | 1992 478,0 39,71
61 L 4,55 2,00 2859 | SYD SYD LAHH 136 1997 343,8 129,61
6 4,94 1267 | SYD SYD 300BHN 136 | 1993 4529 57,44
71 R 525 | 2,00 1952 | BSC BSC LAHT 136 | 1993 [ 4529 88,49
7 5,48 480 | SYD .SYD 300BHN 136 1993 4529 21,76
8| L 5,95 1,22 3315 JAP LAHH 136 1989 559,2 75,14
8| L 595 | 1,22 5505 | BSC BSC LAHH 136 | 1989 | 559,2 | 124,78
8 6.44 879 | SYD SYD STD 136 | 1990 | 5320 39,85
9¢ R 6,70 3,30 2839 JAP LAHH 136 1990 532,0 64,35
9| R 6,70 3,30 975 | THY LAHH 136 | 1990 5320 22,10
9 7,09 2187 | SYD BSC 300BHN 136 | 1992 478,0 49,57
L 7,71 2,30 4308 | JAP JAP LAHH 136 | 1990 532,0 | 195,30
8,15 437 | SYD SYD 300BHN 136 | 1992 478,0 19,81
R 8,38 2,30 1913 [ BSC BSC LAHH 136 | 1992 478,0 86,72
8,74 1878 | SYD SYD 300BHN 136 | 1997 343,8 85,14
R 9,06 1,00 1482 | BSC BSC LAHT 136 | 1993 4529 67,18
9,38 1980 | SYD BSC 300BHN 136 | 1992 478,0 44,88
R 9,69 1,00 1263 | BSC CHRO 132 1986 642,0 28,63
R 9,69 1,00 1263 BSC CHRO 132 | 1984 693,9 28,63
10,23 4412 | BSC BSC 300BHN 136 1994 426,5 | 200,01
L 10,73 4,10 908 | THY THY SCHH 136 1991 505,3 41,16
10,85 . 335 | SYD SYD 300BHN 136 1991 505,3 15,19
R 10,95 4,00 678 | THY THY SCHH 136 1991 505,3 30,74
11,07 692 | BSC BSC 300BHN 136 1999 288,2 31,37
R 11,21 5,00 725 | JAP LAHH 136 | 1990 532,0 16,43
R 11,21 5,00 725 SYD LAHH 136 | 2004 187,6 16,43
11,28 103 SYD LAHH 136 | 1990 532,0 4,67
L 11,42 6,00 1312 SYD LAHH 136 | 2001 241,4 29,74
L 11,42 6,00 1312 | BSC LAHH 136 1993 452,9 29,74
11,66 1311 SYD SYD 300BHN 136 1995 398.0 59,43
R 11,85 2,00 617 | SAC SAC LAHH 136 | 1996 370.8 27,97
11,99 1095 | BSC BSC 300BHN 136 1996 3708 49,64
R 12,17 4,00 849 | THY THY SCHH 136 | 1991 505,3 38,49
12,27 132 | THY THY SCHH 136 1991 505,3 598 |
L 12,47 3,00 1792 | JAP JAP LAHH 136 | 1988 588.,4 81,24
12,64 169 | JAP JAP LAHH 136 | 1988 588,4 7,66 ,{
R 12,72 3,30 647 | SYD SYD CRO/MOL 132 | 1987 616,0 29,33
12,84 553 | BSC BSC 300BHN 136 | 1999 288,2 25,07
L 12,99 4,00 863 | SAC SAC LAHH 136 1994 426,5 39,12
13,07 77 § SAC SAC LAHH 136 1994 426,5 3,49
R 13,15 4,00 773 | SYD SYD LAHH 136 1999 288,2 35,04
13,32 1028 | BSC BSC 300BHN 136 1994 426,5 46,60
R 13,56 2,00 1458 | BSC BSC LAHH 136 | 1996 370,8 66,10 [
13,86 1817 | BSC BSC 3008HN 136 | 1992 478,0 82,37 {~1#Y
L 14,14 1,00 1107 | JAP JAP LAHH 136 1990 532,0 50,18
14,34 1012 | SYD SYD 300BHN 136 1991 505,3 45,88

T OEFETE R 101d




Milliaire | Degré de| Longueur Sorte de rail Annge | TOMNAGE | 1onnag
RIL centre |lacourbe| totale H Lbs installé cumul. il
aut Bas Type instailee MGT ralis
C-" 26} L 14,50 2,30 685 | THY THY SCHH 136 1991 505.,3 31,05
T- 26 14,56 1052 | SYD SYD 300BHN 136 | 1991 505,3 47,69
C- 27| R 14,75 6,00 1913 | JAP JAP LAHH 136 | 1989 | 588,4 86,72
T- 27 15,09 722 | SYD SYD 300BHN 136 1997 343,8 32,73
C- 28| R 15,32 3,00 613 | BSC BSC LAHH 136 | 1989 | 559,2 27,79
T- 28| 15,38 78 | BSC BSC 300BHN 136 | 1989 | 559,2 3,54
C- 29| L 15,50 4,00 1105 | SYD SYD LAHH 136 1997 343,8 50,09
T- 29 15,76 1709 | BSC BSC 300BHN 136 1992 478,0 77,47
C- 30| L 16,01 0,30 852 | SYD SYD CRO/MOL 132 1987 616,0 38,62
T- 30 16,13 488 | BSC BSC 300BHN 136 1992 478,0 22,12
- 31| R 16,26 | 2,00 788 | USS Uss SCHT 132 | 1983 | 716,6 35,72
T- 311 - 16,46.| . 1417 | BSC BSC 300BHN 136 | 1994 | 426,5 64,24
1c- 32| R 16,68 |- 4,00 910 | JAP” JAP . LAHH 136 1980 532,0 41,25
T- 32| 16,78 133 | JAP JAP LAHH 136 | 1990 | 5320 6,03
C- 33 L 16,86 3,00 651 JAP JAP LAHH 136 1980 532,0 29,51
T- 33 16,98 714 | SYD SYD 300BHN 136 2000 262,3 32,37
C- 34| R 17,13 3,30 799 | THY THY SCHH 136 1991 505,3 36,22
T- 34 17,23 427 | SYD SYD 300BHN 136 2000 262,3 19,36
C- 35 L 17,43 2,00 1698 | BSC BSC LAHH 136 1992 478,0 76,98
T- 35 17,72 1322 BSC BSC 300BHN 136 1996 370,8 59,93
C- 36| L 17,91 3,00 612 | THY THY SCHH 136 1991 505,3 | 27,74
T- 36 18,17 2213 | BSC BSC 300BHN 136 1996 370,8 100,32
C- 37| R 18,51 3,00 1251 BSC BSC CHRO 132 1986 642,0 56,71
T- 37 18,78 1672 | SYD SYD 300BHN 136 1991 505.3 75,80
C- 38| L 19,01 1,00 774 | JAP JAP LAHH 136 1990 532,0 35,09
T- 38 19,14 633 SYD SYD 300BHN 136 1995 398,0 28,70
Cc- 39 L 19,37 3,30 1658 | SYD SYD LAHH 136 1996 370,8 75,16
T- 39 19,69 1679 | BSC BSC 300BHN 136 1994 426,5 76,11
C- 40} L 20,02 1,30 1672 | SYD SYD CRO/MOL 132 1987 616,0 75,80
T- 40 20,44 2884 | SYD SYD 300BHN 136 1995 398,0 130,74
c- 4 L 20,84 4,00 1406 | SYD SYD LAHH 136 1996 370,8 63,74
T- 41 21,21 2513 | SYD SYD 300BHN 136 1993 452,9 113,92
C- 42 R 21,56 3,30 1014 | SYD SYD CRO/MOL 132 1987 616,0 45,97
T- 42 21,67 185 SYD SYD CRO/MOL 132 1987 616,0 8,39
C- 43 L 21,77 3,45 833 | SYD SYD CRO/MOL 132 1987 616,0 37,76
T- 43 21,86 111 SYD SYD CRO/MOL 132 1987 616,0 5,03
C- 44 R 21,98 4,15 1089 | SYD SYD LAHH 136 2003 199,0 49,37
T- 44 22,23 1563 | SYD SYD 300BHN 136 1991 505,3 70,86
C- 45| R 22,57 | 4,45 2012 | JAP JAP LAHH 136 | 1989 | 559,2 91,21
T- 45 22,79 424 | SYD SYD 300BHN 136 1998 314,5 19,22
C- 46| L 23,01 5,00 1831 SYD SYD LAHH 136 1998 314,5 83,01
T- 46 23,44 2711 SYD SYD 300BHN 136 1997 343,8 122,90
C- 47| L 23,80 | 3,00 1051 [ USS Uss SCHT 132 | 1986 | 642,0 47,65
T- 47 23,93 432 | STD STD STD 132 1980 7973 19,58
C- 48 R 24,11 3,00 1389 | SYD SYD LAHH 136 1997 343,8 62,97
T- 48 24,37 1405 | SYD SYD 300BHN 136 1993 452.,9 63,69
C- 49| L 24,61 3,00 1140 | BSC BSC LAHH 136 1996 370,8 51,68
T- 49 24,76 320 | BSC BSC 300BHN 136 1992 478,0 14,51
C- 50| L 24,87 2,30 951 BSC BSC LAHH 136 1992 478,0 43,11
T- 50 24,93 248 | SYD SYD 300BHN 136 1989 559,2 11,24
C- 51 R 25,01 1,00 975 | SYD SYD LAHH 136 1989 559,2 44,20
T- 51 25,32 1899 | BSC BSC 300BHN 136 1992 478,0 86,09
C- 52 R 25,80 2,30 2305 | JAP JAP LAHH 136 1990 |'532,0 104,49
T- 52 26,10 768 | SYD SYD 300BHN 136 1997 343.8 34,82
C- 53 R 26,29 5,30 1612 | SYD SYD LAHH 136 2001 241,4 73,08
J- 53 26,49 760 | SYD SYD 300BHN 136 2000 262,3 34,45
2



N Milliaire | Degré de | Longueur Sorte de rail Lbs Année Tgnrr:]augl;e- Tonnes
centre |lacourbe| totale Haut Bas Type instaliée It/l\GT' rails

54 26,68 2,00 904 | SYD SYD LAHH 136 [ 1996 | 370.8 40,98
54 26,88 1271 | BSC BSC 300BHN 136 | 1996 | 3708 57,62
55 27,07 4,00 780 -} SYD SYD LAHH 136 1998 314,5 35,36
55 27,16 172 | USS uss STD 132 1983 716,6 7,80
56 27,31 6,00 1288 | SYD SYD LAHH 136 1997 343,8 58,39
56 27,44 410 | SYD SYD 300BHN 136 2000 2623 18,59
57 27,62 6,30 1615 | SYD SYD LAHH 136 | 2001 241,4 73,21
57 27,85 698 | SYD SYD 300BHN 136 | 1998 | 3145 31,64
58 28,03 6.00 1003 | BSC BSC LAHH 136 1992 478,0 45,47 |
58 28,13 105 | SYD SYD LAHH 136 1995 398,0 4,76
59 28,24 5,00 992 | SYD SYD LAHH 136 | 1995 | 3980 44,97
59 28,35 116 | SYD SYD LAHH 136 1995 398,0 5,26
60 28,44 6,00 652 | SYD SYD LAHH 136 2010 40,7 29,56
60 28,50 99 | JAP JAP LAHH 136 | 1990 | 5320 4,49
61 28,58 | 6,00 888 | SYD SYD LAHH 136 | 2002 | 2223 40,26
61 28,66 : 105. | THY. THY SCHH 136 1991 505,3 4,76
62 28,74 6,00 569 | THY THY | SCHH 136 1991 505,3 25,79
62 28,82 282 | THY THY SCHH 136 | 1991 505,3 12,78
63 28,93 6,00 881 SYD SYD LAHH 136 1995 398,0 39,94
63 29,05 429 | SYD SYD 300BHN 136 2000 262,3 19,45
64 29,19 3,00 959 | SYD SYD CRO/MOL 132 | 1987 | 616,0 43,47
64 29,33 593 | BSC BSC 300BHN 136 1999 288,2 26,88
65 29,57 5,00- 1914 | BSC BSC LAHH 136 1992 | 4780 86,77
65 29,80 532 | BSC BSC LAHH 136 1992 478,0 24,12
66 30,07 3,30 2202 | BSC BSC LAHH 132 1987 616.0 99,82
66 30,28 61 BSC BSC LAHH - 132 1987 5777 2,77
67 30,36 4,00 830 | BSC BSC LAHH 136 1992 478,0 37,63
67 30,45 183 | BSC BSC LAHT 136 1993 452,9 8,30
68 30,53 3.00 548 | BSC BSC LAHT 136 1993 4529 24,84
68 30,64 714 | STD STD STD 132 1980 797.3 32,37
69 30,83 5.30 1248 | SYD SYD LAHH 136 1997 343.8 56,58
69 30,99 410 | ALG ALG CHRO 132 1984 693,9 18,59

70 31,18 3,30 1544 | SYD SYD LAHH 136 1996 3708 69,99
70 31,36 298 | SYD SYD . LAHH 136 1996 370,8 13,51
71 31,50 5,00 1098 ! SYD SYD LAHH 136 1996 3708 49,78
71 31,61 341 SAC SAC LAHH 136 1992 478,0 15,46
72 31,79 5,30 1697 | SAC SAC LAHH 136 1992 478,0 76,93
72 32,06 1116 | SYD SYD 300BHN 136 1998 314,5 50,59
73 32,35 5,00 1744 § SAC SAC LAHH 136 1994 426,5 79,06
73 33,44 9786 | BSC BSC 300BHN 136 1992 478,0 | 443,63
74 34,48 6,00 1207 | SYD SYD LAHH 136 1995 398,0 54,72
74 34,60 117 | JAP JAP LAHH 136 1989 559,2 5,30
75 34,70 6,00 857 | SYD SYD LAHH 136 1998 314,5 |- 38,85
75 34,83 606 | BSC SYD 300BHN 136 1999 288,2 27,47
76 35,02 3,00 1326 | SYD SYD LAHH 136 1997 3438 60,11
76 35,18 371 SYD SYD 300BHN 136 2000 262,3 16.82
77 35,33 4,00 1211 BSC BSC LAHH 136 1992 4780 54,90
77 35,45 81 BSC BSC LAHH 136 1992 478,0 3,67
78 35,55 4,00 928 | JAP JAP LAHH 136 1990 532,0 42,07
78 35,69 615 BSC BSC 300BHN 136 1999 .| 288,2 27,88
79 | 35,85 2,00 994 | USS uss SCHT 132 1983 716,6 45,06
79 35,98 420 | BSC BSC 300BHN 136 1999 288,2 19,04
80 36,11 4,00 945 | SYD SYD LAHH 136 1999 288B.,2 42,84
80 36,30 1070 | BSC BSC 300BHN 136 1992 478,0 48,51
81 36,49 2,00 893 | BSC BSC LAHH 136 1992 478,0 40,48
81 36,68 904 | BSC BSC 300BHN 136 1992 478,0 40,98




Longueur

Tonnage

" RIL Milliaire | Degré de Sorte de rail Lbs | Année |17 CoE | Tonnes
centre |lacourbe| totale Haut Bas Type installée MGT rails
C- 82| L 36,93.| 4,00 1372 | SYD SYD LAHH 136 | 2009 66,3 62,20
T- 82 37,12 1000 | BSC BSC 300BHN 136 1996 3708 45,33
C- 83} R 37.30 4,00 1080 | JAP JAP LAHH 136 | 1990 532,0 48,96
T- 83 37.43 355 | BSC BSC 300BHN 136 1999 288,2 16,09
C- 84| R 37,53 | 3,00 692 | BSC BSC LAHH 136 | 1989 [ 559,2 31,37
T- 84 37,63 ' 400 | SYD SYD 300BHN 136 1997 343,8 18,13
C- 85§ R 37,77 4,00 1031 BSC BSC LAHH 132 1987 616,0 46,74
T- 85 37,90 407 | BSC BSC 300BHN 136 1992 - | 478,0 18,18
C- 86 L 38,01 1,00 787 | THY THY SCHH 136 1991 505,3 35,68
T- B6 38,27 2030 | SYD SYD 300BHN 136 | 1994 | 426,5 92,03
cC- 87| L 38,60 5,00 1374 | SYD SYD LAHH 136 1997 343,8 62,29
T- 87 38,73 238 | JAP JAP LAHH 136 1990 532,0 10,79
C- 88 L 38,88 4,00 1454 | JAP JAP LAHH 136 1990 532,0 65,91
T- 88 39,04 98 | JAP JAP LAHH 136 1990 532,0 4,44
C- 89| R 39,19 5,00 1198 | BSC BSC LAHH 136 1992 478,0 54,31
T- 89 39,36 741 | SYD SYD 300BHN 136 1998 3145 33,59
C- 90| R 39,52 5,00 1012 | BSC BSC LAHH 136 1992 478,0 45,88
T- 90 39,63 123 | SYD SYD LAHH 136 1998 314,5 5,58
c- 91| L 39,71 5,00 600 | SYD SYD LAHH 136 | 1998 | 3145 27,20
T- N 39,86 965 | SYD SYD 3008HN 136 | 1988 | 588,4 43,75
C- 92| R 40,12 1,00 1732 | BSC BSC LAHH 136 1992 478,0 78,52
T- 92 40,32 422 | SYD SYD 300BHN 136 1991 505,3 19,13
C- 93| L 40,43 2,00 651 | THY THY SCHH 136 1991 505,3 29,51
T- 93 40,58 7080 | BSC BSC . 300BHN 136 1992 478,0 48,96
C- 94 R 40,78 2,00 975 | BSC BSC LAHH 136 1992 478,0 44,20
T- 94 40,99 1279 | BSC BSC 300BHN 136 1996 370,8 57,98
C- 95/ L 41,18 5,30 654 | SYD SYD LAHH 136 1997 3438 29,65
T- 95 41,24 25| SYD SYD LAHH 136 1997 343,8 1,13
{C- 96| R 41,33 5,30 794 | SAC SAC LAHH 136 1995 398,0 35,99
T- 96 41,41 142 | SYD SYD LAHH 136 1991 505,3 6,44
Cc- 97) L 41,49 2,00 792 1} SYD SYD LAHH 136 1991 505,3 35,90
T- 97 41,67 1029 | BSC BSC 300BHN 136 1992 478,0 46,65
C- 98§ L 41,90 1,00 1250 | BSC BSC LAHH 136 1992 478,0 56,67
T- 98 42,19 1953 | BSC BSC 300BHN 136 1992 478,0 88,54
C- 99| R 42,47 2,00 1039 | BSC BSC LAHH 136 1994 426,5 47,10
T- 99 42,60 435 | SYD SYD 300BHN 136 2000 262,3 19,72
C- 100 | L 42,72 3,00 761 | JAP JAP LAHH 132 1987 616,0 34,50
T- 100 42,80 165 | STD STD STD 132 1980 797,3 7,48
C- 101 R 42,92 5,30 1026 | THY THY LAHH 136 1989 559,2 46,51
T- 101 43,01 102 | BSC BSC LAHH 136 1992 478,0 4,62
C- 102 L 43,11 5,30 951 BSC BSC LAHH 136 1992 478,0 43,11
T- 102 43,28 800 | BSC BSC 300BHN 136 1999 288,2 36,27
C- 103 R 43,46 4,00 882 | SAC SAC LAHH 136 1999 288,2 39,98
T- 103 43,60 720 | BSC BSC 300BHN 136 1999 288.,2 32,64
C- 104 | R 43,74 2,00 702 | BSC BSC CHRO 132 1986 642,0 31,82
T- 104 43,82 185 | STD STD STD 132 1980 797,3 8,39
C- 105 L 43,96 3,30 1195 | JAP JAP LAHH 136 1990 532,0 54,17
T- 105 4410 309 | SYyD SYD 300BHN 136 2000 262,3 14,01
C- 106 | R 44,23 3,00 1046 | THY THY SCHH 136 1991 505,3 47,42
T- 106 44,35 293 | BSC BSC LAHH 136 1992 478,0 13,28
C- 107 | L 44,46 2,00 843 | BSC BSC LAHH 136 1992 478,0 38,22
T- 107 44,60 669 | SYD SYD STD 136 1991 505,3 30,33
C- 108 R 44,82 0,15 1580 | SYD SYD STD 136 1991 505.3 71,63
T- 108 45,04 . 767 | SYD SYD STD 136 1991 505,3 34,77
C- 109 | R 45,22 0,15 1120 | BSC BSC CHRO 132 1986 642,0 50,77
T- 109 45,33 86 | BSC BSC CHRO 132 | 1986 | 642,0 3,90
4
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. . rail 5 Tonnage

U LT R bt ko —

Haut Bas Type installée | "\~ rails
C- 110 L 45,40 | 2,30 583 | BSC BSC LAHH 136 | 1992 | 4780 26,43
T- 110 45,54 942 | SYD SYD 300BHN 136 | 1993 | 4529 42,70
1L 45,74 | 5,30 1185 | SYD SYD LAHH 136 | 2001 | 2414 53,72
T- 11 45,88 194 | THY THY SCHH 136 | 1989 | 5592 8,79
C- 112 ] R 46,01 5,30 999 | JAP JAP LAHH 136 | 1990 | 5320 45,29
T- 112 46,15 572 | SYD SYD 300BHN 136 | 2000 | 2623 25,93
C- 113 R 46,25 | 3,00 511 | BSC BSC CHRO 132 | 1986 | 6420 2317
T- 113 46,40 1058 | BSC BSC 300BHN 136 | 1992 | 4780 47,96
C- 114 | R 46,58 | 1,00 738 | USS uss SCHT 132 | 1983 | 716,6 33,46
T- 114 46,68 503 | BSC BSC 300BHN 136 | 1992 | 4780 22,80
C-1s5| L 46,78 | 1,00 662 | USS UsS SCHT 132 | 1983 | 716,6 30,01
T- 115 | - 46,95 1163 | SYD SYD 300BHN 136 | 2000 | 2623 52,72
C- 16| L 47,14 | 4,00 715 | BSC BSC LAHH 136 [ 1989 | 559,2 32,41
T- 116 47,22 . 249 | USS uss SCHT 132 | 1978 | 860,7 11,29
C- 171 R 47,32 | 4,00 725 | JAP JAP LAHH 136 1 1990 | 5320 32,87
T- 117 47,45 752 | SYD SYD 300BHN 136 | 1997 | 3438 34,09
C~ 118 | L 47,60 | 3,00 878 | BSC BSC CHRO 132 | 1986 | 6420 | 39,80
T- 118 47,74 532 | SYD SYD 300BHN 136 | 1997 | 3438 2412
C- 1191 R 47,88 | 3,00 733 | SYD SYD CRO/MOL 132 | 1987 | 616,0 33,23
T- 119 48,09 1608 | SYD SYD 300BHN 136 | 1991 | 505,3 72,90
C- 120 R 48,30 | 0,30 703 | BSC BSC CHRO 132 | 1988 | 5884 31,87
T- 120 48,44 821 | SYD SYD 300BHN 136 | 1990 | 5320 37,22
C- 121 L 48,58 | 2,00 594 | SYD SYD LAHH 136 | 1998 | 3145 26,93
T- 121 48,65 183 | STD STD STD 132 | 1980 | 7973 8,30
C- 122 R 48,74 | 4,00 746 | SYD SYD LAHH 136 | 2000. | 2623 33,82
T- 122 48,82 98 [ JAP JAP LAHH 136 | 1990 | 5320 4,44
C- 123 L 48,93 | 5,00 951 | JAP JAP LAHH 136 | 1990 | 5320 43,11
T- 123 49,18 1379 | SYD SYD 300BHN 136 | 1997 | 3438 62,51
T- 123 49,18 400 | BSC BsSC 300BHN 136 | 1992 | 478,0 18,13
C- 124 L 49,40 | 2,00 507 | BSC BSC LAHT 136 | 1993 | 4529 22,98
T- 124 49,47 260 | JAP JAP LAHH 136 | 1990 | 5320 11,79
C- 125 R 49,59 | 4,30 987 | JAP JAP LAHH 136 | 1990 | 5320 44,74
T- 125 49,72 453 [ SYD SYD 300BHN 136 | 2000 | 2623 20,54
C~- 126 | L 49,83 | 1,00 663 | SYD SYD 300BHN 136 | 1992 | 4780 30,06
T- 126 49,94 525 | SYD SYD 300BHN 136 | 1997 | 3438 23,80
C- 127 L 50,08 | 3,00 915 | SYD SYD CRO/MOL 132 | 1987 | 616,0 41,48
T- 127 50,28 1238 | SYD SYD 300BHN 136 | 1998 | 3145 56,12
C~- 128 R 50,52 | 3,00 1272 | BSC BSC LAHH 136 | 1992 | 4780 57.66
T- 128 50,70 623 | SYD SYD 300BHN 136 | 1996 | 3708 28,24
C- 129 L 50,84 | 1,00 810 | STD STD STD 132 | 1983 | 716,6 36,72
T- 129 51,06 1541 | BSC BSC 300BHN 136 | 1992 | 4780 69,86
C- 130 L 51,32 | 4,00 1220 | BSC BSC LAHH 136 | 1989 | 5592 55,31
T- 130 51,49 636 | SYD SYD 300BHN 136 | 2000 | 2623 28,83
C- 131 | R 51,63 | 3,00 718 | BSC BSC LAHH 136 | 1989 | 559,22 32,55
T- 131 51,75 650 | BSC BSC 300BHN 136 | 1999 | 2882 29,47
C- 132 L 51,89 | 4,00 762 | BSC BSC LAHH 132 | 1987 | 616,0 34,54
T- 132 51,99 352 | SYD SYD 300BHN 136 [ 2000 | 2623 15,96
C- 133 R 52,12 | 2,00 966 | BSC BSC CHRO 132 | 1986 | 6420 43,79
T- 133 52,32 1181 | BSC BSC 300BHN 136 | 1996 | 3708 53,54
C- 134} R 52,54 | 4,00 1108 | SYD SYD LAHH 136 | 1999 | 2882 50,23
T- 134 52,65 120 | BSC BSC CHRO 1327 | 1981 | 7656 544
C- 135 L 52,73 [ 4,00 699 | SYD SYD LAHH 136 | 1998 | 3145 31,69
T~ 135 52,90 1114 | SYD SYD 300BHN 136 | 1997 | 3438 50,50
C- 1361 L 53,70 | 2,00 908 | BSC BSC CHRO 132 | 1986 | 642,0 41,16
T- 136 53,18 972 | SYD SYD 300BHN 136 | 1997 | 3438 44,06
C- 1374 L 5324 | 3,00 672 | SYD SYD CRO/MOL 132 | 1987 | 616,0 30,46
5




Tonnage

) Milliaire | Degré de | Longueur Sorte de rall Année Tonnes
N RIL centre |lacourbe| totale Lhs | tallé cunul i
Haut Bas Type installee | mGT rars
T- 137 53,43 312 | SYD SYD 300BHN 136 2000 262,3 14,14
C- 138 | R 53,64 3,00 771 BSC BSC CHRO 132 1988 | 588,4 34,95
T- 138 53,77 690 | SYD SYD 300BHN 136 1997 3438 31,28
C- 139 | R 54,00 2,30 1735 | BSC BSC LAHH 136 1992 478,0 78,65
T- 139 54,23 840 | BSC BSC 300BHN 136 1992 478,0 38,08
C- 140 | L 54,42 1,00 1122 | BSC BSC CHRO 132 1988 588,4 50,86
T- 140 54,68 1679 | BSC B8SC 300BHN 136 1992 478,0 76,11
C- 14 L 54,97 2,30 1249 | THY THY SCHH 136 1991 505,3 56.62
T- 141 55,14 656 | SYD SYD 300BHN 136 1993 | 4529 | 29,74
C- 142 R 55,32 1,00 1153 |} SYD SYD 300BHN 136 1990 532,0 52,27
T- 142 55,47 532 | SWITCHSUD DOG | STD 132 1 1988 588,4 24,12
C- 143 R 55,71 4,00 1911 JAP JAP LAHH 136 1990 532,0 86,63
T- 143 55,91 263 | STD STD STD 132 1981 765,6 11,92
C- 144 L 56,10 5,00 1640 | SYD SYD LAHH 136 1998 314,5 74,35
T- 144 56,36 1123 | SYD SYD 300BHN 136 1994 426,5 50,91
C- 145 R 56,53 2,00 690 | BSC BSC LAHH 136 1994 426,5 31,28
T- 145 56,90 2647 | SYD SYD 300BHN 136 1997 343,8 120,00
T- 145 56,90 650 | SYD SYD 300BHN 136 1994 426,5 29,47
C- 146 L 57,30 3,00 918 | USS uss SCHT 132 1984 693,9 41,62
T- 146 57,48 946 BSC BSC CHRO 132 1979 832,1 42,89
C- 147 L 57,64 4,00 676 | JAP 1 JAP LAHH 136 1990 532,0 30,65
T- 147 57,71 93 | JAP JAP LAHH 136 1990 - | 532,0 4,22
C- 148 R 57.80 4,00 850 | JAP JAP LAHH 136 1990 532,0 38,53
T- 148 57,89 188 | JAP JAP LAHH 136 1990 532,0 8,52
C- 149 ] R 58,00 4,00 865 | JAP JAP LAHH 136 1990 532,0 39,21
T- 149 58,21 1424 | SYD SYD 300BHN 136 1997 343,8 64,55
C- 150 | L 58,45 4,00 1078 | SYD SYD LAHH 136 1999 288,2 48,87
T- 150 58,56 210 | BSC BSC CHRO 132 1988 588,4 9,52
C- 151 L 58,66 5,30 800 | BSC BSC LAHH 136 1996 370,8 36,27
T- 151 58,75 156 | BSC BSC LAHH 136 1996 370,8 7,07
C- 152 | R 58,84 5,30 761 SYD SYD LAHH 136 1997 343,8 34,50
T- 152 59,30 4136 | SYD SYD 300BHN 136 1991 505,3 187,50
C- 153 L 59,85 6,00 1586 | SYD SYD LAHH 136 1998 314,5 71,90
T- 153 60,22 2435 SYD SYD 300BHN 136 2000 262,3 110,39
C- 154 R 60,65 6,00 2017 SYD SYD LAHH 136 1996 370,8 91,44
T- 154 60,86 228 | SYD SYD 3OOBHN 136 2011 13,7 10,34
C- 155 L 60,96 4,00 774 | BSC BSC CHRO 132 1988 588,4 35,09
T- 155 61,11 |- 904 SYD SYD LAHH 136 1997 343,8 40,98
C- 156 R 61,28 4,00 816 | SYD SYD LAHH 136 2002 222,3 36,99
T- 156 61,39 342 | SYD SYD 300BHN 136 2011 13,7 15,50
C- 157 L 61,53 5,00 1099 BSC SAC LAHH 136 1994 426,5 49,82
T- 157 61,65 244 | USS uss PREM 132 1981 765,6 11,06
C- 158 | R 61,82 6,00 1529 | BSC LAHH 136 1993 452,9 34,66
C- 158 R 61.82 6,00 1529 JAP LAHH 136 1993 452,9 34,66
T- 158 62,03 786 | SYD SYD 300BHN 136 2000 262,3 35,63
C- 159 L 62,20 3,00 954 | BSC BSC CHRO 132 1988 588,4 43,25
T- 159 62,45 1729 | BSC SYD 300BHN 136 1996 370,8 78,38
C- 160 L 62,80 7,00 1990 | SYD SYD LAHH 136 2010 40,7 90,21
T- 160 63,04 515 BSC BSC 300BHN 136 1999 288,2 23,35
C- 161 R 63,31 5,30 2240 | JAP JAP LAHH 136 1990 532,0 101,55
T- 161 63,70 1957 SYD SYD 300BHN 136 1998 3145 88,72
C- 162 L 64,07 6,00 1876 | SAC SAC LAHH 136 1996 370,8 85,05
T- 162 64,31 673 | USS uss STD 132 1981 765,6 30,51
C- 163 L 64,50 4,00 1177 | BSC BSC LAHH 136 1989 559,2 53,36
T- 163 64,62 223 uss uss STD 132 1981 765,6 10,11
C- 164 | L 64,79 1,30 1632 | SYD SYD LAHH 136 1997 343,8 73,98
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T- 164 65,06 1287 | BSC BSC 300BHN 136 | 1999 288,2 58,34
C- 165 R 65,37 5,00 1939 | JAP JAP LAHH 136 1990 532,0 87,90
T- 165 65,68 | 1237 | BSC BSC 300BHN 136 1999 288,2 56,08
C- 166 ] R 65,87 1.00 605 | BSC BSC LAHT 136 1993 452,9 27,43
T- 166 66,24 3511 SYD SYD 300BHN 136 1998 314,5 159,17
C- 1671 L 66,71 5,00 1525 | SAC SAC LAHH 136 1993 | 4529 69,13
T- 167 66,91 561 SWITCH NORD EVA 136 1993 4529 25,43
C- 168 | R 67,27 5,30 3155 | SAC SAC LAHH 136 1995 398,0 143,03
T- 168 67,58 134 | JAP JAP LAHH 136 1990 532,0 6,07
C- 169 L 67,67 4,00 827 | JAP JAP LAHH 136 1990 5320 37,49
T- 169 67,75 181 BSC BSC LAHH 136 1989 559,2 8,21
C- 170 R 67,90 2,00 1369 | BSC BSC LAHH 136 1989 559,2 62,06
T- 170 68,05 251 BSC BSC LAHH 136 1989 559,2 11,38
C- 17 L 68,31 5,30 1215 - | SAC SAC LAHH 136 1992 478,0 55,08
C- 171 L 68,31 5,30 1200 | SYD SYD SLL 136 1992 478,0 54,40
T- 171 68,63 876 | SYD SYD 300BHN 136 1993 452,9 39,71
C- 172 R 68,84 5,00 1234 | SYD SYD LAHH 136 1998 314,5 55,94
T- 172 69,04 327 | THY THY SCHH 136 1991 505.3 14,82
C- 173 R 69,21 4,00 764 | THY THY SCHH 136 1991 505,3 34,63
T- 173 69,41 2085 | SYD SYD 300BHN 136 1998 314,5 94,52
C- 174 | R 69,64 3,30 891 JAP JAP LAHH 136 1990 532,0 40,39
T- 174 69,74 180 | JAP JAP LAHH 136 1990 5320 8,16
C- 175 L 69,85 3,00 983 | THY THY SCHH 136 1991 505,3 44,56
T- 175 70,10 1779 | SYD SYD 300BHN 136 1997 343.8 80,65
C- 176 | R 70.36 4,00 984 | SYD SYD LAHH 136 1997 3438 44,61
T- 176 70,49 362 | STD STD STD 132 1979 8321 16,41
C- 177 L 70,63 4,00 998 | JAP JAP LAHH 136 1990 532,0 45,24
T- 177 70,74 201 JAP JAP LAHH 136 1990 532,0 9,11
C- 178 R 70,92 5,00 1618 | THY THY SCHH 136 1991 505,3 73,35
T- 178 71,09 269 | THY THY SCHH 136 1991 505,3 12,19
C- 179 L 71,31 4,00 2011 JAP JAP LAHH 136 1990 532,0 91,17
T- 179 71,60 1092 | SYD SYD 300BHN 136 1998 314,5 49,50
C- 180 L 71,77 2,30 611 SYD SYD LAHH 136 1999 288,2 27,70
T~ 180 71,84 146 | STD STD STD 132 1979 8321 6,62
C- 181 R 71,97 4,00 1121 SYD SYD LAHH 136 1997 343,8 50,82
T- 181 72,29 2209 | SYD SYD 300BHN 136 1995 3980 100,14
C- 182 L 72,56 2,00 466 | SYD SYD LAHH 136 2011 13,7 21,13
T- 182 72,65 667 | SYD SYD 300BHN 136 1995 398,0 30,24
C- 183 R 72,77 2,00 633 BSC BSC CHRO 132 1984 693,9 28,70
T~ 183 72,98 1591 SYD SYD 300BHN 136 1997 343,8 7213
C- 18441 R 73,17 1,00 378 | BSC BSC CHRO 132 1988 588,4 17,14
T- 184 73,23 462 | SYD SYD 300BHN 136 1997 343,8 20,84
C- 185 L 73,33 1,00 743 | SYD SYD 300BHN 136 1992 478,0 33,68
T- 185 73,65 2579 | SYD SYD 300BHN 136 1997 343,8 116,91
C- 186 | R 74,01 415 1026 | SYD SYD LAHH 136 1998 314,55 46,51
T- 186 74,13~ 385 | SYD SYD 300BHN 136 1991 505,3 17,45
C- 187 L 74,53 2,45 3794 | THY THY SCHH 136 1991 505,3 171,99
T- 187 74,97 767 | BSC BSC 300BHN 136 1994 426,5 34,77
C- 188 ] R 75,14 2,00 844 | BSC BSC CHRO 132 1984 693,9 38,26
T- 188 75,36 1566 | BSC BSC LAHH 136 1999 288,2 70,99
C- 189 L 75.60 2,00 1044 | BSC BSC CHRO 132 1984 693,9 47,33
T- 189 75,75 562 | BSC BSC 300BHN 136 1999 288,2 25,48
C- 190} R 75,91 3,00 1144 | SYD SYD CRO/MOL 132 1987 616,0 51,86
T- 190 76,10 933 | BSC BSC 300BHN 136 1999 288,2 42,30
C- 1 L 76,27 0,30 740 | SAC SAC LAHH 136 1993 452,9 33,55
T- 191 76,39 620 | BSC BSC 300BHN 136 1999 288,2 28,11
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N | o | Millaire | Degré de | Longueur Sorte de rail lbs | Année Tg:;auglgfe Tonnes
centre |lacourbe| totale Haut Bas Type installée MGT rails
C- 192 | R 76,58 5,30 1314 | JAP JAP LAHH 136 1988 588.,4 59,57
T- 192 176,71 212 | BSC BSC LAHH 136 { 1989 | 559.2 9,61
C- 193} L 76,80 | 5,30 685 | BSC BSC LAHH 136 | 1989 | 5592 31,05
T- 193 76,89 314 | BSC BSC LAHH 136 1989 559,2 14,23
C- 194 | R 77,00 | 5,30 762 | JAP JAP LAHH 136 | 1989 | 5592 34,54
T- 194 77,25 1862 | SYD SYD 300BHN 136 1998 314,5 84,41
C- 195 L 77,56 4,00 1381 JAP JAP LAHH 136 1988 588,4 62,61
T- 195 77,90 2314 | BSC BSC 300BHN 136 1999 288,2 104,90
C- 196 | L 78,23 | 0,30 1077 | SAC SAC LAHH 136 | 1993 | 4529 48,82
T- 196 78,37 1449 | SYD SYD 300BHN 136 1993 4529 65,69 |
C- 197 | R 78,51 0,30 1040 | BSC BSC LAHT 136 1993 4529 47,15
T- 197 78,80 968 | SYD SYD 300BHN 136 | 1993 | 4529 43,88
C- 198 | R 79,12 4,00 1335 | JAP JAP LAHH 136 | 1990 532,0 60,52
T- 198 79,28 425 | SWITCH NORD FOX| STD 132 1988 588,4 19,27
C- 199 | L 79,43 5,30 1102 | BSC BSC LAHH 136 | 1992 | 4780 49,96
T- 199 79,55 217 | BSC BSC CHRO 132 1986 642,0 9,84
C- 200] R 79,70 5,30 1298 | BSC BSC LAHH 136 1996 370,8 58,84
T- 200 79,82 99 | BSC BSC CHRO 132 1986 642,0 4,49
C- 201 L 79,97 5,30 1432 | SAC SAC LAHH 136 1995 398,0 64,92
T- 201 80,15 423 | SYD SYD 300BHN 136 2000 262,3 19,18
C- 202 | R 80,30 3,00 1083 | JAP JAP LAHH 136 1980 532,0 49,10
T- 202 80,44 544 | SYD SYD 300BHN 136 2000 262,3 24,66
C- 203 L 80,57 4,00 813 | BSC BSC LAHH 132 1988 588.4 36,86
T- 203 80,66 200 | BSC BSC CHRO 132 1981 765,6 9,07
C- 204 | R | 80,77 | 430 866 | JAP JAP LAHH - 136 | 1988 | 588,4 | 39,26
T- 204 80,99 1433 | SYD SYD 300BHN 136 1995 398,0 64,96
C- 205 R 81,23 4,00 1065 | BSC BSC LAHH 136 1989 559,2 48,28
T- 205 81,44 1279 | SYD SYD 300BHN 136 2000 262,3 57.98
C- 206 L 81,77 2,45 2172 | BSC BSC CHRO 132 1985 668,2 98,46
T- 206 82,00 305 | SYD SYD 300BHN 136 1997 | 3438 13,B3
C- 2071 R 82,13 2,00 7079 | SYD SYD LAHH 136 1997 343.8 48,91
T- 207 82,25 206 | SYD SSYD 300BHN 136 1997 3438 9,34
C- 208 | L 82,40 4,00 1189 | THY THY LAHH 136 1990 5320 53,90
T- 208 82,63 1032 | SYD SYD 300BHN 136 1997 3438 46,78
C- 209 R 82,95 2,15 2047 | USS uss SCHT 132 1983 716,6 92,80
T- 209 83,20 815 | SYD SYD 300BHN 136 1998 314,5 36,95
C- 210( R 83,33 2,00 744 | USS uss SCHT 132 1983 716.6 33,73
T- 210 83,46 656 | SYD SYD 300BHN 136 1996 370.8 29,74
C- 211 L 83,58 2,00 589 | BSC BSC CHRO 132 1986 642,0 26,70
T- 211 83,73 1018 | SYD SYD 300BHN 136 1995 398,0 46,15
C- 212 L 83,93 1,00 975 | BSC BSC CHRO 132 1986 642,0 44,20
T- 212 84,05 431 SYD SYD 300BHN 136 1998 314,5 19,54
C- 213} R 84,18 2,30 886 | BSC BSC CHRO 132 1985 668,2 40,17
T- 213 84,31 559 | BSC BSC 300BHN 136 1999 288,2 25,34
C- 214 | L 84,44 2,30 793 | BSC BSC CHRO 132 1985 668,2 35,95
T- 214 84,64 _ 1364 | SYD SYD 300BHN 136 1995 398,0 61,83
C- 215 L 84,90 5,30 1245 | SYD SyD LAHH 136 1998 3145 56,44
T- 215 85,02 106 | SYD SYD LAHH 136 1998 314,5 4,81
C- 216 | R 85,20 6,15 1721 BSC BSC LAHT 136 1993 452,9 78,02
T- 216 85,38 265 | BSC BSC CHRO 132 1981 765,6 12,01
C- 217 | L 85,50 4,30 899 | SYD SYD LAHH 136 1997 3438 40,75
T- 217 85,67 836 | BSC BSC CHRO 132 1981 765,6 37,90
C- 218 | R 85,89 5,45 1416 | SYD SYD LAHH 136 2001 241,4 64,19
T- 218 86,02 67 | BSC BSC LAHH 136 1992 478,0 3,04
C- 219 L 86,11 5,45 886 | BSC BSC LAHH 136 1992 478,0 40,17
T- 219 86,25 648 | BSC BSC CHRO 132 1985 668,2 29,38
8

DOOGOCOO0P00000000000000000000000000000000000



N° R/L Milliaire | Degré de | Longueur Sorte de rail Lbs 'Annéfa Tgsr?ﬁ‘.e Tonpes
centre |lacourbe| totale Haut Bas Type installée MGT rails
C- 220 L 86,40 4,00 960 | THY THY SCHH 136 { 1991 505,3 43,52
T- 220 86,52 499 | SYD SYD 3008HN 136 { 1998 | 3145 22,62
C- 221 | R 86,72 4,45 1629 | SYD SYD LAHH 136 | 2002 | 2223 73,85
T- 221 86,89 100 | BSC BSC LAHH 132 | 1987 | 616,0 4,53
C- 222 L 87,03 6,00 1224 | SYD SYD LAHH 136 | 1997 | 3438 55,49
T- 222 87,18 377 | JAP JAP LAHH 136 1988 588,4 17,09
C- 223 R 87,40 4,30 1937 | JAP JAP LAHH 136 | 1988 | 588,4 87,81
T- 223 87,61 216 | JAP JAP LAHH 136 | 1988 | 588.,4 9,79
C- 224 L 87,79 6,30 1451 | BSC BSC LAHH 136 | 1994 | 426,5 65,78
T- 224 87,93 95 | BSC BSC LAHH 136 { 1992 | 4780 4,31
C- 225| R ‘88,08 5,15 1381 | BSC BSC LAHH 136 | 1992 | 478,0 62,61
T- 225 88,35 1566 | SYD SYD 300BHN 136 1995 398,0 70,99
C- 226 L 88,63 5,30 1382 | SYD SYD LAHH 136 | 1997 | 343,8 62,65
T- 226 88,84 848 | JAP JAP LAHH 132 | 1987 | 616,3 38,44
C- 227 | L 89,05 6,30 1323 | SAC SAC LAHH 136 | 1995 398,0 59,98
T- 227 89,24 768 | SYD SYD 300BHN 136 1992 478,0 34,82
C- 228| R 89,41 6,30 932 | JAP JAP LAHH 136 | 1989 | 559,2 42,25
T- 228 89,60 1135 | SYD SYD 300BHN 136 | 1997 | 3438 51,45
C- 229{ R 89,79 4,00 885 | SYD SYD LAHH 136 | 1999 | 288,2 40,12
T- 229 89,94 737 | SYD SYD 3008HN 136 | 1996 | 3708 33,41
C- 230| R 90,16 4,00 1453 | SYD SYD LAHH 136 [ 1998 | 3145 65,87
T- 230 | 90,29 131 | SYD SYD 300BHN 136 { 1996 { 370,8 5,94
C- 231 L 90,46 6,30 1511 BSC BSC LAHH 136 1994 426,5 68,50
T- 231 90,63 355 SYD SYD 300BHN 136 1998 314,55 16,09
C- 2321 L 90,83 6.00 1702 | BSC 8sC LAHH 136 | 1992 | 4780 77,16
T- 232 91,03 471 SYD SYD 300BHN 136 1998 3145 21,35
C- 233} R 91,25 6,00 1712 | SYD SYD LAHH 136 | 1998 | 314,5 77.61
T- 233 91,51 1159 | SYD SYD 300BHN 136 | 1998 | 3145 52,54
C- 234 | R 91,73 4,00 1108 | THY THY LAHH 136 | 1990 | 5320 50,23
T- 234 91,97 1467 | SYD SYD 300BHN 136 | 1995 | 398,0 66,50
C- 235 R 92,19 4,00 758 | SYD SAC LAHH 136 1996 370,8 34,36
T- 235 92,29 306 | SYD SAC LAHH 136 | 1996 | 370,8 13,87
JC- 236 L 92,60 2,30 2859 | BSC BSC CHRO 132 | 1985 | 668,2 | 129,61
T- 236 92,89 330 [ STD STD STD 132 | 1979 | 8321 14,96
C- 237 | R 93,05 4,00 1386 | THY THY LAHH 136 | 1990 | 532,0 62,83
T- 237 93,37 | 2030 | SYD SYD 300BHN 136 | 1998 | 3145 92,03
C- 238 R 93,70 0,30 1423 | BSC BSC 300BHN 136 | 1992 | 478,0 64,51
T- 238 94,04 2132 | SYD SYD 300BHN 136 | 1997 | 3438 96,65
C- 239 | R 94,40 6.30 1618 | SAC SAC LAHH 136 | 1995 | 398,0 73.35
T- 239 94,56 166 | SAC SAC LAHH 136 | 1995 | 3980 7.53
C- 240 | L 94,72 6,30 1517 | SAC SAC LAHH 136 { 1995 | 398,0 68,77
“[T- 240 94,94 784 | SYD SYD 3008HN 136 | 1997 | 3438 35,54
C- 241 | R 95,20 4,00 1861 | SAC SAC LAHH 136 | 1997 | 343,8 84,37
T- 241 95,40 220 | THY JAP LAHH 136 1991 505.3 9,97
C- 242 | L 95,58 3,30 690 | SYD SYD LAHH 136 | 2000 | 262,3 31,28
C-.242 | L 95,58 3,30 851 | SAC SAC LAHH 136 | 1991 505,3 38,58
T- 242 95,88 1737 | BSC BSC 300BHN 136 | 1996 | 370,8 78,74
C- 243 | L 96,10 2,00 686 | BSC BSC LAHH 136 | 1992 | 4780 31,10
T- 243 96,19 346 | BSC BSC 300BHN 136 | 1992 | 4780 15,69
C- 244 R 96,45 5,00 2355 BSC BSC LAHH 136 1992 478,0 106,76
T- 244 96,93 1343 | SYD SYD 300BHN 136 [ 1995 | 398,0 60,88
C- 245| L 97,32 5,00 3257 | BSC BSC LAHH 136 { 1995 [ 398,0 | 147,65
T- 245 97,52 363 | BSC BSC CHRO 132 | 1985 | 668,2 16,46
C- 246 R 97,74 3,15 1342 BSC BSC LAHH 136 1989 559,2 60,84
T- 246 97,98 1184 | SYD SYD 300BHN 136 1995 398,0 53,67
C- 247 L 98,39 1,15 3053 SYD SYD CRO/MOL 132 1987 616,0 138,40
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Tonnage

. Milliaire | Degré de | Longueur Sorte de rail Année Tonnes
N R/L Lbs | . . cumul. .
centre |lacourbe| totale Haut Bas Type installée MGT rails
T- 247 98,70 346 | THY THY LAHH 136 1990 532,0 15,69
C- 248 R | 98,84 4,30 1087 | THY THY LAHH 136 1990 532,0 49,28
T- 248 | 99,16 2327 [ SYD SYD 300BHN 136 | 1998 | 314,5 | 105,49
C- 249 | L 99,50 3,15 1246 | THY THY LAHH 136 1990 532,0 56,49
T- 249 99,64 202 | THY THY LAHH 136 | 1990 | 5320 9,16
C- 250 R 99,79 3,00 1296 | THY THY LAHH 136 1990 532,0 58,75
T- 250 99,95 502 | SYD SYD LAHH 136 1990 532,0 22,76
C- 251 L 100,14 4,30 1527 | SYD SYD LAHH 136 2001 2414 69,22
T- 251 100,30 276 | THY THY LAHH 136 1990 532,0 12,51
C- 252 | R | 10041 4,30 842 | THY THY LAHH 136 | 1990 | 532,0 3817
T- 252 100,61 1264 | SYD SYD 300BHN 136 1991 505.3 57,30
C- 253 | R | 100,87 5,30 1286 | BSC BSC LAHH 136 1995 398,0 58,30
T- 253 101,07 997 | SYD SYD 300BHN 136 1995 398,0 45,20
C- 254 | L [101,31 1,00 1557 | BSC BSC CHRO 132 | 1984 | 6939 70,58
T- 254 101,74 2969 | SYD SYD 300BHN 136 1995 398,0 134,59
C- 255 L 102,13 2,00 1103 | BSC* BsC* LAHH 136 1994 426,5 50,00
T- 255 102,89 7017 | SYD SYD 300BHN 136 1991 505,3 318,10
C- 256 | R | 103,76 1,30 2088 | SYD SYD 300BHN 136 1992 478,0 94,66
T- 256 103,98 367 | SYD SYD 3008HN 136 1992 | 478,0 16,64
C- 257 | L 104,20 5,30 1951 SYD SYD LAHH 136 2001 247,4 88,45
T- 257 104,42 208 | BSC BSC LAHH 136 1989 559,2 9,43
C- 2581 R | 104,60 5,30 1457 | BSC BSC LAHH 136 1989 559,2 66,05
T- 258 104,99 ' 1961 SYD SYD 300BHN 136 1998 314,5 88,90
C- 259 | R | 10532 2,30 769 | BSC BSC CHRO 132 1985 668,2 34,86
T- 259 105,40 | . - 350 | STD STD STD 1321 1979 832,17 |- 15,87
C- 260 | L 105,54 2,30 1287 | BSC 8SC CHRO 132 1985 668,2 58,34
T- 260 105,66 741 STD STD STD 132 1979 832,1- | 33,59
C- 261 R | 105,80 2,30 1309 | BSC BSC CHRO 132 1985 668,2 59,34
T- 261 106,11 1987 | SYD SYD 3008BHN 136 2000 262,3 90,08
C- 262 L 106,50 3,00 2122 | THY THY SCHH 136 1991 505,3 96,20
T- 262 106,75 238 | THY THY SCHH 136 1991 505,3 10,79
T- 262 106,75 114 | SWITCH SUD HOW | STD 132 1988 588,4 517
C- 263 | R | 106,96 3,00 841 THY THY SCHH 136 1991 502,1 38,13
C- 263 R | 106,96 3,00 841 SAC SAC LAHH 136 1991 5021 38,13
T- 263 107,52 4701 SYD SYD 300BHN 136 1998 311,3 213,11
C- 264 | R 108,07 1,30 1487 | SYD SYD 300BHN 136 1992 474.,8 67,41
T- 264 108,90 7027 | BSC BSC 300BHN 136 1995 3948 318,56
C- 265 L 109,64 0,30 410 | BSC BSC 300BHN 136 1992 474.,8 18,59
T- 265 109,99 3230 | B8SC BSC 300BHN 136 1995 394.8 146,43
C- 266 L 110,36 0,30 621 BSC BSC 300BHN 136 1992 474,8 28,15
T- 266 110,46 1441 BSC* BsC* LAHH 136 1994 4233 65,33
C- 267] L 110,62 3,00 1218 | THY THY LAHH 136 1990 528.,8 55,22
T- 267 110,89 655 | SYD SYD 300BHN 136 1991 502,1 29,69
C- 268 R [111,20 3,00 1544 | SAC SAC LAHH 136 1991 502,1 69,99
T- 268 111,86 5558 | BSC* BSC* LAHH 136 1994 423,3 251,96
C- 269 | L 112,55 1,00 1688 | BSC BSC CHRO 132 1984 690,7 76,52
T- 269 112,75 447 | BSC* BSC* LAHH 132 1994 4233 20,26
C- 270 R | 112,96 3,30 1696 | BSC BSC LAHH 136 1989 556.,0 76,89
T- 270 113,21 1030 | BSC BSC 300BHN 136 1995 394,8 46,69
C- 27 R 113,47 2,30 1617 | SAC SAC LAHH 136 1991 5021 73,30
T- 271 113,68 672 | SYD SYD 300BHN 136 1995 3948 30,46
C- 272 L 113,88 2,30 1451 BSC BSC CHRO 132 1985 665,0 65,78
T- 272 114,14 1333 BSC BSC 300BHN 136 1995 394,8 60,43
C- 273 | L [ 1144 1,00 1430 | BSC BSC CHRO 132 | 1983 | 7134 64,83
T- 273 114,61 678 | SYD SYD 300BHN 136 1993 4497 30,74
C- 274 | R 114,79 1,30 1214 | SYD SYD LAHH 136 1998 311,3 55,03
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274 115,01 1094 | SYD SYD 300BHN 136 1993 449,7 49,59
275 L 115,30 4,30 1922 {SYD SYD LAHH 136 1999 285,1 87,13
275 115,52 593 | BSC BSC 300BHN 136 1992 474,8 26,88
276 | R 115,67 0.30 1033 BSC BSC 300BHN 136 1992 474.8 46,83 |
276 115,88 1162 | SYD SYD 300BHN 136 1991 502,1 52,68
277 L 116,09 0,30 1035 | SYD SYD 300BHN 136 1991 5021 46,92
277 116,46 2976 | SYD SYD 300BHN 136 1991 5021 134,91
278 R 116,87 3,30 1328 | BSC BSC LAHH 136 1992 474,8 60,20
278 111715 1645 BSC* BSC* LAHH ) 136 1994 4233 74,57
279 L 117,50 500 | 1984 | SAC SAC LAHH : 136 19961 367.6 89,94
279 117,67 84 | BSC BSC LAHH 136 1992 474.8 3,81
280 | R 117,74 5,00 810 | BSC BSC LAHH 136 1992 474,8 36,72
280 118,03 1063 BSC* BsC* LAHH 132 1994 4233 48,19
280 118,03 1000 { SYD SYD 300BHN 136 1994 423,3 45,33
281 R 118,51 2,00 2580 | BSC BSC LAHH 136 1989 556,0 116,96
281 119,01 1779 | SYD SYD 300BHN 136 1993 449,7 80,65
282 L 119,40 3,30 1227 | THY THY LAHH 136 1990 528.8 55,62
282 119,55 1469 BSC* BSC* LAHH 132 1994 423,3 66,59
283 R 119,71 2,00 1186 | BSC BSC LAHH 136 1992 474.8 53,77
283 119,96 1946 | SYD SYD 300BHN 136 1993 449,7 88,22
284 L 120,20 2,00 998 | SAC SAC LAHH 136 1991 502,1 45,24
284 120,53 1709 BSC* BSC* LAHH 132 1994 423,3 77.47
285 R 120,87 3,00 951 BSC BSC LAHH 136 1992 474.8 43,11
285 120,97 590 | BSC BSC 300BHN 136 1992 474,8 26,75
286 L 121,09 2,00 981 SAC SAC LAHH 136 1996 367,6 44,47
286 121,31 1405 SYD SYD 300BHN 136 1993 449,7 63,69
287 R 121,70 2,00 2583 BSC BSC LAHH 136 1996 367.6 117,10
287 122,22 2936 | SAC SAC 300BHN 136 1993 449,7 133,10
288 L 122,65 4,00 1462 | JAP JAP LAHH 136 1988 585,2 66,28
288 123,02 2626 | SYD STD 300BHN 136 1993 449,7 119,05
289 L 123,37 1,00 1097 | BSC BSC CHRO 132 1984 690,7 49,73
289 123,61 1475 | SYD SYD 300BHN 136 1991 502,1 66,87
290 R 123,90 1,30 1497 | SYD SYD LAHH 136 1999 285,1 67,86
290 124,14 1058 | SAC SAC 300BHN 136 1993 449,7 47,96
291 R 124,40 3,30 1628 | BSC BSC LAHH 136 1989 556,0 73,80
291 124,62 806 | SAC SAC 300BHN 136 1993 4497 36,54
292 L 124,86 2,00 1663 | BSC BSC LAHH 136 1996 367,6 75,39
292 125,18 2481 SYD SYD 300BHN 136 1994 423,3 112,47
293 R 125,45 2,00 928 BSC BSC LAHH 136 1996 367,6 42,07
293 125,77 2011 SYD SYD - 300BHN 136 1994 423,3 91,17
294 | L 126,20 1,15 1984 | SAC SAC | LAHH 136 1991 502,1 89,94
294 126,53 1411 SYD SYD 300BHN 136 1994 423,3 63,97
295 R 126,87 2,15 1007 BSC BSC LAHH 136 1989 556,0 45,65
295 R 126,87 2,15 1007 | JAP JAP LAHH 136 1989 556,0 45,65
295 127,21 1669 | SYD SYD 300BHN 136 1994 4233 75,66
296 L 127,57 4,30 2043 | SAC SAC LAHH 136 1995 394.,8 92,62
296 128,34 5070 | SYD SYD 300BHN 136 1994 423,3 229,84
296 128,34 1009 | BSC BSC 300BHN 136 1994 4233 45,74
297 L 129,02 2,00 1043 SYD SYD LAHH 136 1999 285,1 47,28
297 129,26 1583 BSC BSC 300BHN 136 1994 423,3 71,76
298 | R 129,56 3,00 1471 SYD SYD LAHH 136 2000 259,2 66,69
298 129,82 1388 | SYD SYD 300BHN 136 1991 5021 62,92
299 L 130,10 3,00 1491 SYD SYD LAHH 136 1991 502,1 67,59
299 130,32 858 | SAC SYD 300BHN 136 1993 449,7 38,90
300} R 130,52 2,00 1244 | BSC* BSC* LAHH 136 1994 4233 56,39
300 130,69 612 | SAC SAC 300BHN 136 1993 449,7 27,74
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C- 301 L {13086 2,00 1103 | BSC BSC LAHT 136 | 1993 | 449,77 50,00
T- 301 131,20 2569 | SYD SYD 300BHN 136 { 1991 502.1 116,46
C- 3021 R | 131,55 4,30 1028 | BSC BSC LAHH 136 | 1996 | 367.6 46,60
T- 302 131,66 151 | BSC BSC LAHH 136 | 1996 | 367.6 6,85
C- 303 | L [131,78 4,30 1127 | BSC BSC LAHH 136 | 1996 | 367,6 51,09
T- 303 131,92 441 | SYD SYD 300BHN 136 | 1993 449,7 19,99
C- 304 R | 132,08 3,00 1148 | BSC BSC LAHH 136 | 1996 367,6 52,04
T- 304 132,23 458 | SYD SYD 300BHN 136 { 1993 449,7 20,76
C- 305| L {13240 2,00 1303 | BSC BSC LAHT 136 | 1993 449,7 59,07
T- 305 132,69 1794 | SYD SYD 300BHN 136 | 1991 502,1 81,33
C- 306 R 13294 1,00 837 BSC CHRO 132 | 1983 713,4 18,97
C- 306 | R | 13294 1,00 837 | MIT LAHH 136 | 2011 13,2 18,97
T- 306 133,32 3228 | SYD SYD - 300BHN 136 | 1991 502,1 146,34
C- 307 | L |133,76 1,00 1370 | BSC BSC CHRO 132 1984 690,7 62,11
T- 307 134,53 6827 | SYD SYD 300BHN 136 1993 449,7 | 309,49
C- 308| L | 1353 1,30 1310 | JAP JAP LAHH 136 | 1989 | 556,0 59,39
T- 308 136,00 6008 | SAC SAC 300BHN 136 | 1993 449,7 | 272,36
C- 309 | R | 136,71 1,00 1490 | BSC BSC CHRO 132 1983 713,4 67,55
T- 309 137,51 7025 | BSC SYD 300BHN 136 | 1996 367,6 | 318,47
C- 310 R | 138,34 1,45 1695 | BSC BSC CHRO 132 | 1983 713,4 76,84
T- 310 138,55 500 | BSC BSC 300BHN 136 | 1995 3948 22,67
C- 311 L | 138,67 4,00 698 | BSC BSC LAHH 136 1992 474.8 31,64
T- 311 138,89 1751 | SYD SYD 300BHN 136 | 1996 367,6 79,38
C- 312 L |139,16 3,00 1082 | BSC BSC LAHH 136 | 1992 4748 49,05
T- 312 139,44 1822 | BSC BSC 300BHN 136 1995 394.8 82,60
C- 313} R | 13998 | 0.45 3809 | SAC SAC LAHH 136 1991 5021 172,67
T- 313 140,59 2832 - | SYD SYD 300BHN 136 | 1996 367,6 | 128,38
C- 314 L | 141,10 1,00 2563 | SYD SYD 300BHN 136 | 1989 556,0 | 116,19
T- 314 141,50 1703 | SYD SYD 300BHN 136 | 1996 367.6 77,20
C- 315} R | 141,81 4,30 1450 | SYD SYD LAHH 136 | 1998 311,3 65,73
T- 315 142,13 1937 | BSC BSC 300BHN 136 1999 2851 87.81
C- 316 | L | 142,47 2,00 1595 | SYD SYD LAHH 136 | 1999 2851 72,31
T- 316 142,79 607 | BSC BSC 300BHN 136 | 1995 3948 27,52
C- 317 L | 142,88 1,30 1551 | SYD SYD “LAHH 136 1999 2851 70,31
T- 317 143,25 567 | SYD SYD 300BHN 136 | 1997 340,6 25,70
C- 318 R | 143,34 4,00 903 | BSC BSC LAHH 136 | 1992 4748 40,94
T- 318 143,72 3760 | SYD SYD 300BHN 136 | 2000 259,2 1 170,45
C- 3191 L | 14411 2,30 985 | BSC BSC CHRO 132 | 1985 665,0 44,65
T- 319 144,37 1837 | SYD SYD 300BHN 136 | 2000 259,2 83,28
C- 320 | L | 144,61 2,00 622 | SYD SYD LAHH 136 | 2000 259,2 28,20
T- 320 144,71 514 | SYD SYD 300BHN 136 | 2000 259,2 23,30
C- 321 | R | 144,87 3,00 1077 | SYD SYD LAHH 136 | 1999 285,1 48,82
T- 321 145,16 2066 | SYD SYD 300BHN 136 | 1996 367,6 93,66
C- 322} R | 14547 1,40 1197 | SYD SYD LAHH 136 | 1997 340,6 54,26
T- 322 145,60 224 | SYD SYD LAHH 136 1997 340,6 10,15
C- 323 | L | 1457 5,00 881 | JAP JAP LAHH 136 | 1988 585,2 39,94
T- 323 146,01 2378 | SYD SYD 300BHN 136 1996 3676 | 107,80
C- 324 | L | 146,38 1,15 1428 | SYD SYD CRO/MOL 132 1987 612,8 64,74
T- 324 146,56 473 | SYD SYD 300BHN 136 | 2000 259,2 21,44
C- 325 R | 146,70 1,00 930 | BSC~ BsC* LAHH 136 | 1994 423,3 42,16
T- 325 146,98 2142 | SYD SYD 300BHN 136 | 1998 311,3 97,10
C- 326 | R | 14730 3,30 1233 | BSC BSC CHRO 132 | 1986 638,8 55,90
T- 326 147,45 367 | THY THY LAHH 136 1990 528,8 16.64
C- 327 | L | 14761 1,00 1327 | THY THY LAHH 136 | 1990 5288 60,16
T- 327 147,88 1517 | SYD SYD 300BHN 136 | 1997 340,6 68,77
C- 328 | R |148,13 2,30 1055 | BSC BSC CHRO 132 | 1985 665,0 47,83
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328 148,65 4436 | BSC BSC 3008BHN 136 | 1999 | 2851 | 201,10
329 149,13 . 1,30 591 | BSC BSC CHRO 132 | 1984 | 690,7 26,79
329 149,27 833 | SYD SYD 300BHN 136 | 1997 | 3406 37,76
330 149,44 | 5,00 716 | JAP JAP LAHH 136 | 1988 | 585,2 32,46 |-
330 149,52 302 | SYD SYD 300BHN 136 1997 340,6 13,69
331 149,65 | 3,00 1321 | JAP JAP LAHH 136 | 1989 | 5560 59,89
331 149,81° 401 | BSC BSC 300BHN 136 | 1999 | 285,1 18,18
332 149,98 | 3,30 1043 | SAC SAC LAHH 136 | 1991 | 502,1 47,28
332 150,13 485 | STD STD STD 132 | 1982 | 735,7 21,99
333 150,26 | 2,00 1063 | BSC BSC LAHH 136 | 1992 | 474,8 48,19
333 150,41 662 | SYD SYD 3008BHN 136 | 1992 | 4748 30,01
334 .150,50 2,00 277 | THY THY LAHH 136 1990 528,8 12,56
334 150,54 263 | THY THY LAHH 136 | 1990 | 528,8 11,92
335 150,62 | 4,00 552. | THY THY LARHH 136 | 1990 | 528,8 25,02
335 150,71 404 | THY THY LAHH 136 | 1990 | 528,8 18,31
336 150,81 2,00 616 | SYD SYD CRO/MOL 132 | 1987 | 6128 27,93
336 150,92 592 | BSC BSC 3008HN 136 | 1999 | 285, 26,84
337 151,03 1,30 546 | THY THY LAHH 136 | 1990 | 5288 24,75
337 151,17 994 | BSC BSC LAHT 136 | 1993 | 4497 45,06
338 151,37 | 3,00 983 | BSC BSC LAHT 136 | 1993 | 449,7 44,56
338 151,48 201 BSC BSC LAHT 136 1993 449,7 9,11
339 151,60 6,00 914 | JAP JAP LAHH 136 | 1989 556,0 41,43
339 151,74 650 | BSC BSC 300BHN 136 | 1999 | 285,1 29,47
340 151,88 | 1,15 900 | THY THY LAHH 136 | 1990 | 528,8 40,80
340 151,96 51 | THY THY LAHH 136 1990 528,8 2,31
341 152,02 2,00 538 | BSC BSC LAHH 136 | 1992 | 4748 24,39 |
34 152,08 112 | B8SC BSC LAHH 136 | 1992 | 4748 5,08
342 152,17 | 6,30 701 | BSC BSC LAHH 136 | 1992 | 4748 31,78
342 152,24 133 | BSC BSC LAHH 136 | 1992 | 4748 6,03
343 152,38 | 6,30 1311 | BSC BSC LAHH 136 | 1992 | 4748 59,43
343 152,51 79 | BSC BSC LAHH 136 | 1992 | 4748 3,58
344 152,61 4,30 963 | SYD SYD LAHH 136 1998 311.3 43,66
344 152,71 140 | SAC SAC LAHH 136 1997 340,6 6.35
345 152,80 | 3,00 698 | SAC SAC LAHH 136 | 1997 | 3406 31,64
345 152,86 121 | SAC SAC LAHH 136 | 1997 | 3406 5,49
346 152,93 3,00 639 | BSC BSC LAHH 136 | 1992 474.,8 28,97
346 153,05 612 | SYD SYD 300BHN 136 1998 311,3 27,74
347 153,20 | 5,00 851 | BSC BSC LAHH 136 | 1992 | 4748 38,58
347 153,29 106 | STD STD STD 132 | 1984 | 690,7 4,81
348 153,40 | 6,00 1021 | JAP JAP LAHH 136 | 1989 | 5560 46,29
348 153,53 339 | SAC SAC LAHH 136 | 1991 | 5021 15,37
349 153,67 | 5,00 1126 | SAC SAC LAHH 136 | 1991 [ 5021 51,05
349 153,78 124 | SAC SAC LAHH 136 | 1991 | 502,1 5,62
350 153,88 5,00 899 | SAC SAC LAHH 136 1991 5021 40,75
350 154,05 994 | SYD SYD 300BHN 136 | 1997 | 3406 45,06
351 154,20 | 3,00 614 | JAP JAP LAHH 136 | 1989 | 556,0 27,83
351 154,27 99 | JAP JAP STD 136 | 1989 | 556,0 4,49
352 154,32 | 7,00 344 | SAC SAC LAHH 136 | 1994 | 4233 15,59
352 154,36 84 | SAC SAC LAHH 136 | 1994 | 4233 3,81
353 154,39 5,30 235 | JAP JAP LAHH 136 1989 556,0 10,65
353 154,44 291 BSC BSC CHRO 132 1983 713,4 13,19
354 154,57 | 7,00 1046 | SAC SAC LAHH 136 | 1995 | 3948 47,42
354 154,73 750 | BSC BSC 300BHN 136 | 1999 | 285,1 34,00
355 15492 | 4,00 1178 | JAP JAP LAHH 136 | 1989 | 556,0 53,40
355 155,08 571 | JAP JAP LAHH 132 1987 612,8 25,89
356 155,20 5.00 685 | SYD SYD LAHH 136 1998 311,3 31,05
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T- 356 155,31 139 | JAP JAP LAHH 132 1987 6128 6,30
C- 357 | R "155,40 5,00 467 | JAP JAP LAHH 132 1987 612,8 21,17
T- 357 155,46 598 | SYD SYD 300BHN 136 | 2000 259,2 27,11
C- 358 R | 155,57 4,00 809 | THY THY LAHH 136 1990 528,8 36,67
T- 358 155,65 49 | THY THY LAHH 136 1990 528.8 2,22
C- 359 L |[155,84 7,00 1818 : SAC LAHH 136 | 1994 4233 82,42
C- 3594 L 155,84 7,00 1818 | BSC LAHH 136 1993 449,7 82,42
T- 359 156,01 91 SAC SAC LAHH 136 1995 394,8 4,13
C- 360 | R [ 156,12 6,00 1073 | SAC SAC LAHH 136 1995 394,8 48,64
T- 360 156,24 184 | SAC SAC LAHH 136 1995 394,8 8,34
C- 361 R | 156.34 2,00 845 | SAC SAC LAHH 136 1997 340,6 38,31
T- 361 156,42 92 | SAC SAC LAHH 136 | 1997 | 3406 4,17
C- 362 | R | 156,53 4,00 1104 | BSC BSC LAHH 136 1992 | 4748 50,05
T- 362 156,88 2671 SYD SYD 300BHN 136 1998 311,3 121,09
C- 3631 L 157,25 4,30 1268 | BSC BSC LAHH 136 | 1992 4748 57,48
T- 363 157,47 1264 | BSC BSC 300BHN 136 | 1995 3948 57,30
C- 364 | R | 157,70 6,00 1193 | SYD SYD LAHH 136 1998 311,3 54,08
T- 364 157,82 90 | SYD SYD LAHH 136 1998 311,3 4,08
C- 365 L 157,93 4,30 978 | JAP JAP LAHH 136 1989 556,0 44,34
T- 365 158,04 173 | JAP JAP LAHH 136 1989 556,0 7,84
C- 366 | L 158,20 5,25 1466 | BSC BSC LAHH 136 1995 394,8 66,46
T- 366 158,43 1149 | SYD SYD 300BHN 136 2000 259,2 52,09
C- 367 R | 158,66 4,00 1279 | THY THY LAHH 136 1990 528,8 57,98
T- 367 158,86 803 | BSC BSC 300BHN 136 1999 2851 36,40
C- 368 L 159,01 3,30 723 | SAC SAC LAHH 136 1991 5021 32,78
T- 368 159,08 91 SAC SAC LAHH 136 1991 5021 4,13
C- 369 | R | 159,24 5,30 1086 | SAC SAC LAHH 136 1994 | 4233 49,23
T- 369 159,41 689 | BSC BSC 300BHN 136 1999 2851 31,23
C- 370 L 159,53 5,00 1104 | SYD SYD LAHH 136 1998 311,3 50,05
T- 370 159,64 185 | SYD SYD LAHH 136 1998 311,3 8,39
C- 37 R | 159,77 5,00 1108 | BSC BSC LAHH 136 1992 474.8 50,23
T- 371 159,89 146 | BSC BSC LAHH 136 1992 474.8 6,62
C- 372 L 159,98 3,00 646 | SAC SAC LAHH 136 1996 367.6 29,29
T- 372 160,81 6600 | SYD SYD 300BHN 136 1998 311,3 299,20
T- 372 160,81 1502 | SYD SYD 300BHN 136 1997 340,6 68,09
C- 373 L 161,88 1,15 3175 | THY THY LAHH 136 1990 5288 143,93
T- 373 162,28 1112 | BSC BSC 300BHN 136 1992 474.8 50,41
C- 374 | R | 162,55 6,30 1803 | JAP JAP LAHH 136 1990 528,8 81,74
T- 374 162,90 1902 | SYD SYD 3008HN 136 1997 340,6 86,22
C- 375 L 163,22 2,00 1488 | BSC BSC CHRO 132 1986 638,8 67,46
T- 375 163,43 720 | SYD SYD 300BHN 136 2000 259,2 32,64
C- 376 | L 163,61 2,00 1156 | BSC BSC CHRO 132 1986 638,8 52,41
T- 376 163,77 515 | BSC BSC 300BHN 136 1999 2851 23,35
C- 377 L 163,95 4,30 1292 | SYD SYD LAHH 136 2001 238,3 58,57
T- 377 164,13 98 | STD STD STD 132 1982 735,7 4,44
C- 378 ) R 164,33 4,00 1486 | SAC SAC LAHH 136 1995 3948 67,37
T- 378 -] 164,49 783 | SYD SYD 300BHN 136 2000 259,2 35,50
C- 379 L 164,60 2,00 889 | JAP JAP LAHH 136 1988 585,2 40,30
T- 379 164,84 1672 | SYD SYD 300BHN 136 2000 259,2 75,80
C- 380} L 165,09 1,00 988 | SAC SAC LAHH 136 1995 394,8 44,79
T- 380 165,28 992 | SYD SYD 300BHN 136 2000 259,2 44,97
C- 381 L 165,89 1,15 5268 | JAP JAP LAHH 136 1990 528,8 | 238,82
T- 381 166,44 715 BSC BSC 300BHN 136 1999 285,1 32,41
C- 382 | R |166,77 2,00 2771 | SYD SYD CRO/MOL 132 | 1987 6128 125,62
T- 382 167,07 384 | STD STD STD 132 1981 762,4 17,41
C- 383 L 167,27 4,00 1675 | THY THY LAHH 136 1990 528,8 75,93
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383 167,48 664 | BSC BSC 300BHN 136 1999 2851 30,10
384 167,64 2,30 1015 | SYD SYD CRO/MOL 132 1987 612,8 46,01
384 167,98 2628 | BSC BSC 300BHN 136 1999 285,1 119,14
385 168,35 1,15 2603 JAP JAP LAHH 136 1990 528,8 118,00 |
385 168,83 1932 SYD SYD CRO/MOL 132 1987 612,8 87,58
386 169,01 2,30 1107 | BSC BSC CHRO 132 1985 665,0 50,18
386 169,50 2463 | SYD SYD 300BHN 136-1 1997 340,6 111,66
387 169,97 2,30 855 | BSC BSC CHRO 132 1985 665,0 38,76
387 170,08 840 | BSC BSC CHRO 132 1985 665,0 38,08
388 170,23 2,30 1108 | BSC BSC CHRO 132 1985 665,0 |- 50,23
388 170,49 1815 | SYD SYD CRO/MOL 132 1987 612,8 82,28
389 170,81 4,00 1708 SYD SYD LAHH 136 2007 171,8 77,43
389 171,02 562 | SYD SYD 300BHN 136 1999 285,1 25,48
390 171,26 4,00 1954 | SAC SAC LAHH 136 1996 3676 88,58
390 171,58 1498 | SYD SYD 300BHN 136 1994 4233 67,91
391 171,86 2,30 1375 SAC SAC LAHH 136 1997 340,6 62,33
391 172,22 2581 SYD SYD 300BHN 136 1997 340,6 117,01
392 172,58 4,00 1230 | BSC BSC LAHH 136 1994 423,3 55,76
392 172,74 435 SYD SYD 300BHN 136 1994 423,3 19,72
393 172,99 4,00 2105 BSC BSC LAHH 136 1994 423,3 95,43
393 173,26 774 | SYD SYD STD 136 1991 5021 35,09
394 173,41 2,00 707 | JAP JAP LAHH 136 1989 556,0 32,05
394 173,61 1445 SYD SYD 300BHN 136 1993 449,7 65,51
395 173,84 2,00 982 SYD SYD CRO/MOL 132 1987 612,8 44,52
395 173,90 703 uss uss STD 132 1978 857.,5 31,87
396 174,17 4,00 1219 BSC BSC LAHH 136 1992 474.,8 55,26
396 174,32 353 SYD SYD 300BHN 136 2001 238,3 16,00
397 174,44 4,00 985 | SAC SAC LAHH 136 1991 502,1 44,65
397 174,77 2554 | SYD SYD 300BHN 136 1993 449,7 115,78
398 175,08 5,00 639 | SAC SAC LAHH 136 1991 5021 28,97
398 175,25 1149 SYD SYD CRO/MOL 132 1987 6128 52,09
399 175,41 4,00 506 SYD SYD LAHH 136 1998 311,3 22,94
399 175,51 523 | SYD SYD LAHH 136 1998 311,3 23,71
400 175,68 6,00 1319 BSC BSC LAHH 136 1994 423,3 59,79
400 175,95 1480 STD STD STD 132 1972 849,8 67,09
401 176,27 1,30 1916 | BSC BSC CHRO 132 1985. | 665,0 86,86
401 176,68 2460 | SYD SYD 300BHN 136 1994 423,3 111,52
402 177,11 2,00 2115 BSC BSC CHRO 132 1985 665.,0 95,88
402 177,39 884 SYD SYD 300BHN 136 1997 340,6 40,07
403 177,51 1,30 300 | BsSC BSC CHRO 132 1985 665,0 13,60
403 177,85 3278 SYD SYD 300BHN 136 1989 556,0 148,60
404 178,36 4,00 2100 | SAC SAC LAHH 136 1996 367,6 95,20
404 178,70 1498 | SYD SYD 300BHN 136 1988 585,2 67,91
405 179,02 3,00 1914 BSC BSC LAHT 136 1993 449,7 86,77
405 179,34 1477 | SYD SYD 300BHN 136 1988 585,2 66,96
406 179,61 3,00 1411 SYD SYD LAHH 136 1999 285,1 63,97
406 180,08 3581 SYD SYD 300BHN 136 1988 585,2 162,34
407 180,50 3,00 797 JAP JAP LAHH 136 1988 585,2 36,13
407 180,63 538 | SYD SYD 300BHN 136 1988 585,2 24,39
408 180,76 3,00 867 JAP JAP LAHH 136 1988 585,2 39,30
408 181,04 2066 SYD SYD 300BHN 136 1988 585,2 93,66
409 181,29 2,00 579 BSC BSC LAHT 136 1993 449,7 26,25
409 181,53 1905 | SYD SYD 300BHN 136 1989 556,0 86,36
410 181,92 2,00 2221 SYD SYD LAHH 136 1999 2851 100,69
410 182,13 120 BSC BSC CHRO 132 1983 726,8 5,44
411 182,29 2,00 1679 SYD SYD LAHH 136 2009 63,9 76,11
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T- 411 182,57 1178 | SYD SYD 300BHN 136 1989 556,0 53,40
C- 412 R | 182,83 2,00 1466 | BSC BSC CHRO 132 1984 690,7 66,46
T- 412 183,40 3960 | SYD SYD 1 300BHN 136 1988 585,2 179,52
C- 413 R | 183,96 3,00 1458 | BSC BSC LAHH 136 | 1994 423,3 66,10
T- 413 -1 184,33 2902 | SYD SYD 300BHN 136 | 1989 | 556,0 | 131,56
C- 414 | L 118470 | 3,00 1618 | JAP JAP LAHH 136 | 1989 | 556,0 73,35
T- 414 185,04 2061 | SYD SYD 300BEN 136 1988 585,2 93,43
C- 415 L | 185,32 2,00 801 | JAP JAP LAHH 136 1988 585,2 36,31
T- 415 185,50 1045 | SYD SYD 3008HN 136 1989 556,0 47,37
C- 416 L | 185,69 2,00 1100 | BSC BSC LAHH 132 1987 612,8 49,87
T- 416 186,13 |- 3530 | SYD SYD 300BHN 136 | 1988 585,2 | 160,03
C- 417 | R | 186,63 3,00 1758 | BSC BSC LAHH 136 | 1992 | 4748 79,70
T- 417 187,67 9157 | SYD SYD 300BHN 136 1989 556,0 | 415,12
C- 418] L | 188,69 1,30 1649 | SAC SAC LAHH 136 1991 502,1 74,75
T- 418 188,95 1159 { SYD SYD 300BHN 136 1989 556,0 52,54
C- 419 L | 189,22 1,30 1643 | JAP JAP LAHH 136 1988 585,2 74,48
T- 419 189,43 536 | SYD SYD 300BHN 136 1989 556.0 24,30
C- 420 | R | 189,77 1,30 3112 | SYD SYD 3008BHN 136 1989 556,0 | 141,08
T- 420 190,29 2398 | SYD SYD 300BHN 136 1988 585,2 108,71
C- 421 R 190,69 2,00 1774 | SAC SAC LAHH 136 1991 502,1 80,42
T- 421 191,16 : 3070 | SYD SYD 300BHN 136 1988 585,2 139,17
C- 422 L 191,64 2,00 2059 | JAP JAP LAHH 136 1989 556,0 93,34
T- 422 192,44 6426 | BSC BSC 300BHN 136 1989 556,0 | 291,31
C- 4231 R | 193,20 3,00 1637 | SYD SYD LAHH ‘ 136 2010 38,7 74,21
T- 423 193,49 1475 | BSC BSC 3008HN 136 1989 556,0 66,87
C- 424 | R 193,74 2,00 1310 | SYD SYD CRO/MOL 132 1987 612,8 59,39
T- 424 194,00 1393 | BSC BSC STD 136 1989 556,0 63,15
C- 425 L 194,29 2,00 1539 | BSC BSC CHRO 132 1986 638,8 69,77
T- 425 194,49 1088 | SYD SYD 300BHN 136 1988 585,2 49,32
C- 426 | L {19475 2,00 1150 | BSC BSC CHRO 132 1986 638,8 52,13
T- 426 194,97 1141 | SYD SYD 3008HN 136 1988 585,2 51,73
C- 427 | L 195,22 4,00 1451 SAC SAC LAHH 136 1997 340,6 65,78
T- 427 195,39 292 | BSC BSC CHRO 132 1980 7941 13,24
C- 428 | R | 195,87 2,00 4820 | SYD SYD CRO/MOL 132 1987 612,8 | 218,51
T- 428 196,34 911 | SYD SYD 300BHN 136 1989 556,0 41,30
C- 429 R 196,43 1,30 700 | SYD SYD 300BHN 136 1992 474.8 31,73
T- 429 196,92 3706 | SYD SYD 300BHN 136 1989 556,0 168,01
C- 430 L | 197,44 4,00 1200 | SYD SYD LAHH 136 |- 1998 311,3 54,40
T- 430 197,95 4217 | SYD SYD CRO/MOL 132 1987 612,8 | 191,17
C- 431 R 198,50 2,00 1547 | JAP JAP LAHH 136 1988 585,2 7013
T- 431 199,45 8564 |'SYD SYD 300BHN 136 1988 585,2 | 388,23
C- 432 L | 200,46 3,00 2239 | SYD SYD CRO/MOL 132 1987 612,8 | 101,50
T- 432 201,44 8009 | SYD SYD 300BHN 136 1988 585,2 | 363,07
C- 433 L 202,38 4,00 1745 | SAC SAC LAHH 136 1997 340,6 79,11
T- 433 202,74 1479 | SYD SYD 3008HN 136 1989 556,0 67,05
C- 434 | R 202,91 1,30 908 | SYD SYD 300BHN 136 1992 4748 41,16
T- 434 203,16 1733 | SYD SYD 300BHN 136 1989 556,0 78,56
C- 435 L 203,40 1,00 823 | SYD SYD LAHH 136 1995 394.8 37,31
T- 435 203,77 3040 | SYD SYD CRO/MOL 132 1987 612,8 | 137,81
C- 436§ R | 204,26 4,00 2165 | SAC SAC LAHH 136 1996 367.6 98,15
T- 436 204,60 1430 | SYD SYD 300BHN 136 1989 556,0 64,83
C- 437 | R 204,83 1,00 1000 | SAC SAC LAHH 136 1995 394,8 45,33
T- 437 205,11 2028 | SYD SYD 300BHN 136 1989 556,0 91,94
C- 438 L |20549 | 4,00 1958 | BSC BSC LAHH 132 | 1987 | 6128 88,76
T- 438 205,85 1805 | SYD SYD 300BHN 136 1988 585,2 81,83
C- 439 | R | 206,36 1,30 3622 | BSC BSC LAHH 136 1988 585,2 164,20
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T- 439 207,08 3984 | SYD SYD 300BHN 136 | 1988 585,2 | 180,61
C- 440| L | 207,69 1,30 2444 | BSC BSC LAHH 136 | 1988 585,2 | 110,79
T- 440 208,04 1176 SYD SYD 3008HN 136 1989 .| 556,0 53,31
C- 441 | R | 208,37 3,00 2342 | SYD SYD LAHH 136 | 2010 38,7 | 106,17
T- 441 1 208,96 958 | SYD SYD 300BHN 136 | 1989 556,0 43,43
T- 441 208,96 2925 SYD SYD 300BHN 136 1988 585,2 132,60
C- 442 R 209,46 1,30 1379 BSC BSC LAHH 136 1989 556,0 62,51
T- 442 - | 209,83 2525 | SYD SYD 300BHN 136 | 1989 556,0 | 114,47
C- 443 | L | 210,44 1,30 3960 |{ BSC BSC LAHH 136 | 1988 585,2 | 179,52
T- 443 211,03 2202 | SYD SYD 300BHN 136 | 1988 585,2 99,82
C- 444 R | 211,38 2,00 1602 | BSC BSC LAHH 136 | 1989 556,0 72,62
T- 444 211,60 719 SYD SYD 300BHN 136 1988 | 585,2 32,59
C- 445| L | 211,84 4,00 1799 | BSC BSC LAHH 136 | 1994 | 4233 81,55
T- 445 212,04 313 | JAP JAP LARH 136 | 1990 | 528,8 14,19
C- 446 | R 21218 4,00 1175 | JAP JAP LAHH 136 | 1990 | 528.8 53,27
T- 446 212,38 941 SYD SYD 300BHN 136 1988 585,2 42,66
C- 447 | L 121262 4,00 1551 | BSC BSC LAHT 136 | 1993 449,7 70,31
T- 447 212,84 818 | SYD SYD 300BHN 136 | 1989 556,0 37,08
C- 448 | R | 213,03 2,00 1326 | BSC BSC LARH 136 | 1994 | 4233 60,11
T- 448 213,52 3745 | SYD SYD 300BHN 136 | 1988 585,2 | 169,77
C- 449 R | 214,07 3,00 1961 | BSC BSC LAHT 136 | 1993 449,7. 88,90
T- 449 214,31 519 SYD SYD 300BHN 136 1988 585,2 23,53
C- 450 R | 21441 3,00 681 | BSC BSC LAHH 136 1992 4748 30,87
T- 450 214,75 2812 | SYD SYD 300BHN 136 | 1988 585,2 | 127,48
C- 451 R 21515 | 4,00 1416 BSC BSC LAHH 136 1988 585,2 64,19
T- 451 215,55 2845 | SYD SYD 300BHN - 136 | 1988 585,2 ] 128,97
C- 452 L | 216,07 2,30 2617 | BSC BSC LAHH 136 1988 585,2 | 118,64
T- 452 216,49 1722 SYD SYD 300BHN 136 1989 556,0 78,06
C- 453 | L | 216,89 3,00 2431 | BSC BSC LAHH 136 1992 | 4748 | 110,21
T- 453 217,25 1210 | SYD SYD 300BHN 136 | 1989 556,0 54,85
C- 454 L | 217,46 2,00 924 | JAP JAP LAHH 136 | 1989 556,0 41,89
T- 454 217,56 119 | JAP JAP LAHH 136 1989 556,0 5,39
C- 455| R | 217,69 3,30 1234 | BSC BSC LAHH 136 | 1988 585,2 55,94
T- 455 218,00 1968 | SYD SYD CRO/MOL 132 | 1987 612,8 89,22
C- 456 R 218,43 3,00 2686 BSC BSC LAHH 136 1988 585,2 121,77
T- 456 218,70 164 BSC BSC LAHH 136 1988 | 585,2 7,43
C- 457 | L | 218,78 3,00 701 | BSC BSC LAHH 136 | 1988 585,2 31,78
T- 457 219,02 1697 | SYD SYD 300BHN 136 | 1989 556,0 76,93
C- 458 | L | 219,27 3,00 992 | BSC BSC LAHH 136 | 1988 585,2 4497 |
T- 458 219,38 172 | STD STD STD 132 1972 849.,8 7,80
C- 459 R |} 219,56 4,00 |-1809 | SAC SAC LAHH 136 | 1997 340,6 82,01
T- - 459 219,79 524 | SYD SYD 300BHN 136 | 1989 556.0 23,75
C- 460 | L | 220,04 4,00 2137 | SYD SYD LAHH 136 | 1995 3948 96,88
T- 460 220,62 3976 | SYD SYD 300BHN 136 | 1989 556,0 | 180,25
lc- 461 | L | 221,09 1,00 1000 | USS Uss SCHT 132 | 1984 | 690,7 45,33
“|T- 4671 221,50 3354 | SYD SYD 300BHN 136 | 1989 556,0 | 152,05
C- 462 L | 221,85 1,00 352 | BSC BSC CHRO 132 | 1985 665,0 15,96
T- 462 222,11 2422 | SYD SYD CRO/MOL 132 | 1987 612,8 | 109,80
C- -463 L 222,46 1,00 1252 BSC BSC CHRO 132 1984 690,7 56,76
T- 463 01 222,66 805 { SYD SYD 300BHN 136 | 1988 585,2 36,49
C- 464 | L | 22284 4,00 1175 | SYD SYD LAHH 136 | 1998 311.3 53,27
T- 464 223,15 1115 | BSC BSC 300BHN 136 | 1995 3948 50,55
T- 464 223,15 936 SYD SYD 300BHN 136 1989 556,0 42,43
1C- 465 R 223,48 3,00 1437 SAC SAC LAHH 136 1997 340,6 65,14
T- 465 223,76 1545 BSC BSC 300BHN 136 1995 3948 70,04
C- 466 R 224,02 2,00 1233 BSC BSC LAHH 136 1994 423,3 55,90
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T- 466 224,53 4033 | BSC BSC 300BHN 136 1995 394,8 182,83
C- 467 | L 225,04 3,00 1395 | BSC BSC CHRO 132 1986 638,8 63,24
T- 467 225,41 2503 | SYD SYD 300BHN 136 1996 367,6 113,47
C- 468 | R | 22576 4,00 1254 | BSC BSC LAHT 136 1993 4497 56,85
T- 468 225,91 330 | BSC BSC LAHT 136 | 1993 4497 14,96
C- 469 ] L | 226,01 2,00 703 | SAC SAC LAHH 136 | 1995 3948 31,87
T- 469 226,16 803 | SYD SYD 300BHN 136 | 1996 386,1 36,40
C- 470 | R _} 226,31 3,00 876 | SYD SYD LAHH 136 1998 329,7 39,71
T- 470 226,75 3788 | SYD SYD 300BHN 136 1996 386,1 171,72
C- 471 L | 227,21 2,00 1013 | JAP JAP LAHH 136 1989 574,55 4592
T- 471 227,39 926 | BSC BSC 3008HN 136 1995 413.3 41,98
C- 472 | L | 227,67 3,00 2074 | BSC BSC LAHH 136 | 1992 4933 94,02
T~ 472 228,33 5107 | SYD SYD 300BHN 136 1996 386,1 231,52
C- 473 R | 228,99 1,30 1577 | SAC SAC LAHH 136 1991 520,6 71,49
T- 473 |, 229,29 1533 | SYD SYD 300BHN 136 1998 329,7 69,50
C- 474 L | 229,53 2,00 1085 | BSC BSC LAHH 136 1989 574,5 49,19
T- 474 229,76 1311 SYD SYD 300BHN 136 1996 386,1 59,43
C- 475| R |229,96 1,00 874 | SYD SYD 300BHN 136 1992 493,3 39,62
T- 475 230,30 2672 | SYD SYD 300BHN 136 1996 386,1 121,13
C- 476 | R 230,72 1,00 1739 | SYD SYD CRO/MOL 132 1987 631,3 78,83
T- 476 231,33 4685 | SYD SYD 300BHN 136 1996 386,1 212,39
C- 477 L 231,87 1,00 1013 | SAC SAC LAHH 136 1991 520,6 45,92
T- 477 232,04 740 | BSC BSC 300BHN 136 1995 413,3 33,55
C- 4781 L 232,15 1,00 498 | BSC BSC CHRO 132 1986 657.3 22,58
T- 478 232,32 1301 BSC BSC 300BHN 136 1995 413,3 58,98
C- 479 | R | 232,51 1,00 713 | SAC SAC LAHH 136 1991 520,6 32,32
T- 479 232,74 | 1704 | SYD SYD 300BHN 136 1997 3591 77,25
C- 480 L 232,97 2,00 746 | BSC ‘BSC LAHH 136 1988 603,7 33,82
T~ 480 233,73 7234 | SYD SYD 300BHN 136 1997 359,1 327,94
C- 481 R | 234,61 2,00 2129 | BSC BSC LAHH 136 1992 493,3 96,51
T- 481 234,91 1037 | SYD SYD 300BHN 136 2000 277,6 47,01
C- 4821 L 235,13 2,00 1285 | BSC BSC LAHH 136 1992 493,3 58,25
T- 482 235,49 2522 | SYD SYD 3008HN 136 1999 303,5 114,33
C- 483 | R | 23576 1,00 315 | BSC BSC LAHH 136 |- 1992 4933 14,28
T- 483 236,13 3596 | SYD SYD 300BHN 136 1998 329,7 163,02
C- 4841 R | 236,58 2,00 1163 | SAC SAC LAHH 136 1991 520,6 52,72
T- 484 236,93 2465 | BSC BSC 300BHN 136 1995 413,3 111,75
C- 485 | L | 237,24 3,00 847 | IAP JAP LAHH 136 1990 547,3 38,40
T- 485 237,75 4472 | SYD SYD 300BHN 136 1997 3591 202,73
C- 486} R | 238,29 1,00 1247 | BSC BSC CHRO 132 1986 657,3 56,53
T- 486 238,69 2907 | SYD SYD 300BHN 136 1999 303,5 131,78
C- 487 L 239,02 1,00 677 | SAC SAC LAHH 136 1996 386,1 30,69
T- 487 239,22 1481 BSC BSC 300BHN 136 1999 303,5 67,14
C- 4887 R | 239,46 3,00 1074 }.BSC BSC LAHT 136 1993 468,2 48,69
T- 488 239,61 573 | SYD SYD 3008BHN 136 1998 329,7 25,98
C- 489 L | 239,81 4,00 1454 | BSC BSC LAHH 136 1992 493,3 65,91
T- 489 240,06 1179 | BSC 8sC 3008HN 136 1999 303,5 53,45
C- 490 | R | 240,32 1,00 1515 | SAC SAC LAHH 136 1997 3591 68,68
T- 490 240,54 806 | SYD SYD 300BHN 136 2000 2776 36,54
C- 491 R | 240,72 2,00 1125 | BSC BSC CHRO 132 1984 709,2 51,00
T- 491 240,85 168 | STD STD STD 132 1972 868,3 7,62
C- 492 | L | 24091 2,00 571 BSC BSC LAHT 136 1993 468,2 25,89
T- 492 241,11 1564 | BSC BSC 300BHN 136 1999 303,5 70,90
C- 493 L 241,42 2,00 1663 | JAP JAP LAHH 136 1990 547.3 75,39
T- 493 241,73 1727 | SYD SYD 300BHN 136 1998 329,7 78,29
C- 494 | R 242,03 2,00 1334 | BSC BSC CHRO 132 1984 709,2 60,47
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T- 494 ¢« 242,48 3423 | BSC BSC 300BHN 136 1995 413,3 155,18
C- 495 | R | 24290 4,00 1039 | BSC BSC LAHT 136 1993 468,2 47,10
T- 495 243,10 1001 SYD SYD 300BHN 136 1997 359,1 45,38
C- 496 L 243,32 3,00 1313 | SAC SAC LAHH 136 1995 413,3 59,52
T- 496 243,64 2057 | BSC BSC 300BHN 136 1999 303,5 93,25
C- 497 | R | 243,95 3,00 1312 | SAC SAC LAHH 136 1991 520,6 59,48
T- 497 24412 521 | SYD SYD 300BHN 136 | 2000 2776 23,62
C- 498 | L 244,28 2,00 1138 | THY THY LAHH 136 1990 547,3 51,59
T- 498 244,43 419 | SYD SYD 300BHN 136 1998 329,7 18,99
C- 499 | R | 244,56 2,00 922 | BSC BSC CHRO 132 1984 709,2 41,80
T- 499 244,74 966 | SYD SYD 300BHN 136 | 2000 277,6 43,79
C- 500 L 244,94 4,00 1194 SYD SYD LAHH 136 1991 520,6 54,13
T- 500 245,20 1555 | BSC BSC 300BHN 136 1999 303,5 70,49
C- 501 L | 245,47 2,00 1313 | BSC BSC CHRO 132 1984 709,2 59,52
T- 501 245,69 1080 | SYD SYD 300BHN 136 2000 277,6 48,96
C- 502 | R | 245,94 2,00 1490 | SYD SYD LAHH 136 2000 277,6 67,55
T- 502 246,52 4686 | SYD SYD 300BHN 136 1999 3035 212,43
C- 503 R 247,14 2,00 1813 | JAP JAP LAHH 136 1990 5473 82,19
T- 503 247,46 1607 | SYD SYD 300BHN 136 2000 277,6 72,85
C- 504 | R | 247,74 1,00 1292 | SAC SAC LAHH 136 1996 386,1 58,57
T- 504 248,84 4794 | SYD SYD 300BHN 136 1999 303,5 217,33
T- 504 248,84 5499 | SYD SYD 300BHN 136 1996 386,1 249,29
C- 505 L 250,06 3,00 2569 | SAC SAC LAHH 136 1995 413,3 116,46
T- 505 250,87 6041 SYD SYD 3008HN 136 1997 359,1 273,86
C- 506 | R | 251,54 1,00 1048 | JAP JAP LAHH 136 1990 547,3 47,51
T- 506 252,03 4019 | SYD SYD 3008HN 136 1998 329,7 182,19
C- 507 | L 252,49 3,00 873 | BSC BSC LAHH 136 1994 441.,8 39,58
T- 507 252,66 936 | SYD SYD 300BHN 136 1996 386,1 42,43
C- 508 R 252,84 3,00 995 | SyD SYD CRO/MOL 132 1987 631,3 45,11 |
T- 508 253,27 2575 | SYD SYD 300BHN 136 1996 386,1 116,73
C- 509 | R | 253,60 4,00 1857 | BSC BSC LAHH 136 1992 493,3 84,18
T- 509 254,04 2794 | BSC BsC 300BHN 136 1992 493,3 126,66
C- 510} L 254,51 3,00 2191 BSC BsC LAHH 136 1994 4418 99,33
T- 510 255,08 3749 | SYD SYD 300BHN 136 1998 329,7 169,95
C- 511 R | 255,55 2,00 1233 | BSC BSC CHRO 132 1983 721,3 55,90
T- 511 255,77 1099 | SYD SYD 300BHN 136 1999 303,5 |. 49,82
C- 512 L 256,04 2,00 1824 | SYD SYD LAHH 136 1991 520,6 82,69
T- 512 256,26 ) 410 | SYD SYD 300BHN 136 1999 303,5 18,59
C- 513 | R | 256,53 3,00 2540 | BSC BSC CHRO 132 1984 709,2 115,15
T- 513 256,88 1292 | SYD SYD 300BHN 136 1998 329,7 58,57
C- 514 L 257,17 2,00 1567 | SAC SAC LAHH 136 1996 3B6,1 71,04
T- 514 257,32 85 | SAC SAC LAHH 136 1997 359,1 3,85
C- 515¢ R 257,53 2,00 2703 | SAC SAC LAHH 136 1997 359,1 95,34
T- 515 257,80 759 | SYD SYD 300BHN 136 1997 | 359, 34,41
C- 516 R 257,95 2,00 827 | JAP JAP LAHH 136 1990 547,3 37,49
T- 516 258,28 2714 | SYD SYD 300BHN 136 1998 329,7 123,03
C- 517 | R | 258,76 2,00 2308 | BSC BSC CHRO 132 1984 709,2 104,63
T- 517 [ 259,18 2228 | SYD SYD 300BHN 136 1999 303,5 101,00
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Exploitation miniére Canada

AT

ArcelorMittal

Le 28 janvier 2013

Expédié par messager

Commission des transports du Québec
200, chemin Sainte-Foy

7e étage

Québec (Québec) G1R 5V5

Madame, Monsieur,

Comme vous le savez, ArcelorMittal Mines Canada Inc. (AMMC) exploite actuellement un chemin
de fer de plus de 400 kilométres entre la ville de Port-Cartier et la mine de Mont-Wright prés de
Fermont. A cette fin, elle est titulaire du certificat d’aptitude #3-Q-900023-001A le 1er juin 2006 par
la Commission des transports du Québec (la Commission) dans sa décision #QSFC06-00005.

Dans le cadre d'une restructuration corporative interne comportant plusieurs étapes (la
Restructuration), AMMC a l'intention de céder la totalité ou la quasi-totalité de tous ses éléments
d'actifs d'infrastructure et les obligations qui y sont reliées & ArcelorMittal Infrastructure Canada
s.e.n.c., une société en nom collectif créée en vertu d'un contrat de société en date du 19 avril
2012 (la Société en nom collectif) en regard de laquelle AMMC, ou une entité affiliée & AMMC,
sera 'associé exergant le controle. La Restructuration devrait entrer en vigueur le 28 février 2013.

Par conséquent, aux termes de la Restructuration, la Société en nom collectif deviendra I'unique
propriétaire de tous les éléments d’actif relatifs aux infrastructures d'’AMMC, incluant ceux utilisés
dans Vexploitation du chemin de fer. A compter de cette date, I'exploitation des actifs
d'infrastructure d'’AMMC sera pour I'essentiel menée par la Société en nom collectif, de la méme
maniére qu'elle est actuellement menée par AMMC. C'est dans ce contexte que la Société en nom

collectif s'adresse aujourd’hui a la Commission afin de présenter une demande de certificat
d’aptitude.

En effet, nous demandons par les présentes la Commission de délivrer un certificat d'aptitude en-
date le plus rapidement possible et, & tout événement, avant le 22 février 2013, au nom de la

Société en nom collectif, qui sera I'exploitant du chemin de fer, afin que les opérations de cette
derniére soient maintenues de fagon continue et transparente.

Conformément aux dispositions du Reéglement sur Ié transport ferroviaire, c. C-14, r. 1, nous
joignons aux présentes les documents énumérés ci-apres :

1) le formulaire de demande de certificat d’aptitude (CTQ.315) ddment rempli;
Siege administratif | Corporate Office TéL : 418 766-2000
ArcelorMittal Exploitation mini¢re Canada www.arcelormittal.com/mine
24, boulevard des lles

Bureau 201
Port-Cartier (Québec) G5B 2H3
Canada
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2) une copie du contrat de société de la Société en nom collectif, ainsi que la liste des
associés de cette derniére, de méme que la liste des administrateurs et des
dirigeants d’AMMC, laquelle est I'associé-gérant de la Société en nom collectif et
les noms et adresse de AMMC, en tant que personne morale qui contréle la
Société en nom collectif le tout joint aux présentes a titre d'annexe A,;

3) une copie certifiée conforme de la résolution de la Société en nom collectif
autorisant la présentation de la présente demande;

4) une description du chemin de fer, joint & titre d'annexe B (voir également les
documents et manuels dans le soufflet accompagnant la présente demande);

5) un ensemble de trois (3) cartes topographiques a I'échelle 1:50,000 ( Doc. # 1)
situant le chemin de fer entre !a ville de Port-Cartier et la mine Mont-Wright (noter
que cette voie se situe entiérement dans une région boisée et semi-accessible);

6) le rapport d'inspection hebdomadaire (visuelle) de la voie pour la semaine du 10
janvier au 17 janvier 2013 (voir le document portant le numéro #5 dans le soufflet

, accompagnant la présente demande);

7) une description des services de transport ferroviaire proposés joint a titre
. d'annexe C.
8) un certificat d'assurance au nom de la Société en nom collectif.

Compte tenu des délais trés serrés dans lesquels nous devons procéder a la Restructuration, nous
vous serions trés reconnaissants de traiter la présente demande avec toute la diligence
" nécessaire. Nous vous invitons 8 communiquer avec le soussigné au (418) 766-2000, poste 2126
pour toute question ou demande relativement & ce qui précéde.

Vous remerciant & I'avance de votre aimable collaboration, nous vous prions d'agréer, Madame,
Monsieur, I'expression de nos sentiments les meilleurs.

Directeur, Services juridiques et Secrétaire corporatif

p.j-



AT

ArcelorMittal

Annexe A

Associés actuels
ArcelorMittal Mines Canada Inc.

ArcelorMittal Ore Sales Canada Ltd.

Associés & compter du 28 février 2013

ArcelorMittal Mines Canada Inc.

8109826 Canada Inc.

Administrateurs et officiers
Veuillez noter qu'en date des présentes, la Société en nom collectif est gérée par AMMC. 1l est prévu qu'au
cours de I'année 2013, AMMC cesse d'étre le gérant de la Société en nom collectif et qu'un comité de gestion
soit mis en place. Les administrateurs et dirigeants de AMMC sont listés ci-dessous :
s Administrateurs
o Kleber De Souza E Silva;
o Ram Chandra Saraf,
o Philippus F. Du Toit;
o Peter Kukielski; et
o Stephen J. Wood.
o Dirigeants

o Serge Miller, Président

o Claude Lavoie, Secrétaire

Personne morale qui contrdle la Société en nom collectif

—- ArcelorMittal Mines Canada Inc. controle la Société en nom collectif. Son adresse est le 1801 avenue McGill
Ay College, suite 1400, Montréal, Quebec, H3A 2N4.
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Annexe B

Le Chemin de fer Cartier, nom qu'on utilise encore a l'interne bien que la compagnie n'existe plus depuis 2006,
relie les installations portuaires d'ArcelorMittal Mines Canada Inc. situées a Port-Cartier sur la rive nord du
fleuve St-Laurent au site d’exploitation miniére situé & Mont-Wright prés du Labrador .Un embranchement a été
ajouté en 2005-2006 pour rejoindre la mine d'appoint de Fire-Lake. Sa longueur est de 420 kilométres
(260 milles& et comprend deux cours de triage (Port-Cartier et Mont-Wright), 18 voies d'évitement, 20 ponts et
5 tunnels. A cet effet, nous vous joignons le Plan de situation de la voie ferrée ( Doc. #1 lequel est sous forme
d'un rouleau) ainsi qu'un document (#2) intitulé « Sites principaux du Chemin de fer Cartier » lequel
énumére les points milliaires des aiguillages de la voie ferrée principale. Ainsi, 'ensemble du chemin de fer, en
opération depuis 1960, a été congu et continu & étre entretenu pour des charges trés lourdes. On y transporte
annuellement prés de 14 millions de tonnes métriques de concentré de fer mais des travaux d'expansion sont
présentement en cours afin de permettre le transport de prés de 24 millions de tonnes métriques de concentré
de fer dés I'année 2013.

Le profil de la voie comprend une élévation tout prés du niveau de la mer a Port-Cartier et s'éléve au-dessus de
2000 pieds d'altitude a la mine. Les pentes maximales pour les trains de concentré vides sont de 1.35% et de
0.40% pour les trains chargés. (voir le document ( #3) intitulé « Chemin de fer Cartier - Profil de la voie
ferrée » ). Ce document permet également de localiser les voies d'évitement, les ponts ainsi que les tunnels. La
topographie de la voie est trés accentuée et comprend un total de 517 courbes se situant entre 0° 30" et 7° 00'
de courbure. Presque 50% de la voie est en courbe. (voir le document (#4) intitulé « Liste des courbes et des
tangentes »).Ce document décrit également le type de rail utilisé ainsi que sa distribution de la voie ferrée.

Le rail est du type 136 livres par verge sur la voie principale et de 132 livres par verge dans les cours de triage
et voies d’'évitement. La composition métallurgique du rail, provenant de différents fabricants, est & base
d'alliage de chrome (« low alloy head hardened ») dans les courbes de plus hauts degrés afin de résister a des
charges se situant a environ 30 tonnes métriques par essieu ou de 15 tonnes par roue. Les charges pourraient
étre augmentées a 33 tonnes métriques par essieu sans effet néfaste a la voie. En d'autres mots, les charges
maximales admises présentement sur notre chemin de fer et les ouvrages d'art sont de 263,000 livres par
wagon.

L'ensemble du rail sur le réseau est inspecté visuellement de fagon réguliere et subit des vérifications par
ultrason six fois par année afin de déceler des anomalies internes pouvant occasionner un bris. Toute la surface
du rail est aussi contrélée par meulage préventif pour éliminer les défauts de surface. A cet effet, nous vous
joignons notre dernier Rapport d’inspection de fa voie ferrée fait a la mi-janvier 2013 ( Doc. #5).

L'ensemble des structures d’acier des ponts est inspecté annuellement par des experts et des travaux de
réparation sont effectués lorsque requis. Des travaux d'écaillage des roches sont aussi effectués dans les
tunnels ainsi que dans les multiples coupes de pierre le long de la voie afin d'assurer la sécurité au trafic.

Un systéme de télécommunication par fibre optique, appartenant & TELUS, assure les communications par
radio et téléphone, la signalisation pour les trains et permet I'utilisation de plusieurs systémes de détection pour
prévenir des déraillements tels que détecteurs de coussinets échauffés, détecteurs d'impact de roues, détecteur
de forces latérales excessives, détecteurs de trainage et mesure de I'angle d'attaque des roues. La circulation
sur le chemin de fer est assurée par un systtme de Commande Centralisée de la Circulation ferroviaire (
« CCC »).

Les manuels intitulés « Réglements d’exploitation » (Doc.#6) et « Indicateur no. 12 » (Doc.#7) ci-joints
comprennent 'ensemble des réglements qui régissent 'opération de trains et véhicules sur notre chemin de fer.
On y retrouve aussi les vitesses maximales permises ( voir pages !I-9 et l1-10 du Doc. #6), les sites de passage
3 niveau (voir les pages 1lI-13 et lll-14 du Doc. #6), les ponts et tunnels (voir la page IlI-13 du Doc. #5), les
détecteurs, etc. ainsi que les croquis des cours de triage et le profil de la voie (voir le document #3 intitulé
« Profil de la voie ferrée »).
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Annexe C

Le chemin de fer a pour objectif premier le transport du concentré de fer entre la mine de Mont-Wright ainsi que
celle de Fire-Lake et les installations portuaires. Prés de 1000 convois composés de 3 locomotives et
280 wagons par convoi seront opérés annuellement. On y transporte aussi du bois pour I'entreprise Arbec au
rythme de 1 convoi par jour lequel est composé de 57 wagons et d’'une locomotive a partir d'une cour située au
mille 75 (Forét) jusqu'a Port-Cartier. Voir également le document #4 intituleé « Listes des courbes et des
tangentes » qui donne une idée du tonnage qui a été transporté sur le chemin de fer depuis le tout début de
son opération. Un wagon de passagers, un wagon générateur ainsi qu'un wagon bagages sont utilises
strictement pour le transport de nos employés entre Port-Cartier et les camps ol ceux-ci résident durant leur
horaire de travail. Ce train opére hebdomadairement le mercredi soir avec le retour jeudi a Port-Cartier.

Un train de marchandise est aussi opéré a toutes les semaines entre Port-Cartier et la mine de Mont-Wright afin
d’'y amener des carburants, du mazout, des produits pour la fabrication d'explosifs, des piéces et de
I'équipement divers. Ce train dessert aussi les camps le long de la voie ferrée.

Finalement, en été, plusieurs types de frains de travaux sont utilisés pour I'entretien de la voie ferrée. Ceux-ci
transportent du ballast, du rail, des traverses, du gravier, etc.
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GENERAL PARTNERSHIP AGREEMENT

THIS GENERAL PARTNERSHIP AGREEMENT entered into as of , 2012, at
the City of Montréal, Province of Québec, Canada.
BETWEEN: ARCELORMITTAL MINES CANADA INC., a corporation
governed by the laws of Québec;
(“AMMC")
AND: ARCELORMITTAL ORE SALES CANADA LTD., a corporation

governed by the laws of Canada,
("Ore Sales Canada")

WHEREAS, pursuant to this Agreement, AMMC and Ore Sales Canada are forming a general partnership
under the Civil Code (as hereinafter defined) for the purpose of conducting the Business of the
Partnership (as hereinafter defined),

WHEREAS AMMC and Ore Sales Canada wish to provide for certain aspects of the constitution,
organization and management of the general partnership, the transfer of interests in the general
partnership and other matters relating thereto;

WHEREAS the general partnership thus formed shall be operated in accordance with the terms of the
Civil Code (as hereinafter defined) and this Agreement;

NOW THEREFORE THIS AGREEMENT WITNESSES that in consideration of the covenants and

agreements contained in this Agreement, AMMC and Ore Sales Canada agree with each other as
follows:

ARTICLE |
INTERPRETATION
1.1 Definitions

The following words and terms, when used in this Agreement, shall have the meanings set out
below, unless the subject matter or context is inconsistent with such meaning:

“Affiliate" means an affiliate within the meaning of the CBCA,

“Agreement’ means this Agreement as amended from time to time and any agreement or
instrument supplemental thereto,

“"Arm's Length” has the meaning ascribed thereto in the ITA;

“Business Day" means any day, other than a Saturday or Sunday, on which Schedule I
Canadian chartered banks are open for domestic business in Montréal, Québec;

“Business of the Partnership" has the meaning set forth in Sectiori 3.1;

“Capital Account’ means a capital account of a Partner in the Partnership, established and
maintained as set forth in Section 6.1;

DOCSMTL 469732 1\2A



-2-

"Capital Contribution” means the aggregate of the amount of money and the value of other
consideration, contributed to the Partnership by a Partner from time to time as payment for Units;

“CBCA" means the Canada Business Corporations Act, R.S.C. 1985, c. C-44, as amended from
time to time;

“Civil Code" means the Civil Code of Québec, as amended from time to time;

“Declaration” means the declaration of general partnership, as it may be amended from time to
time, filed and registered in connection with the Partnership pursuant to the requirements of the
Legal Publicity Act; :

"Disposition” includes any sale, transfer, exchange, assignment, gift, mortgage, pledge,
hypothecation or other charge or any other disposition, whether by operation of law or otherwise,
and “Dispose of" and "Disposes” have corresponding meanings;

“Fiscal Year" has the meaning set forth in Section 2.6;
“IFRS" means the International Financial Reporting Standards as in effect from time to time,
“ITA" means the Income Tax Act (Canada);

“Legal Publicity Act” means the Act respecting the legal publicity of enterprises, R.5.Q., c. P-
44 1 and the regulations thereunder, as amended from time to time;

“Lien” means, with respect to any property, any mortgage, lien, pledge, assignment, charge,
privilege, hypothec, security interest, title retention agreement, levy, execution, seizure,
attachment, garnishment, trust or deemed trust howsoever arising, easement, servitude,
agreement, right of way, restriction, encroachment or any other encumbrance of any kind
whatsoever or any other right or claim of others of any kind whatsoever in respect of such
property,;

“Manager’ means AMMC acting in its capacity as manager of the Partnership under this
Agreement or such other party or parties from time to time acting in the capacity of a manager
pursuant to the terms of this Agreement;

“Partners’ means, collectively, AMMC and Ore Sales Canada, or a Successor thereto, or any
other Person who is admitted as a partner to the Partnership as contemplated in this Agreement,
and "Partner” means any one of them;

“Partners’ Resolutions" means (i) a resolution passed by one or more Partners holding Units
representing at least a majority of the interests of all Partners in the Partnership at a meeting of
the Partners duly held in accordance with this. Agreement or (ii) a written resolution signed by all
Partners; .

"Partnership” means the general partnership formed under the terms of this Agreement;

"Partnership Assets” at any time means all property and assets (whether movable or
immovable, tangible or intangible) owned, leased or held by or on behalf of the Partnership at
such time, including the goodwill of the Partnership;

“Person” means any individual, body corporate, partnership, joint venture, trust, association,
unincorporated organization, any governmental or regulatory authority or any other entity
recognized by law;
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“Proportionate Share" in respect of each Partner means a proportion equal to its proportionate
holding from time to time of total number of issued and outstanding Units at such time;

"Services Agreement” has the meaning set forth in Section 4.2,

“Successor” includes any successor to the interest in the Partnership of either Partner pursuant
to the terms hereof resulting from a transfer of such interest by a Partner, an amalgamation, a
merger, an arrangement or any other reorganization of such Partner,;

“Term" has the meaning set forth in Section 2.5;
“Unit" and "Units" have the meaning set forth in Section 5.1;

1.2 Headings

In this Agreement, the headings are for convenience of reference only, do not form a part of this
Agreement and are not to be considered in the interpretation of this Agreement.

1.3 Interpretation
In this Agreement,

(a) words importing the masculine gender include the feminine and neuter genders,
corporations, partnerships and other Persons, and words in the singular include the
plural, and vice versa, wherever the context requires;

(b) all references to designated Articles, Sections, Subsections and other subdivisions are to
designated Articles, Sections, Subsections and other subdivisions of this Agreement;

(c) all accounting terms not otherwise defined will have the meanings assigned to them by,
and all computations to be made will be made in accordance with, IFRS;

(d) any reference to a statute will include and will be deemed to be a reference to the
regulations made pursuant to it, and to all amendments made to the statute and
regulations in force from time to time, and to any statute or regulation that may be passed
which has the effect of supplementing or superseding the statute referred to or the
relevant regulation; .

(e) “hereof”, "hereto”, *herein”, and “hereunder” mean and refer to this Agreement and not
to any particular Article, Section, Subsection or other subdivision.

1.4 Currency

All references to currency herein are references to lawful money of Canada.

ARTICLE Il
FORMATION OF THE GENERAL PARTNERSHIP

2.1 Formation of General Partnership

The Partners hereby form a general partnership in accordance with the provisions of the Civil
Code and the Legal Publicity Act for the objects and on the terms set out herein, each of them
participating and contributing the assets and knowledge required for that purpose.
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2.3

24

2.5

2.6

2.7

31

Name of the Partnership

The Partnership shall be known as and shall carry on its activities under the name of “AMMC
Infrastructure General Partnership / Société en nom collectif AMMC Infrastructures’, or
either of such preceding English or French forms, or such other name as the Partners may from
time to time designate in writing.

Principal Establishment of the Partnership

The address of the principal establishment of the Partnership shall be 1801 av. McGill College,
Suite 1400, Montréal, Québec, H3A 2N4, or such other address in the Province of Québec as the
Manager may from time to time determine. The books and records of the Partnership shall be
kept and maintained at the Partnership’s principal establishment.

Filings

The Partners shall, on a timely basis whenever required, execute all such certificates and other
documents and take or cause to be taken such other action as may be necessary to accomplish
all filing, recording, publishing and other acts as may be necessary or appropriate to comply with
all requirements for the formation, preservation and operation of the Partnership as a general
partnership in the Province of Québec and such other provinces of Canada or other jurisdictions
in which the Partnership may conduct its business.

Term

The Partnership shall commence on the date hereof and shall continue in full force and effect
until dissolved or terminated pursuant to the terms hereof or pursuant to the mandatory provisions
of applicable law (the "Term").

Fiscal Year

The fiscal year of the Partnership shall end on December 31* of each year or such other time as
the Manager may, from time to time, determine.

Payment of Expenses
The Partnership will pay all costs, disbursements and other fees and expenses incurred in

connection with the organization of the Partnership and the registration of the Partnership under
the Legal Publicity Act and under similar legislation of other jurisdictions.

ARTICLE I
PURPOSE OF PARTNERSHIP
Purpose
The purpose of the Partnership shall be to hold infrastructure assets to be required for the mining

operations of AMMC Mining General Partnership, as well as any other activities deemed
appropriate by the Manager subject to Section 4.1 hereof (the "Business of the Partnership”).
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ARTICLE IV
MANAGEMENT OF THE PARTNERSHIP

Matters Requiring Approval of all Partners

Anything in this Article IV or the Civil Code to the contrary notwithstanding, the following actions
may not be taken by the Partnershup or the Manager without the written consent of all of the
Partners:

(i any amendment of this Agreement; and

(i)  except as permitted under Section 9.1, the filing by or on behalf of the Pannershlp of an
application for dissolution.

Manager

The Partners hereby appoint AMMC as manager (the “Manager”) to oversee the management
and operations of the Partnership, the terms and conditions of such appointment to be
documented in a Services Agreement to be concluded between AMMC and the Partnership (the
“Services Agreement”). The Business of the Partnership and affairs of the Partnership shall be
managed under the general direction of the Manager. Accordingly, without limiting the generality
of the foregoing but subject to Section 4.1 hereof, the Manager shall have all powers regarding
the management and operations of the Partnership and, among other things, shall:

(i) approve general business policies for the Partnership;

(i) approve any agreement between the Partnership and any or all of the Partners and/or
Affiliate(s) thereof or any amendment thereto;

(iii) approve the acquisition by the Partnership of proprietary rights with respect to any
product, including the license of such rights from a party other than a Partner or Affiliate
thereof;

(iv) select the auditors of the Partnership;
(v) approve capital expenditures;
(vi) prepare and approve the budget of the Partnership; and

(vii) subject to Section 4.1 hereof, take such other action (including, but not limited to, the
delegation of authority to an executive committee or other committee or any other Person
or Persons)-in connection with the Partnership’s Business and affairs as the Manager
may determine to be necessary or advisable.

Change of Manager

The Manager may resign or withdraw as manager of the Partnership by written notice to the
Partnership and the Partners. In such event, a new Manager shall be appointed by a Partners'
Resolution and shall execute a counterpart of this Agreement. The new Manager shall forthwith
assume the obligations of the Manager as and from the date of its appointment and shall
thereafter have the sole right to exercise all rights of the Manager as manager of the Partnership
and the resigning Manager shall do all things and take all steps necessary to effectively transfer
the management of the Partnership to the new Manager and shall execute and deliver all deeds,
certificates, declarations and other documents necessary or desirable to effect such transfer.
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44 By-Laws

The Partnership may, if the Partners deem it necessary, adopt by-laws to establish internal rules
of conduct for the Partnership.

4.5 Partnership Meetings

Any Partner may call a meeting of the Partners at any time and from time to time to consider
Partnership business, including matters otherwise left to the discretion of the Manager. Subject to
the specific written approval of all Partners given before, at or after any meeting, meetings of the
Partners shall be held at the principal office of the Partnership or such other place as the Partners
may determine, or by such telephone facilities as permit all persons participating in the meeting to
communicate with each other simultaneously, in either case on at least seven (7) days' prior
written notice (or such shorter period as may be approved in writing by the Partners) stating
therein the time and place of the meeting and the business to be considered at the meeting.

4.6 Quorum

A quorum at any meeting of the Partners shall be the number of Partners holding at least 50% of
the issued and outstanding Units; provided, however, that no action may be approved at any such
meeting unless such approval complies with the provisions of this Section 4.6.

4.7 Fees

Fees or other compensation shall be paid to the Manager by the Partnership for services
rendered to the Partnership, the whole in accordance with the Services Agreement.

4.8 Execution of Instruments

Subject to Section 4.1, deeds, transfers, assignments, agreements and other instruments may be
signed on behalf of the Partnership by any authorized officer of the Manager. In addition, but,
subject to Section 4.1, the Manager may from time to time determine the manner in which and the
Person or Persons by whom any particular instruments or class of instruments shall be signed on
behalf of the Partnership. Any instruments so signed shall be binding upon the Partners and
upon the Partnership.

4.9 Indemnity

The Partnership shall indemnify and save harmless each officer and director of the Manager and
each Person serving at the request of the Partnership as a director, officer, employee, partner,
agent or trustee of another Person, and their respective heirs and legal personal representatives
(“Indemnitees”) from and against any and all losses, claims, damages, liabilities (solidarily or
not), expenses (including, without limitation, legal fees and expenses), judgments, fines,
settlements and other amounts arising from any and all claims, demands, actions, suits or
proceedings, whether civil, criminal, administrative or investigative, in which any Indemnitee may
be involved, or is threatened to be involved, as a party or otherwise, by reason of its association
with the Partnership, provided, that in each case the Indemnitee acted in good faith and in a
manner it reasonably believed to be in, or not opposed to, the best interests of the Partnership
and, in the case of a criminal or administrative action or proceeding that is enforced by monetary
penalty, the Indemnitee had no reasonable cause to believe its conduct was unlawful. The
termination of any action, suit or proceeding by judgment, order, settlement or conviction shall not
T create a presumption that the Indemnitee acted in a manner contrary to that specified above.
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To the fullest extent permitted by law, expenses (including, without limitation, legal fees and
expenses) incurred by an Indemnitee in defending any claim, demand, action, suit or proceeding
shall, from time to time, be advanced by the Partnership prior to the final disposition of such
claim, demand, action, suit or proceeding upon receipt by the Partnership of an undertaking by or
on behalf of the Indemnitee to repay such amount if it shall be determined that the Indemnitee is
not entitled to be indemnified as authorized in this Section 4.9.

The indemnification provided by this Section 4.9 shall be in addition to any other rights to which
an Indemnitee may be entitled under any agreement, pursuant to any vote of the Partners, as a
matter of law or otherwise, as to actions in the Indemnitee's capacity as a member of the
Manager or as an officer, director, employee, partner, agent or trustee of the Partnership or a
Person serving at the request of the Partnership or the Manager of the Partnership as a director,
officer, employee, partner, agent or trustee of another Person, and shall continue as to an
Indemnitee who has ceased to serve in such capacity and as to actions in any other capacity.

The Partnership may purchase and maintain insurance, on behalf of the Partnership and such
other Persons as the Manager shall determine, against any liability that may be asserted against
or expense that may be asserted against or expense that may be incurred by such Person in
connection with the Partnership’s activities, whether or not the Partnership would have the power
to indemnify such Person against such liabilities under the provisions of this Agreement.

Liability of Indemnities

Notwithstanding anything to the contrary set forth in this Agreement, no Indemnitee shall be liable
for monetary damages to the Partnership or the Partners or their respective successors and
assigns for losses sustained or liabilities incurred as a result of any error of judgment or any act
or omission if such Indemnitee acted in good faith and in a manner which the Indemnitee
reasonably believed to be in, or not opposed to, the best interests of the Partnership.

Banker and Bank Signing Authorities

The bankers of the Partnership shall be any bank or trust company as the Manager may from
time to time determine. The Manager shall determine the bank accounts that shall be maintained
for the Partnership and all signing authorities for Partnership bank accounts.

Operational Agreements

Any agreement dealing with the operation of the Partnership shall be submitted to the Manager
prior to execution by the Partnership.

ARTICLE V
CAPITAL STRUCTURE AND CONTRIBUTIONS

Ownership Units

The ownership interests in the Partnership shall be divided into and represented by units ("Units”
and individually, a “Unit"), of which an unlimited number may be issued from time to time for such
consideration as the Partners shall determine. Except as otherwise specifically provided herein,
all Units shall be of equal value and entitlement and a Partner owning a Unit shall as such have
the same rights and obligations as each other Partner owning a Unit and no Partner shall, in
respect of any Unit, have any preference, priority or right in any circumstance over any other
Partner in respect of any Unit held by such other Partner. The Units of each Partner shall be
personal property far all purposes.

PDOCSMTL.: 4697321\2A



5.2 Initial Contribution of the Partners

Each Partner hereby contributes the following amounts in cash to the Partnership:

Partner Initial Capital Contribution Units
AMMC 399 99
Ore Sales Canada $1 1

5.3 Interest of Capital Contributions

No Partner shall be entitled to interest on the amount of its Capital Contribution.
5.4 Capital Distributions

No Partner shall be entitled to withdraw the whole or any part of its Capital Contribution or to
receive any distribution or return of its Capital Contribution except as provided in this Agreement.

5.5 Holding, Use and Disposition of Contributions

All property and assets contributed to the Partnership pursuant to this Agreement shall be held,
used and Disposed of by the Manager solely for the purposes of the Partnership and in
accordance with this Agreement.

5.6 Ownership of Partnership Assets

All Partnership Assets shall be held and recorded in the name of the Partnership or in such other
manner as the Manager may determine. All Partnership Assets shall be deemed to be owned by
the Partnership as an entity and, except as expressly provided in this Agreement, the Partners
have no separate right, title or interest whatsoever in the Partnership Assets. The Partnership
shall have the right to form and to hold interests, directly or indirectly, in one or more corporations
for the purpose of owning assets of the Partnership or operating all or any part of the Business of
the Partnership. Each of the Partners hereby waives all rights it may have at any time to maintain
any action for division or sale of the Partnership Assets as now or hereafter permitted under any
applicable statutes or other laws.

5.7 Partnership Liabilities
Each Partner shall be liable for its Proportionate Share of all liabilities of the Partnership.
5.8 Right to Contribution

If at any time a Partner is required to pay or discharge more that its Proportionate Share of any
o claim, debt or other obligation of the Partnership, then the other Partner shall indemnify that
o Partner to the extent of their respective portions of such claim, debt or obligation. If a Partner is,
at the time of any distribution by the Partnership, indebted to the other Partner on account of the
indemnities provided in Section 4.9 or in this Section 5.8, the amount of that indebtedness shall
be deducted from the distribution of the Partner so indebted and paid to the other Partner on
account of such indebtedness.
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Subsequent Capital Contributions

Any Partner may, from time to time, make subsequent capital contributions in money or in kind in
consideration for such additional number of Units as determined by the Manager. The amount of
money and the value of other consideration as determined by the Manager, contributed to the
Partnership by any such Partner from time to time shall be credited to such Partner's Capital
Account pursuant to Section 6.1.

ARTICLE VI
PARTNERS' REGISTER, ALLOCATION AND DISTRIBUTION OF INCOME

Capital Accounts

A Capital Account shall be maintained for each of the Partners. A Partner's Capital Account shall
consist of the contributions to capital made by the Partner pursuant to Sections 5.2 and 5.9 and
by the Partner's share of net income of the Partnership allocated to it pursuant to Section 6.2, and
shall be decreased by the Partner's share of net losses of the Partnership allocated to it pursuant
to Section 6.2 and by distributions made to the Partner, other than payments that are deductible
in determining the net income or loss of the Partnership.

Allocations of Net Income and Net Loss
The net income or net loss of the Partnership for each Fiscal Year shall be allocated for
accounting and income tax purposes pro rata among the Partners in their Proportionate Share as
calculated at the end of each Fiscal Year.
Distributions
(@i General
Neither Partner shall have the right to withdraw or demand distribution of any amount
from its Capital Account, except as expressly provided herein or with the prior approval of

the Manager.

(i) Distribution Policy

The Manager shall determine from time to time whether or not funds of the Partnership
that are not required to be used by the Partnership for working capital can be distributed
to the Partners.

(iii) Certain Limitations

Notwithstanding the foregoing, no distribution of Partnership funds shall be made to the
extent it would render the Partnership unable to meet its obligations as they become due
or cause the Partnership to be in violation of or default under any agreements to which it
is a party.

(iv) Liguidating Distributions

Distributions to the Partners upon the liquidation of the Partnership shall be made in
accordance with Article IX hereof.
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6.4 No Interest

No interest shall be payable in respect of the Capital Accounts of the Partners.

6.5 Loans

The Manager may from time to time make funds available to the Partnership in the form of loans,
provided the terms of such loans are mutually agreeable to the Partnership and to the Manager.

ARTICLE VHI
ACCOUNTING, REPORTING AND TAXATION

71 Books and Records

The Partnership shall keep books and records on an accrual basis and in accordance with IFRS.
The Partnership also shall keep such books and records as are necessary to prepare and file
applicable tax and information returns in accordance with this Agreement and as required by law.
In addition, such other books and records as may be necessary shall be kept on an accrual basis
in accordance with IFRS.

7.2 Accountants

The financial statements and internal control systems used on behalf of the Partnership 'shall be
unaudited, unless otherwise decided by the Manager.

7.3 Maintenance of Books of Account

At all times during the continuance of the Partnership, the Partnership shall keep, at the principal
establishment referred to in Section 2.3 hereof, full and complete books of account. The books of
account shall be maintained in a manner that provides sufficient assurance that:

(i) transactions of the Partnership are executed in accordance with the general or specific
authorization of the Manager consistent with the provisions of this Agreement;

(ii) transactions of the Partnership are recorded in such form and manner as necessary to (i)
maintain capital accounts in accordance with this Agreement, (i) permit preparation of
applicable tax returns and information returns in accordance with this Agreement and as
required by law, (iii) permit preparation of the Partnership's financial statements in
accordance with IFRS, and (iv) maintain accountability for the Partnership Assets.

7.4 Access to Books of Account

Notwithstanding any other provision of this Agreement, each Partner shall have the right at all
reasonable times during usual business hours to audit, examine, and make copies or extracts of
or from the books of account of the Partnership. Such right may be exercised through any agent
or employee of such Partner or an Affiliate thereof designated by it. Each Partner shall bear all
expenses incurred by it in any examination made for such Partner's account.

7.5 Financial Reporting
The Manager shall prepare, or cause to be prepared, and deliver to each Partner:

(» for each fiscal year, a balance sheet, a statement of earnings, a statement of cash flows
and a statement of financial position of the Partnership in accordance with IFRS. All
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revenues and expenses of the Partnership shall be calculated and allocated among the
Partners in accordance with the provisions of this Agreement. A copy of the unaudited
financial statements, when requested by a Partner (the costs of which shall be borne by
the Partnership), shall be delivered to each f’anner within 60 days after the end of each
fiscal year;

(ii) an unaudited statement of earnings, a statement of cash flows and a statement of
financial position for each of the quarterly periods in each fiscal year and the year-to-date
(as applicable) with comparative figures for the corresponding period of the preceding
year. A copy of such unaudited financial statements shall be delivered to each Partner
within 45 days of the end of each such quarter, -

(iit) at any and all appropriate times, all necessary income tax reporting information related to
its Units; and .

(iv) such other reports as the Partnership may be required by law to deliver to Partners.
Reporting Requirements

The Manager may establish, and from time to time modify, financial reporting requirements for the
Partnership based on the Manager's assessment of the needs of the Partnership. Without
limiting the generality of the foregoing, the Manager shall have the power to modify any of the
reporting requirements provided for in this Article VIl and to make any changes it deems
appropriate in the matters to be detailed therein.

Taxation

0] All filings required to be made by the Partnership under the ITA and applicable provincial
income tax laws shall be made by the Manager.

(if) Subject to Section 5.2, all elections by the Partnership for Canadian federal and
provincial tax purposes shall be made by all Partners.

ARTICLE VIl
TRANSFER OF UNITS

Limitation on Right to Transfer Units

A Partner may not Dispose in any manner of all or any part of its Units except with the written
consent of the other Partner or as permitted by the terms of this Article VIIi. Upon any permitted
Disposition, the purchaser, assignee or transferee shall be admitted as a Partner to the extent of
the interest such purchaser, assignee or transferee has acquired, and for all purposes of this
Agreement shall be deemed a Partner. Notwithstanding any provisions of the law to the contrary,
any such permitted Disposition shall not cause a dissolution of the Partnership.

Transfer to an Affiliate

Neither Partner shall unreasonably withhold its consent in the event that the other Partner desires
to transfer all (and not less than all) of its Units to any of its Affiliates. It shall be a condition to any
such transfer that the Affiliate to which such transfer is made shall have assumed by written
agreement (in form and substance satisfactory to the other Partner) all of the obligations of the
transferor under this Agreement and that any amendments to this Agreement reasonably
requested by the other Partner in connection with such assignment shall be made; provided,
however, that no such transfer shall release the transferor from such obligations except to the
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extent they are performed by such Affiliate. Upon such transfer, the Affiliate shall be admitted as
a Partner and for all purposes of this Agreement shall be deemed a Partner. In addition, the
transferor shall cause such transferee to remain an Affiliate of the transferor for so long as the
transferee shall be a Partner.

Admission as Partner

Any Person (other than an existing Partner) to whom one or more Units are issued or transferred
in accordance with this Agreement shall, in order to complete such transfer and to become owner
of such Units, execute and deliver a document evidencing its agreement to be bound by the
terms of this Agreement, in form and substance satisfactory to the remaining Partner or the
Partners, as the case may be, acting reasonably, in which such Person makes representations
and warranties which are, in substance the same as the representations and warranties made by
the Partners under this Agreement, agrees to be bound by all the provisions of this Agreement as
if such Person were an original signatory hereto, and, as the case may be, agrees to assume the
liabilities and obligations of the transferor under this Agreement, and shall thereupon be entitled
to become a Partner pursuant to the provisions hereof, and the Manager shall be authorized to
admit such Person to the Partnership as a Partner. The Manager shall, in respect of each such
Person to whom Units are issued or transferred:

() record such issuance or assignment and transfer in the applicable register referred to in
Section 6.1;
(i) amend the Declaration showing the name of the Person as a Partner; and
(iii) make such filings and cause to be made such recordings as are required by law.
ARTICLE IX

DISSOLUTION AND LIQUIDATION OF THE PARTNERSHIP
Dissolution and Termination

Subject to Section 9.2 and to such filings and recordings as are required by law, the Partnership
shall be automatically dissoived upon the event or events first occurring as set forth below, which
shall be the exclusive means for dissolution of the Partnership:

(i) the written agreement of Partners to dissolve the Partnership;

(ii) a Partner (a "Breaching Partner”) fails to observe, perform or otherwise breaches any of
its material covenants, agreements or obligations under this Agreement in any material
respect and (i) such failure continues for a period of 30 days after receipt by the
Breaching Partner of notice thereof from the other Partner specifying such failure or, in
the event such failure does not concern the payment of monies and is of the nature that it
cannot, with due diligence and in good faith, be cured within said 30-day period, the
Breaching Partner fails to proceed promptly and with due diligence and in good faith to
cure the same, and thereafter to prosecute the curing of such failure with due diligence
and in good faith within an additional 60-day period (a Breaching Partner who fails to cure
its default within the aforesaid time periods being herein referred to as a “Delinquent
Partner”) and (ji) the other Partner gives notice to the Delinquent Partner of its election to
dissolve the Partnership within 90 days after such failure by the Delinquent Partner;
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(iii) the Partnership makes an assignment for the benefit of its creditors generally or files a
proposal under the Bankruptcy and Insolvency Act (Canada) or a receiving order is made
or a petition is filed under the Bankruptcy and Insolvency Act (Canada) against the
Partnership;

(iv) a judgment or order is issued by any court of competent jurisdiction ordering the winding-
up or other liquidation or dissolution of the Partnership; or

(v) upon the dccurrence of any circumstances, other than those circumstances referred to in
subsections (i) through (iv), which by law would require that the Partnership be dissolved.

Liquidation of Assets

Subject to the provisions of the Civil Code, upon the dissolution of the Partnership for any reason
whatsoever, the affairs of the Partnership shall be wound up as promptly as practicabie by the
Manager or by such liquidator that the Manager may decide to appoint.

Distributions upon Dissolution

Unless otherwise agreed by the Partners, the net proceeds from the liquidation of the Partnership
Assets shall be distributed as follows:

(i) first, to pay costs involved in the liquidation of the Partnership and in the distribution of
the Partnership Assets;

(ii) second, to make payments necessary to discharge Liens registered against the
Partnership Assets, as the case may be, in respect of liabilities of the Partnership to
creditors;

(iii) third, to make payments necessary to satisfy all other debts, liabilities or obligations of
the Partnership to creditors, other than debts, liabilities and obligations to any Partner or
debts, liabilites and obligations to be assumed by a Partner in connection with the
liquidation of the Partnership;

(iv) fourth, to provide for such reserves as the Manager (or the liquidator) may deem
reasonably necessary to repay any contingent or unforeseen liabilities or obligations of
the Partnership, as determined by the Manager, other than liabilities and obligations to
any Partner or liabilities and obligations to be assumed by a Partner in connection with
the liquidation of the Partnership;

(v} fifth, to make payments necessary to satisfy all debts, liabilities and obligations of the
Partnership to the Partners (other than debts, liabilities and obligations to be assumed by
a Partner in connection with the liquidation of the Partnership);

(vi) sixth, to provide for such reserves as the Manager (or the liquidator) may deem
reasonably necessary to repay any contingent or unforeseen liabilities or obligations of
the Partnership to the Partners (other than debts, liabilities and obligations to be
assumed by a Partner in connection with the liquidation of the Partnership); and

(vii) seventh, to distribute any balance then remaining to the Partners in accordance with their
Proportionate Share as of the date of dissolution.
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Events Not Causing Dissolution

Subject to the applicable law, the Partnership shall not be dissolved or terminated except in
accordance with this Agreement and, in particular, but without limitation, the Partnership shall not
be dissolved or terminated by the actual or deemed resignation, removal, bankruptcy, insolvency,
receivership or withdrawal of any Partner or by the Disposition of any Units or any other interest
in the Partnership, it being understood however that Section 9.1(ii) shall nonetheless apply upon
the occurrence of such events.

Tax Considerations

The Manager shall use reasonable efforts to cause the dissolution of the Partnership to be
effected in @ manner that is tax efficient for the Partnership and the Partners.

Operation after Dissolution of Partnership

Upon the dissolution of the Partnership pursuant to this Agreement, and notwithstanding the
dissolution, the Business of the Partnership shali continue to be operated pursuant to this
Agreement so far as may be necessary to wind up the affairs of the Partnership and to compiete
transactions begun but unfinished at the time of dissolution, but not otherwise, and any authority
which, pursuant to this Agreement, a Partner may have to bind the Partnership shall continue
(except in the case of a Partner who is bankrupt or insolvent) and the other rights and obligations
of the Partners under this Agreement shall continue, notwithstanding the dissolution, for such
limited purposes. ’

Termination Not to Affect Rights or Obligations

The termination of this Agreement or the dissolution of the Partnership for any cause: (i) shall not
release either Partner from any liability which at the time of dissolution had already accrued to the
other Partner or which thereafter may accrue in respect of any act or omission prior to completion
of the liquidation process; and (ii) shall not affect or prejudice any rights or obligations which have
accrued or arisen under this Agreement prior to the time of termination and such liabilities, rights
and obligations shall survive the termination of this Agreement.

ARTICLE X
REPRESENTATIONS AND WARRANTIES

Representations and Warranties by Partners

Each Partner represents and warrants:

(i that such Partner owns beneficially its Units and that such Units are not subject to any
Lien or adverse claim, and that no Person has any rights to acquire any interest in such
Units;

(ii) that such Partner is duly incorporated and validly existing under the laws of its jurisdiction

of incorporation and that it has the corporate power and capacity to own its assets and to
enter into and perform its obligations under this Agreement;

(iii) that this Agreement has been duly authorized, executed and delivered by it and
constitutes a valid and binding obligation enforceable in accordance with its terms,
subject to the usual exceptions as to bankruptcy and the availability of equitable
remedies;
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(iv) that the execution, delivery and performance of this Agreement does not and will not
contravene the provisions of its articles, by-laws, constating documents or other
organizational documents or the provisions of any indenture, agreement or other
instrument to which it is a party or by which it may be bound; and

v) that all of the foregoing representations and warranties will continue to be true and
correct during the continuance of this Agreement, except, with respect to Section (i), as
expressly contemplated and permitted in this Agreement.

ARTICLE Xl
GENERAL

111 Further Assurances

Each of the Partners agrees with every other Partner, at the written request of another Partner, to
execute and deliver all such further and other agreements, deeds, instruments and other
documents and to do all such acts and things as are reasonably required by the requesting
Partner to carry out effectively the provisions and intentions of this Agreement.

11.2  Notice

Any notice, demand or other communication (herein a “Notice") required or permitted to be given
or made hereunder, shall be in writing and shall, unless otherwise indicated herein, be well and
sufficiently given or made if (i) enclosed in a sealed envelope and delivered during normal
business hours on a Business Day and left by hand with a receptionist or other responsible
employee at the relevant address of a Partner recorded in the registers of the Partnership; (ii)
sent by prepaid registered mail deposited in a post office within Canada; or (iii) telexed,
telegraphed, telecopied or sent by other means of recorded electronic communication in
accordance with instructions received from time to time.

Any Notice so given or made shall be deemed to have been given or made and to have been
received on:

(i the day of delivery, if delivered as aforesaid,

(ii) the third (3") Business Day after the postmark date thereof; and

(iii) the day of sending if sent by telex, telegraph, telecopying or other means of recorded '
electronic communication during normal business hours of the addressee on a Business

Day and, if not, then on the first (1%') Business Day after the sending thereof.

Any Partner may from time to time change its address for Notice by giving notice to the other
Partners in the manner aforesaid.

In the event of a postal strike or other mail service interruption, existing or threatened, all notices
and other communications shall be hand-delivered or sent by telecopier.

11.3  Successors and Assigns

This Agreement shall enure to the benefit of and be binding upon the Partners and their
respective Successors and permitted assigns. Except as otherwise specifically set forth herein,
this Agreement shall not be assignable in whole or in part by any Partner without the prior written
consent of the other Partners.
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11.4 Time of the Essence
Time shall be of the essence of this Agreement and every part thereof.
11.5 Waiver

Except as expressly provided in this Agreement, no amendment or waiver of this Agreement shall
be binding uniess executed in writing by the party to be bound by this Agreement. No waiver of
any provision of this Agreement shall constitute a waiver of any other provision nor shall any
waiver of any provision of this Agreement constitute a continuing waiver unless otherwise
expressly provided.

11.6  Counterpart

This Agreement may be executed in two or more counterparts, each of which when so executed,
shali be deemed to be an original and all such counterparts, taken together, shall constitute one
and the same Agreement.

11.7  Severability

Each of the provisions contained in this Agreement is distinct and severable and a declaration of
invalidity or unenforceability of any such provision or part thereof by a court of competent
jurisdiction shall not affect the validity or enforceability of any other provision hereof, To the
extent permitted by applicable law, the parties waive any provision of law which renders any
provision of this Agreement invalid or unenforceable in any respect. The parties shall endeavour
in good-faith negotiations to replace any provision which is declared invalid or unenforceable with
a valid and enforceable provision, the economic effect of which comes as close as possible to
that of the invalid or unenforceable provision which it replaces.

11.8  Governing Law

This Agreement shall be governed by and construed in accordance with the laws of the Province
of Québec and the federal laws of Canada applicable therein. Each of the Partners hereto agrees
to submit to the jurisdiction of the Courts of the judicial district of Montreal in any action or
proceeding arising out of or relating to this Agreement.

11.9  Entire Agreement
This Agreement constitutes the entire agreement between the parties pertaining to the subject
matter of this Agreement. There are no warranties, conditions or representations (including any
that may be implied by statute) and there are no agreements in connection with such subject
matter except as specifically set forth or referred to in this Agreement.

11.10 Performance on Holidays

o If anything is required to be done or any action is required to be taken pursuant to this Agreement
g on or by a specified date which is not a Business Day, then such action shall be valid if taken on

or by the next succeeding Business Day.

[Rest of page intentionally left blank]
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IN WITNESS WHEREOF the Partners have executed this Agreement as of the date and year first above

written.
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Title: Secretary




ArcelorMittal

/))Oi‘f’x"? Adde. la letive
ARCELORMITTAL MINES CANADA INC.

EXTRAIT DUNE RESOLUTION DU CONSEIL DADA
D'ARCELORMITTAL MINES CANADA INC DATEE DU 20 DECEMBR

APPLICATION FOR A CERTIFICATE OF COMPETENCE FOR OF
THE RAILWAY

WHEREAS, the Infrastructure Partnership intends to acquire all of v.c vmasuuciue
assets of ArcelorMittal Mines Canada Inc., including the assets related to the railway connecting the
city of Port-Cartier to the Mont-Wright mine near Fermont (the Railway), on or about January 31, 2013
pursuant to an acquisition agreement:

WHEREAS the Infrastructure Partnersnip must obtain a certificate of competence
pursuant to the Railway Act (Quebec) in order to operate the Railway:

RESQLVED:

1. That the Corporation, acting in its capacity as Manager of the Infrastructure
Partnership, be and it is nereby authorized to apply for a certificate of competence for the cperation of
the Raillway on behalf of the Infrastructure Partnership. the whole subject to approval by the Québec
Comrmission des transports pursuant to the Rarlway Act, and

2 That any officer of the infrastructure Partnership or any director or officer of the
Corporation in its capacity as Manager of the Infrastructure Partnership be and is hereby authorized
for and on behalf of and in the name of the Infrastructure Partnership. to file an application with the
Québec Commission des transports to obtain a certificate of competence for the operation of the
Railway. and that any officer of the Infrastructure Parinership or any director or officer of the
Corporation in its capacity as Manager of the Infrastructure Partnership be and is hereby authorized
for and on behalf of and in the name of the Infrastructure Partnership, to execute and deliver such
other deeds, documents, endorsements and writings and to do and perform all such other acts and
things as he, in its sole discretion. may consider necessary or desirable to give effect to this resolution



ArcelorMittal

CERTIFICAT

Je, soussigné, Claude Lavoie, Secrétaire d'ArcelorMittal Mines Canada Inc,,
laquelle agit en sa capacité d’administrateur d’ArcelorMittal Infrastructure Canada
s.e.n.c. certifie par les présentes que les paragraphes ci-haut mentionnés sont
conformes a la résolution adoptée par les administrateurs de la Compagnie €n date du
20 décembre 2012, certifie que ladite Résolution est encore en vigueur a ce jour.

EN FOI DE QUOQ|, j'ai signé a Port-Cartier, Province de Québec, ée 29e jour
du mois de janvier 2013.

~ Claude Lavoie
Secrétaire



Gerald Stewart

Marsh Canada Limited
{01 Bay Street. Suite 1400

gy r CON M3 284
4""“’ MARS H 4?{&?{1\3-7351 Fax 416-S68-7360

Gerry G Stewart@ marsh.com
www.marsh.com

Paint % de Inletle

Commission des Transport du Quebec
200 chemin Sainte-Foy. 7etage
Quebee QC GIR3V5

January 24, 2013

Subject:
Certificate of Insurance No. 2012-58
ArcelorMittal Mines Canada Inc.

As requested, please find enclosed the referenced certificate of insurance evidencing coverage
that is currently in place for the captioned Insured.

We trust all will be found in order, however. should you have any questions. please do not
hesitate to contact our office.

Yours truly,
==

Gerald Stewart

Copy:

Mark Skoczylas - ArcelorMittal Dofasco Inc. (Hamilton)
Francois Duchesneau, CA - ArcelorMittal Mines Canada Inc.
Claude Lavoic - ArcelorMittal Mines Canada Inc.

| = ! MARSH & MCLENNAN
LEADERSHIP, KNOWLEDGE, SOLUTIONS,. WORLDWIDE. 4 2l



x5y MARSH Certificate of Insurance

No. 2012-58 _ Dated:  January 24, 2013
This document supersedes any certificate previously issucd under this number

" or "Policies”) have been issued to the Named Insured identified below

This is to certify that the Policy(ies) of insurance listed below (" Policy
rtificate Holder

for the policy period(s) indicated. This certificate is issued as a matter of information only and confers no rights upon the Ce
named below other than those provided by the Policy(ies).

Notwithstanding any requirement, term or condition of any contract or any other document with respect to which this certificate may be
issued or may pertain, the insurance afforded by the Policy(ies) is subject to all the terms, conditions and exclusions of such Policy(ies). This
certificate does not amend, extend or alter the coverage afforded by the Policy(ies). Limits shown are intended to address contractual
obligations of the Named Insured.

Limits may have been reduced since Policy effective date(s) as a result of a claim or claims.

Certificate Holder: Named Insured and Address:

Commission des Transport du Quebec ArcelorMittal Mines Canada Inc.
200 chemin Sainte-Foy, 7etage 1801, rue McGill College, Bureau 1400

Quebec, QC GIR 5V5 Montreal, QC H3A 2N4

This certificate is issued regarding:

Evidence of Insurance

Type(s) of Insurance Insurer(s) Policy Effective/ | Sums Insured Or Limits of Liability
Number(s) Expiry Dates .

COMMERCIAL GENERAL Chartis Insurance Company of RMGL 3599363 Jul01.2012 10 | Per Occurrence CDN 5.000.000

LIABILITY Canada Jul01.2013 Bodily Injury and Property | CDN 5.000.000
Damage Liability
Products & Completed CDN 5.000.000
Opcrations Appregate
General Aggregate CDN 20.000.000

Additional information:

Commercial General Liability Deductible:
$100,000 Railroad Operations

$25,000 All Other Operations

Notice of cancellation:
Should any of the policies described herein be cancelled before the expiration date thereof, the insurer(s) affording coverage will

endeavour to mail 30 days written notice to the certificate holder named herein, but failurc to mail such notice shall impose no obligation
or liability of any kind upon the insurer(s) affording coverage, their agents or representatives, or the issuer of this certificate.

. areh Canada Limited
Marsh Canada Limited Marsh Canada Limite

161 Bay Stree(. Suite 1400
Toronto. ON M5) 284 By: /-f—-;‘_\““
Telephone: 416-868-7351

Fax: 416-868-7360 Gerald Stewant ?
CGerry. G.Stewari@marsh.com




20 Bay Street

A Aon Reed Stenhouse Inc. Memorandurn of Insurance

Toronto, Canada M5J 2N9

Tel. (416) 868-5500 Fax (416) 868-5580 No. UM-02/12-13
To: Commission des transports du Quebec Re: All Operations Of The Named Insured As Described
200, chemin Sainte-Foy, 7etage In The Policy.

Quebec, (Quebec) G1R 5V5

Insurance as described herein has been arranged on behalf of the insured named herein under the following
policy(ies) and as more fully described by the terms, conditions, exclusions and provisions contained in said
policy(ies) and any endorsements attached thereto.

Insured: - ArcelorMittal Mines Canada inc.
24 Boul. Des lles
Suite 201
Port Cartier, QC
G5B 2H3
Coverage:
Commercial Zurich Insurance 8838697 July 12,2012 July 12,2013 $ 5,000,000, Each
Umbrella Company Ltd. Occurrence in Excess of
Liability Policy Underlying Policics:
RMGL 3599363 & 9993740
Cancellation: The Insurer will endeavour to inform the Commission des'transbons du Quebec of Cancellation, Non-

renewal and/or Reduction in Coverage.

This memorandum ¢onstitutes a statement of the facts as of the date of issuance and
are so represented and warranted only to the Insured; other persons relying on this
memorandum do so at their own risk.

Aon Reed Stenhouse Inc.

Dated January 24, 2013, at Toronto, Ontario (W '

THE POLICY CONTAINS A CLAUSE THAT MAY LIMIT THE AMOUNT PAYABLE
OR, IN THE CASE OF AUTOMOBILE INSURANCE,
THE POLICY CONTAINS A PARTIAL PAYMENT OF LOSS CLAUSE

DY MARINEA 37794\ CERTSY Unbuvitn 2012-13.Dex
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Sites principaux du Chemin de Fer Cartier

2
Lieux Installations Milliaires e aigul de \'fmue.e

Sud No
Port-Cartier Triage, voie # 12 1.C
Airport Meétaux Ronamet 472
Able Voie d‘évitement 9.21 10,46
Baker Voie d'évitement 25,51 26,75
29,57 Tunnel # 1
Charles Voie d'évitement 32,56 34,36
Dog Voie d'évitement 55,13 56,94
Eva Voie d'évitement 65,71 66,96
Fox Voie d'évitement 77,05 79,34

Camp permanent
89,3 Tunnel # 2
Georges Voie d'évitement 92,92 94,17
How Evitement 106,18 107,97
Item Evitement 125,22 126,47
Jig Evitement 145,31 147,14
152,13 Tunnel #3
154,91 Tunnel # 4
155,19 Tunnel #5
Kay Evitement 160,02 161,27
Love Evitement 168.70 171,40
Camp permanent

Sud Jonction |Triangle L. Jeannine 174,00
Nord Jonction |Triangle L. Jeannine 177,76
Mike Evitement 177,78 178,85
Nan Evitement 187,13 188,95
Oboe Evitement 201,30 202,60
Pat Evitement 213,20 215,01
Fire Lake Voie chargement minerai 226,20
Queen Evitement 232,70 234,50
Rob Evitement 241,14 242,39
Mont-Wright  |\Voie vers la boucle 259,09

16 janvier 2013
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SUIVI ET COMMENTAIRES

Endroit

Remarques

Suivi
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Notes et Rencontres

Date départ  Date fin Evénement Date Heures Type identification = Endroit Remarque
_ 2013-01-10 _ 2013-01-17 1 2013-01-11 10:43 minerais - 24 sud able ok
2 2013-01-11 14:17 minerais 27 sud dog bk
3 2013-01-12 07:35 minerais 16 sud fox il
| Voies | 4 2013-01-12 12:35 minerais 19 sud item ok
| Voies | 5 2013-01-13 13:25 minerais 16 nord pat méplat 4750
6 2013-01-14 14:05 minerais 28 nord nan ok
% 7 2013-01-14 14.05 minerais 24 sud nan ok
8 2013-01-15 10:35 minerais 18 nord jig ok
9 2013-01-16 08:25 minerais 19 nord fox ok
Condition 10 2013-01-16 11:10 t.d.t. test 13 nord dog ok
11 2013-01-16 13:30 minerais 28 nord baker ok
12 2013-01-16 13:35 train traveaux 15 sud baker ok
13
14 )
15
16
17
18
19
20
21
22

=+ méplat loco-27 wagons 4927-4945-4706-4975-4984
=ik méplat wagons: 4669-4677-4733-4995-5018-4788-4813-4935




Voies d'Evitement

Date Anomalies détectées
Able 2012-11-23 Ballast manquant, entre les signaux au sud, traverses en 2011, reporter 2012
Baker 2012-11-23 Ok
Charles 2012-10-26 Ok
Dog 2012-10-26 Epaulement faible, switch back-track sud
Eva 2012-11-23
Fox 2012-07-06
Omoﬂmw 2011-09-20 aiguillage voie axiliaire, traverse sur tringle no2
How 2012-10-27 OK
Item 2012-11-10 ok
Jig 2012-11-10 Ok
Kay 2011-09-24 Ok
Sud Love | 2012-11-23 Ok
Nord Love | 2012-10-28 Ok Une peu de corrugation
Mike 2012-11-25 partie sud de la voie faire progeramme phytocide
Nan 2012-07-08 OK
Oboe 2012-05-14 OK
Pat 2012-11-1 remplacement traveres, ballast déverser a surfacer
Fire Lake
Queen 2012-05-27 OK
Rob 2012-06-24




28 décembre 2012 Port Voie 1 Millaire 0,20 . . Voie 3
[ - [
= [ A
ol 815l el | 5] & & 53|2 Voie 12
5|8 S| E|lo|<s| | S| 5slw) @
alalole] sl 51835 W e
HEEEEEEEBEE
. -
C|3| & 227§ )<
Appareil de manoeuvre ER r

Traverses d'aiguillage Remplacer traverse au S de la pte du CC, traverses bouge sous 5¢ CFA

Tringles horizontale

Plaques d'écartement

Selles d'aiguillage

Lame n.mmmr::_m droite
no::.m.mmm(m___m droit
Lame d'aiguille gauche
oo::.m.mmm::_m gauche
Contre-fiches d'appuie
Boulons Usiné

Am.o:m a.mﬁ::_m
Eclisses

2iéme fendue ouest, lock casser 8e ouest

IBoulons d'éclisse 1e J N CC, rondelle cassée et patte du coeur

Coeur de croisement x | Meuler par YB 2009-06-11

Selles a crochet

Boulons cceur de crois.

Contre-rails Voie principale a mesuré, 2 1/16, VE 1 7/8 *** faire BT ***
Blocs de contre-rail
Boulons de contre-rail
Rails contre-rail

Autres rails d'aiguillage
>:oqmmw

Joints isolés

Ballast Manguant entre AM et CC

X[ XXX XIXIX] X IXIX| | o> ]XPXEXIX|X|XIX] X X[ X | X |X] Bon état

Autres observations Déplacement expansion

Notes:

traverses sous le talon a replacer et 3 au nord

Voie no.1 au N de la Xing, une dizaine de traverses casseées, a remplacer

Ecaillage important sur un joint de la voie no.2, ouest, 00+04, remplacer le rail, La cour de Port-Cartier a été avisée.
aiguillage a nettoyer

traverses 0 a replacer et celle au nord, il en manque une, PO46365

1 er joint au nord contre-aiguille droite, joint ouvert 15/16

voir bultin #65




28 décembre 2012 Port voie 3 Millaire ,25

Tout est Ok

Serrer
Niveler

Brisure
B3l Coté E ou G

Remplacer

ﬁ Manquant
A surveiller

Appareil de manoeuvre

—
[
=
=
£
3
-

L]

Traverses d'aiguillage 4ieme est manquant

ﬁ Ajustement
o]

Tringles horizontale 2e et 3e lache

Plaques d'écartement

Selles d'aiguillage

Lame d'aiguille droite

Colle trés mal (aiguille neuve???)

Contre-aiguille droit
t ame d'aiguille gauche

x [Ecaillée, & mesurer

Contre-aiguille gauche a mesurer

Contre-fiches d'appuie 2iéme CFA Est lache

Boulons Usiné

Hm_wsm d'alguille
Eclisses

affaisement

Boulons d'éclisse

Ceeur de croisement
Selles a crochet

Boulons ceceur de crois.

Contre-rails

e
911

Blocs de contre-rail
Boulons de contre-rail
Rails contre-rail

Autres rails d'aiguillage

lAncrages

Joints isolés

> Ix<I>I>]>I><x>x] > x| | > [>x|><|xf>x<|>x|>x|x[>] > |x| x | * |*| Bon état

Ballast

Autre observation

Déplacement expansion

Notes:
Joint au nord du talon d'aiguille Est, selle mal placée sous le rail

joint 3 M voie principale et dévier a vérifier
voir bultin #65



28 décembre 2012

<
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Brisure
Remplacer
Manquant

Ajustement

Serrer

Appareil de manoeuvre

ﬁ Meulage
ﬁ Niveler

Traverses d'aiguillage

' E Soudage

[

Tringles horizontale

Plaques d'écartement

Selles d'aiguillage

Lame d'aiguille droite

Contre-aiguille droit

Lame n.m,m:_:o gauche

IContre-aiguille gauche

Contre-fiches d'appuie

Boulons Usiné

Talons d'aiguille

EERCE R

Eclisses

Boulons d'éclisse

s ||| x|>[><|x|><| > [x]| < | % |<] Bon etat 8:

Ceceur de croisement

A surveiller

ﬁ Coté E ou (

lock washer cassé 1ere tringle coté droit, tringle indication remplacer
boulon de pointe ouest trop court, 2e courbé

anettoyer

couper 2"

= ==
] 1o | b
i

8e Quest tres lache, 1er Est selle lache

3e lache, 2e Quest m.~ usiné lache

1er sud talon Est rondelle casser, ter sud talon Ouest, boulon
casser(P056136)

Selles a crochet

Boulons coeur de crois.

Contre-rails

Blocs de contre-rail

Boulons de contre-rail

Rails contre-rail

Autres rails d'aiguillage

Ancrages

Joints isolés

Ballast

Autres observations

pointe 8 meuler

VP 2", VE 1 7/8 ***faire BT ***

voie dévier, boulon lache, a remplacer

case manque de ballast

XU XXX X|X[X]X[XI X [X|x

Notes:
voir bultin #65

Déplacement expansion




28 décembre 2012 QR Millaire 0,90 R
- C L=
-~ a m =% — 1] ()] = ]
o] o S| o - =
= 5| S| e g M :o._ ]
7] a|l o| o | © S (7] 2
Si&|El5|3|a|5|3|22|%]|3 :
@ x|=(Z 2@} = Ol Bt
Appareil de manoeuvre X A AR EE Difficile a tourner, PR5592
Traverses d'aiguillage X m 5
Tringles horizontale X B 7o m 4 mains droites sur pointe gauche PLI531
Plaques d'écartement =
Selles d'aiguillage X 6ieme Pandroll W desserré, selle #15 sous le coeur attache cassée PP1109
Lame d'aiguille droite X
Contre-aiguille droit X cintrage pas bon, 27'3" enlever 1 trou pour reculer la pointe PN5182
Lame d'aiguille gauche X coupe de 5" a remplacer x
Contre-aiguille gauche X
Contre-fiches d'appuie X 5e Ge et 7e ouest lache
Boulons Usiné X| x instalier cavalier BT: P059029
Talons d'aiguille X
Eclisses X
Boulons d'éclisse X
Ceeur de croisement X Jiéme plate sud pas attache pour pendrol
Selles a crochet X Traverse sous la pte du CC: tire-fond lache
Boulons cceur de crois. X Joint nord du CC - tire-fond manquant sur la selle + 1e boulon S lache
Contre-rails X VP 1 15/16, VE 1 7/8, boulon a I'envers Mainline
Blocs de contre-rail X
Boulons de contre-rail X
Rails contre-rail X
Autres rails d'algulllage X
Ancrages_ X
Joints isolés X |ouest du 2R plus d'isolant
Manquant au coeur de croisement ainsi qu' au nord et au sud des
Ballast X .
ointes
Autres observations X

Notes:

tringle # 3 trés prét de la tie a surveiller
Boulon usiné: changer éclisse pour pouvoir mettre la goupille dans le bon trou(éclisse trop cintré,
35 traverses sud et 35 traverses nord du contre-rail est pas de lock spike P065418

voir bultin #65

une en commande)



X : Urgence 1: Réparez dans huitjours 2:Réparez dans 2 huits jours 3 : Planifiable 4 :a surveiller

5 : Défauts mineurs

Port - QR CORRECTIONS
DE A | COTE|PRIORITE ANOMALIES DETECTEES M,h DATE B.T.

Arbec Cour Arbec inspecté le 30 mars 2009 30-mars-2009
0+13 débarcadére

0+18 E 4 écaillage 16-mars-2012

0+18.5 E 4 écaillage 16-mars-2012

0+19 E 4 |écaillage 16-mars-2012

CT0-1 "13JRH30 148




X : Urgence 1: Réparez dans huit jours 2 : Réparez dans 2 huits jours 3 : Planifiable 4: a surveiller

§ : Défauts mineurs

QR - Airport CORRECTIONS
DE A |COTE|PRIORITE ANOMALIES DETECTEES Nq:“ DATE B.T.
01+16 o) coté bas, gage a vérifier 7-aont-2009
1,83 Passage a niveau,déboudineur nord a redressser changer poteau 23-juil-2010 | p064428
183 sable a été &m.:ac_ .qmw mou, va noznma_:mq le ballast, avec loader, prendre le sable et le 12-a00t-2011| PK6730
pousser vers l'extérieur et étendre fine, refaire approche,
02+1.5 E 4 3 écaillage u-14, 35'9" coté bas 6-avr-2012
Passage a niveau, déboudineur et 10 mph au nord du pont a relocaliser. Panneau millage
2,72 (0] 4 du pont & remplacer, nord du pont ballast colmater, ecaillage sur le pont, nettoyer ballast 16-mars-2012
sur béton du pont(P060292) replacer le stop coté est P067543
3,30 passage & niveau, lumiéere en fonction 11-janv-2013
03+13 3+15| E Epaulement manquant 10:ao0t-2008
3.86 E coté bas, vérifier écartement 23-juil-2010
4+02 0] Ballast manquant au bout des traverses, hi-tracker 14-aot-2009




11 janvier 2013 Airport Millaire 4,27
s RS M ol ol of o r.Uuu H
SHEEIER R R E MG
I EEEEEEEEE
x| 2| 2 O |« Bt
Appareil de manoeuvre X T I EEIEE
- e Y st Remplacer 5 traverses au nord des pointes et 4 ou 5 traverses au coeur
Traverses d'aiguillage X1 x % - - d . . . . . .
; e croisement en 16' plutét que 8', coté ouest a relever
Tringles horizontale X . D #1 frotte, a remplacer aprés le surfacage
IPlaques d'écartement X |
{Selies d'aiguillage X B Lol S 1 er et 6 iéme cfa Est selle lache
[Lame d'aiguille droite X o X
|Contre-aiguille droit X o |
|Lame d'aiguille gauche X Ml x [BEiE8 X [Meuler par JFL le 13juillet, écaillé, SWG
Contre-aiguille gauche X A [ |2 .
Contre-fiches d'appule X FET 6e et Be Est lache, 4e CFA Est lache
Boulons Usiné X =] o A 3e boulon a remplacer ( au bout des filets ) X
Talons d'aiguille X s P Bl| E Replacer les selles ou remplacer si usées joint est a surveiller
Eclisses X = [ 1° joint nord contre rail lock cassé
Boulons d'éclisse X (]
Caeur de croisement X =3 pointe V4 épaulement 1/8 2012-02-24
Selles a crochet X m 2 crochets cassés, Est LR27 au sud du CC, O LR27 au sud du talon
Boutons ceeur de crois. X i) 2ieme du sud, rondelle cassée
Contre-rails X (e 3]
Blocs de contre-rail X B B
Boulons de contre-rail i
|Rails contre-rail X EE]
Autres rails d'aiguillage X [l
Ancrages X |
Joints isolés X (]
Ballast X
Autres observations X R 1er joint N-E ouvert 3/4" X

Notes:

Finir d'étendre le fine et dégager le bouts des traverses du coté Quest, PP108
désafleurement soudure holland au sud du coeur de croisement Quest, 4+4poteau & mesurer
installer panneau début et fin CFTC, voie ronamet, PN0269, partiel
pointe droit porte pas sur 3 premiéres plate et tringle #1 a changer

bourrer talon




X :Urgence 1: Réparez dans huitjours 2 :Réparez dans 2 huits jours 3 : Planifiable 4 :asurveiller 5 : Défauts mineurs

Airport - Able CORRECTIONS
DE A ANOMALIES DETECTEES qu DATE B.T.
Airport - 4,27
A
4+9 rail 6 trous 4-janv-2013
05+09 Epaulement manquant, ballast (train) 10-aont-2008
06+01 Accottement manquant, roche et ballast 10-a00t-2008
6+10.8 écaillage Th 9-mars-2012
6+13.5 écaillage 9-mars-2012
m.t_ 5 rail & reécupérer cot. Haut/ et 1 bout a jeter 13-mai-2011
7,71 ballast dans la voie, passer balais X 26-0ct-2012
7+10 écaillage 9-mars-2012
7+14 Accotement a vérifier 19-juil-2008
7+18 2 bouts rails a ramasser 14-nov-2008
8+12 écaillage, 20-janv-2012




8.69

traverses, rails et passerelles changer

19-déc-2012

9,15

Passage a niveau, lumiere en fonction; millage manquant p060584

11-janv-2013

PM6583

ABLE -9,21




11 janvier 2013 Millaire 9,21

ller

Retour

Brisure
Remplacer
Serrer
Lubrifier

A surve

Ajustement

=
Soudage
_ Meulage

Appareil de manoeuvre

m Manquant
1

Traverses d'aiguillage

g ﬁ Niveler

dzam_mm horizontale

B RIE| cote Eoud

=
B
o

|Plagues d'écartement s | boulon lache sur gage plate, verifier les 3

PX0539

Selles d'aiguillage

Lame d'aiguille droite colle pas bien

Contre-aiguille droit x_|léger écaillage , usure 4

Lame d'aiguille gauche

no::.m.mmm::_m gauche

Contre-fiches d'appuie

|Boulons Usiné

[Talons d'aiguilie

Au joint nord du CC, attache cassé

iEclisses
Boulons d'éclisse

x|x|>x|>l X |x|x| [x| > || [|Xxj*x| Bon état E
4]

Cceur de croisement

5/32 pointe 1/16 épaulement 2012-02-24, gage plate v/e boulon lache

Selles a crochet

Boulons cceur de crois.

Contre-rails

Blocs de contre-rail

Boulons de contre-rail

Rails contre-rail Ecaillage débutant

Autres rails d'aiguillage

i

Ancrages

Joints isolés

Ballast mangquant dans l'aiguillage de voie auxiliaire

¢3¢ [3¢| <[ [>¢|>¢] <[ <[>
—
‘111

Autres observations

Notes:
[iraverse appareille de manceuvre'celle du’sud & Eau_momq

o e lnal’ye Lo L ety e o ot X

Plusieurs selles, u_mncmm Pandroll sont laches, 1 manquant, plusieurs sont au bout de leur course

[Plague au sud du tafon d'aiguille, c8té Est non-conforme (7r132re) - -
Tringles 39-1/2", 39-3/4", 41, 42, 1e09-04-21:39-1/2, 39-5/8, 40-3/4, 42

Au nord du coeur de croisement, 1 pandroll manquant, patte du CC PP4530

surécartement : au talon 57 1/8 4 57 3/16

Selles CFA 1-7-8 O et 4-7-8 E a remplacer PM0125

|_.
LT
ol
o]

CTQ-1 "i3RNE L



11 janvier 2013 Nord Able

Appareil de manoeuvre
Traverses d'aiguillage
Hmmu_mm horizontale
Plaques d'écartement

Brisure
Remplacer
Manquant

Ajustement

Serrer

A surveiller

Bt Pose

3e tringle main frotte sur la traverses

Les selles des1e, 5e, 7e et 8 e avec C-F-A bouge EST, 1 ouest et
1e Est bouge elle est cramponner.6e Est recramponner,
colie seulement sur 10", 2012 coupé de 3"

X X|[X|X[*] Bon état

Selles d'aiguillage

Lame d'aiguille droite
Contre-aiguille droit
Lame d'aiguille gauche

Contre-aiguille gauche

Contre-fiches d'appuie Sieme ouest, rondelle cassée, rondelle a standardiser, 8e O lache

Boulons Usiné
Talons d'aiguille
Eclisses

Boulons d'éclisse

porte seulement sur la traverse 19

XIXX[X] X [X]Xx]>x]x

G
3

Cceur de croisement e (=] 3/16 pointe 1/16 épaulement 2012-02-24

¥
£

Selles a crochet
Boulons coeur de crols.
Contre-rails

crochet cassé au sud du CC - Ouest, .23, slotter les joints

L B R

I [
by

-12-01

x

Blocs de contre-rail
Boulons de contre-rail
Rails contre-rail

]

3
o
b

3ieme rondelle fendue, a partir du nord

Autres ralls d'alguiilage
Ancrages

Joints isolés

Ballast

Autres observations

e o[BS ‘ B Manquant au sud des pointes, c6té ouest et épaulement B

XXX > XXX [>]X
i
5

A décontaminer, nord du cceur de croisement vers le nord sur 30 traverses,

Nord du cosur de croisement, beaucoup de pompage

1er joint au sud du talon, écartement 57-1/16"

2iéme traverse au nord des longues traverse de I'appareilde manceuvre, selle enfoncée coté est, 2011
tringles:39-3/16, 39-15/16, 40-7/8,"42-3/16

cavalier installé sur ancien joints isolés du 4R

ballast a vider sous les aiguilles

joint collé du 4R v/p coté est 42" entre deux soudure et colé ouest 66"



X :Urgence 1: Réparez dans huit jours 2 : Réparez dans 2 huits jours 3 : Planifiable 4 : a surveiller

5 : Défauts mineurs

Able - Baker CORRECTIONS

DE A |COTE ANOMALIES DETECTEES DATE B.T.
ABLE -9,21

9,31 Débarcadeére, 31-a00t-2012

9+10 0 poteau electrique semble craqué, S&C avisé 19-déc-2011

10+00 déboiser milleage 16-juin-2012 | PV6514
NORD ABLE -|10,46
10+19,5 E holland 18-mai-2011
10+19,5 0] TH 18-mai-2011

10,98 E rail 6 trous détection 2012-11-30

11.21 @] Joint isolé approche 3M installé, 26-oct-2012

Ecaillage aux 39 pieds, Usure 2, coté bas, plusieurs selles ont des espaces du coté haut .

1146 E (ouest), OK meulé par RG3, laisser en voie 4-févr-2011

11.28 E ballast a nettoyer 30-sept-2011

11+8,5 E Ecaillage & surveiller, sur toute la courbe 22-avr-2011

11+9 9] écaillage & vérifier sur toute la courbe 4-janv-2013

11+14 E-O Epaulement manquant (vers le sud) 10-a0(t-2008

11417 E rail scrap a ramasser 14 mait 2010




11+19 E mangue d'accotement 19-juil-2008
12,00 14.00 0 WMN_MW Moﬁomémw.f w%mémwmﬂmm_méama du talus en particulier les miles 44+14.14+19-12+15, P054788
12,00 E Accottement manquant, air dump 14-a00t-2009
12+11 E/O réecupérer poteau drag 4-févr-2011
12+5 E écaillage a vérifier, coté bas 4-févr-2011
12+7 12+8 0] Accottement manquant, gravier et hi-tracker 14-a00t-2009
12+13 0O accumulation d'eau, ponceau a surveiiler 11-mars-2011
12+15 0 base du poteau deterré du au pluie torrentielie 10-sept-2010 | p047276
12+16 12+18] O Accottement manquant, air dump 14-aout-2009
13,00 13+4 E Contaminé, couper coté bas 26-oct-2012
13+04 0 morsure a vérifier, coté bas 4-févr-2011
13.3 Hot box, a déboiser, 50' O restant, drag du 12+11 déplacé ici pas de pancarte. 6-a00t-2010 | P046219
13+15 0] Epaulement et accottement manquant 10-ao0t-2008
13+19 & 13+20( O enlever les aulnes avec le hi-tracker . 15-juin-2011
14+0 a 14+16| O partiel, enlever les aulnes avec le hi-tracker 6-aont-2010
14+3 0] a surveilier pour les glissement de terrain, 15-juin-2011




14.75 contaminer, ca pompe, couper coté bas,14.75,2 spot, piquet installer, 13-mai-2011 | P050256
14+18.8 Ecaillage, Usure 13, coté bas, 30', a surveilier, P3 , contaminé RG3 6-avr-2012
14+19.2 Ecaillage, Usure 6, coté haut, 47' 4" RG3 6-avr-2012
14+19,2 Ecaillage, Usure 8, coté bas, 59', RG3, tres contaminé 6-avr-2012

14+21 mo.m.:_mmm 9-mars-2012

15+5 ecaillage a veérifier 9-févr-2011

16,00 Et au sud, ballast manquant au bout des traverses, nécessite de I'élargissement 23-juil-2008

16.26 fossé a déboisser 23-juil-2010

16+08 rail scrap a ramasser

16+09 Et au sud, ballast manquant au bout des traverses, nécessite de |'élargissement 23-juil-2008

17+1 Contaminé 10-ao0t-2008

17+02 Rail 6 trous usure 3, coté bas, 24'8" u-3 coté bas 6-avr-2012
17+02 rail déposer...bougon a ramasser :

17+2,9 Rail 6 trous, usure 3,c6té bas, rail déposé, 2011, 22'9" u-3 6-avr-2012

17+43.5 Ecaillages, HOL et FF, usure 3, 2011 ‘ - 29-juil-2011

Cyu=T " TaIARas 1)




17+20 écaillage a vérifier, coté haut 9-févr-2011
8+J.m E/O ecaillage 2 au 39', Hol, (Est 4, 7 écaillages) PH 4-juin-2010
18+12.5 O Rail de 35' 10", rail déposé, usure 7,2010 4-juin-2010 PB7320
19.17 pont, panneau millage a remplacer, baliast sur béton coté Est 6-ao00t-2010 | PT3273
20,00 E soudure cogne, mauvais choix de fer, meuler le 26 janvier 2011, & meuler en direction nord 4-janv-2013
20+16 Contaminé 10-a00t-2008
20,94 0 wmwwwhmmommw”\%wc_A poteau arret ouest a solidifier, doit déterré base, P046450) xim enlevé a 23-4il-2010
21+15 E eclat sur champignon intérieur 6-avr-2012
21,76 0] rail 6 trous détection 2012-11-30
21.77 O-E RG3, a été meulé 13-mai-2011
22+3 E glissement de terrain fossé a creuser 10-sept-2010| PP4846
P2+11.5 E écaillage 6-avr-2012
22+14 E écaillage, plusieurs sur toute la courbe, corrégation, RG3 coté bas 24-févr-2012
23,00 0] courbe contaminer, partie sud, oo:um.q coté bas, 22+18 au 23+00, qmuo_.."mq 24-févr-2012 | P060294




fortes

23+1.7 écaillage, coté bas, RG3 30-juil-2010
23.41 Xing: 25-juin-2010
23.50 approche sud Baker, bourrer joint isoler, nettoyer E baliast 15-avr-2011
23415 Ecaillage, c.mE.m.S. 29' 4", HOL, coté haut, laisser en voie, (Rail tampon dans le fossé 32' u 26-fevr-2010 | PF5413
11 courbe, a vérifier)
23+19.5 rail scrap a ramasser 7-ao0t-2009
24+13 Ecaillage 30-juil-2010
24+13£a 14,00 glissement de terrain fossé a creuser. Vérifier par DM, + 14 sera problématique lors piuies 6-0ct-2010 PP4845

BAKER - 25,50




11 janvier 2013 Baker

Appareil de manoeuvre
Traverses d'aiguillage
Tringles horizontale
Plaques d'écartement
Selles d'aiguillage
Lame d'aiguille droite
Contre-aiguille droit
Lame d'aiguille gauche
Contre-aiguille gauche
Contre-fiches d'appuie
Boulons Usiné

=
B
®
Y
o
o
o

Nord Baker

Brisure
Remplacer
a Manquant
' Ajustement
Serrer

A surveilier

Bt Pose

E Coté E ou C

ﬁ ' Lubrifier

ESEREAREEERA] soucece

A

o
&1
@i

pointe neuve déja un éclat de parti | 90-01 28
a mesurer, joint nord ouvert 7/8 .

S
3 kY

90-01 28

E &
1]

écaillage talon + sud des pointes

5

Talons d'aiguille

e
=
17

|Eclisses
Boulons d'éclisse

XXl > XXX x| x| x[>]|>x|x|>X] Bon état

—
Meuler par SV (10-10-2011) 3/16 pointe 1/8 épaulement | 09-04-08

Coeur de croisement
Selles a crochet
Boulons ceeur de crois.
Contre-rails

Blocs de contre-rail
Boulons de contre-rail
Rails contre-rail

Autres rails d'aiguillage
Ancrages

Joints isolés

Ballast

Autres observations

XK x

i

1-7/8" 90-01 28

x
EEE | B | BEE HE

MRKIXXXPX > | XX
k

Joint alleghanny nord ouest eclat

Notes:

Voie d'évitement coté est, manque d'accotement,déplacer le fossé avec la pelie
tringles:39-1/2, 39-5/8, 40-3/4, 42

manque plusieur cavaliers

3e joint ouest nord du contre-rail début de trois trous pas completé pour chicken neck

07t




11 janvier 2013

Nord Baker

Millaire 26,70

Brisure
Remplacer

Ajustement

Serrer

Appareil de manoeuvre

Traverses d'aiguillage

Tringles horizontale

|Plaques d'écartement

Selles d'aiguillage

Lame n.mlmm:m__m droite

! E 55 Manquant

Contre-aiguille droit

Lame d'aiguille gauche

Contre-aiguille gauche

Contre-fiches d'appuie

E

Boulons Usiné

Talons d'aiguille

Eclisses

Boulons d'éclisse

XX X x> iIx|>]X[>x[XIXx]|>|*|>%] Bon état

Cceur de croisement

Selles a crochet

[Boulons cceur de crois.

Contre-rails

Blocs de contre-rail

|Boulons de contre-rail

Rails contre-rail

Autres rails n.mmm::_mmm

Ancrages

Joints isolés

Ballast

Autres observations

KX XXX [ [ XX [ X[

Notes:

A surveiller

Bt Pose

: ﬁ@ Meulage

ballast pour traverses , manque tension normal

\lﬂl‘.# Mﬂ

| 12-05-14

=
e | -
A8

.'

Ecaillée, colle sur quelques pouces seulement

ecaillé, a mesurer, printemps 2013

X 05-09-11

6Be est lock trop grand et lache

g
RTY
] F
‘ by
Qs [

coté est lache extérieur

Remplacer |a selle du talon, replacer traverses et en -
rajouter une

meulé par SV 2011-10-10

—
1

LR27 crochet cassé

11-02-07

06-11-27

3

51

Le joint Alleghanny coté Est, a été meulé, 7' nord 14' au sud PM2877
Ballast centre de la voie entre les pointes et le drag et au nord du drag

manque plusieur cavaliers



X :Urgence 1: Réparezdans huit jours 2:Réparez dans 2 huits jours 3 : Planifiable 4 : a surveiller

5 : Défauts mineurs

Baker - Charles CORRECTIONS
DE A | COTE|PRIORITE ANOMALIES DETECTEES BT afaire] DATE B.T.

BAKER - 25,50

25,60 Débarcadére, bailast coté ouest X 23-nov-2012
R5+22,5 E récupérer vieau mat de signaux 23-nov-2012

26+3 O Jvoie évitement, mangque un boulon trous pas aligner 15-avr-2011

E déraille, remplacer panneau X 23-nov-2012

26+13 E joint 3m 15-avr-2011
NORD BAKER - 26,70

26.75 replacer pancarte du aqmm.<mqm le rail P067020
D6+14,5 0] main d'acoupplement a ramasser dans le fossé environ 20' X 13-mai-2011

27+3,5 E 4 TH exterieur 23-nov-2012

27.42 O courbe coté bas contaminer

27.42 0] 2 joints 6 trous,suite éboulie, 41'7" u-5 coté bas ou 19'6" couper-tirer, déposer 24-févr-2012 | PK5221

27 42 E wﬁ.ﬂwmw H.qwmw_cﬂhw Mmcmwr____m.ﬁ h.moﬁ._mﬁ_ WMW_.Mom_m_MMMn 39" 132Ibs couperitirer  enlever closer m.ca X 24-fevr-2012 | PK5221




27,50 roche au sol a ramasser, partiel, Ok pour I'hiver 13-nov-2009
aprés approche, 100, au nord, écaillage a vérifier A-ai-mﬁ:. 1
27.8 Ballast manquant 14-aot-2009
28+01 cassure rail 6 trous 2012-10-17
28+10 corrégation, coté bas RG3, contaminer, encore RG3, m.m.mA m._.cm_-moj_
28+13 Shelling, 20-avr-2012
28+13 rail 6 trous détecté 2012-02-14
28+14 rail et éclisses a récupérer 6-aot-2010
28+15 Poteau de Drag cassé, a remplacer, P1 12-sept-2008
28,74 rail 6 trous détection 2012-11-30
P8+17,5 écaillage, 13-mai-2011
29+7 joint 6 trous gage 19-avr-2012
29,57 rail 6 trous, détection 27-11-09, station 27 20-avr-2012
29,57 écaillage Hol, 10' FF, station 42, environ 400’ dans le tunnei par ie bout nord 12-ao0t-2011




29,57 0 écaillage Hol, environ 300 dans le tunnel par le bout nord 12-aoiit-2011
)
29,567 E/O joints 6 trous, gage 100" & I'extéreiur du bout nord, 12-ao0(t-2011
30+5 ébouli 10-sept-2010
30+7 0] ébouli, roche a ramasser, voie a nettoyer 29-oct-2010 | PP4848
30,81 E pont, coté bas, RG3, passerelle hors-service 7-sept-2011
30,81 E/O Epaulement a réduire 4 18" M.Emz-moom
30+16,5 E écaillage HOL, coté bas, nord du pont 15-oct-2010
30+18 E/O Fluage intérieur et extérieur, éclat prés TH, a surveiller RG3 dans la tangente 5-juin-2009
31,07 passage a niveau, planter le poteau du stop dans e sol 1-juil-2011 p060165
31+7 E castor actif 26-0ct-2012
31.18 repiacer pancarte du drag vers le rail P067021
31+14 E corrégation, coté bas, RG3, @ mesurer 13-mai-2011
31416 E [Ecaillage, usure 9, coté bas, 44', Hol, FF et TH et vers le nord plusieurs dans cette courbe, 13-300t-2010
RG3,2011
31+17 O rail 6 trous detecté 2012-02-14(joint sud soudure & 37" du joint) 9-mars-2012
2+04.5 0 écaillage : * 18:nov-2014;




32.00 E miliage a remplacer p063654
32+05 0 écaillage 18-nov-2011
32+06 E ponceau semble obstruer mm-oo?m.oﬁ
32+06 0 écaillage 18-févr-2011
32+07 0] écaillage 18-févr-2011
32+08.8 O écaillage 18-févr-2011
32+xx o) deboiser courbe sud charles 14-déc-2012 | P066728

CHARLES - 33,10




46+13 rail 6 trous, usure 9 coté haut, 10-01-29 détection, 3joints couper/tirer 9-mars-2012
46+13.4 Ecaillage a surveiller, PH a vérifier 9-mars-2012
46+13.5 Rail 6 trous, + RG3, usure 7, coté haut, rail déposé, laisser en voie, a slotter, 9-mars-2012
46+14 Site wash-out terre et glaise 1-juil-2011
46+14 nettoyer fossé et banquette de ballast 4-mai-2011 PR6186
46+14 5 joints 6 trous, PH 9-mars-2012
46+16 couler de boue, sur 30", nord du mur de soutien 15-juin-2011
46+17 installer, cloture entré ponceau, risque de chute 29-oct-2011 PT2087
46+18 rail 6 trous 23'8" u-9 cote bas eclat coté Est shelling 24-févr-2012
46+19 rail 6 trous 24-févr-2012
47+2 Site wash-out 2010-12-05, matériel ajouté pour refaire épaulement, besoin de spreader 24-juin-2011
47+6 Site wash-out 2010-12-05, matériel ajouté pour refaire épaulement, besoin de + matériel 24-juin-2011
47+06 écaillage, au 39, Hol PH 2-févr-2011
47+08 2 écaillage,Hol 39' et +9 A vérifier semble (3) 2-févr-2011
47.63 Au pont, récupérer rail au sud du pont; et au nord panneau de voie 18-nov-2011 | PR6070

1
~{-




15+14,5

rail 6 trous suite & un défaut,slotté, joint ouvert 3/4

9-nov-2012

45+18

corrégation a vérifier

28-sept-2012

45+20

faire changer poteau de I'étagére

45+21 - 46 +05 4 affaissements rg3 coté bas 26-févr-2010
46+00 4 ocm_mcmm écaillages au sud et au nord, usure 8, coté bas, 44' 3", 3 TH, P2 13-ao0t-2010
46+0 46+0.5 4 Quelques écaillages, coté bas, 268', FF et HOL,, RG3 on attends,peut diminuer la longueur 13-ao0t-2010
46+0 4 écaillage, coté bas, usure 12 , 44' 6", peut récupérer 30' 13-ao0t-2010
46+0,2 4 écaillage, coté bas, usure 12 , 20' 13-ao0t-2010
46+0,5 4 écaillage, coté bas, usure 12, 20' 13-a00t-2010
46+0,9 4 écaillage, coté bas, usure 12 , 20’ 13-ao0t-2010
46+0,5 5 Ecaillage & surveiller; miles 46 a 46+1...PH 26-févr-2010
46+4.5 46+5 4* Ecaillage , installer 6 trous, soit 150' ou voir plus bas,2010 26-févr-2010
46+4.5 4 écaillage, coté bas, usure 11, 20’ 26-févr-2010
46+4.8 4 écaillage, coté bas, usure 11, 21' 6" -26-févr-2010
46+4.9 4 écaillage, coté bas, usure 11, 20 26-févr-2010




42419 Mme_"_ma du pont, joint 6 trous, sud usure 14 et nord usure 9,coté bas, 24-25' courbe trés 18-nov-2011 | Pc7858
19419 5 _mmo,__mm trous, 3 joints, usure 10 42', rail déposer 72' scrap, rail 6 trous, Dmg.: de fluage, 18-nov-2011 | PG2250
42,95 rail 4 trous SGS 2012-04-03
Déplacer le millage du pont sur poteau nord, décrocher mais pas installer sur 42+20, donc -
43,00 sur poteau 42+20, dans le mille 43 20 poteaux donc aprés 21 154uin-2011 | PR3040
43+02 Joint isolé, boite a batteries, bout sud 15' 7", bout nord 18' rail usure 4, écaillage sur le joint 3-juin-2009
43+35 joint 6 trous, gage 24-févr-2012
43+12 passer spreader pour baisser le coté ouest 11-févr-2011 | P051011
43+17 Rail 6 trous, 84'6", joint sud a surveiller, usure 2 15-avr-2011 PB8557
44,00 millage a remplacer 6-ao0t-2010 | p058901
44455 écailage a surveiller 2013 X 9-nov-2012
site wash-out; 30 mph recommandation amec,-a surveiller, voie déplacer suite ; 3
44,60 mouvement latéral, la neige fond sur une petit surface a survieller X 19-déc-2012 | PR1440
44+5.8 Ecaillage 21-juil-2010
45+14,5 rail 6 trous suite & un défaut, slotte, joint ouvert 3/4 9-nov-2012
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39+5 écaillage FF 29-oct-2011

39+9 fossé a creuser roche a vérifier sur la parois 1-0ct-2010 | p058695
39+13 RG3 pour toute la courbe, HOL et FF, cété bas, 2 défauts 29-oct-2011
39+16 roche & surveiller \ 28-mai-2010

40.30 rail 6 trous, détection SGS 11-12-12 14-déc-2011
40+20 Déboiser le dessus ar cap aux alentours du wash-out Am-oow..moéo

41,00 et au sud, élargissement de la voie avec la pelle vers le sud

41+4 Corrégation RG3 dans toute la courbe 28-sept-2012
41+4.5 Corrégation , 28-sept-2012

4145 Corrégation , 28-sept-2012
42+14 écaillage a vérifier 15-avr-2011 »
42417 écaillage 18-nov-2011

42+17 rail 6 trous, cassure le 09-02-14 usure 20 18-nov-2011
42+17.5 quelques écaillages a surveiller jusqu'au 42 +20, futur projet Holland, RG3 18-nov-2011

42+18 rail 6 trous 21'11" u-11 et 14 coté bas 18-nov-2011
42+19 rail 6 trous detecté 2012-02-09




36,00

Accotement demis wagons air dump

19-aot-2009

J

37+5 plusieurs petits écaillages,coté bas, RG3, au 39', PH 29-oct-2011

37+10 Ballast manquant 14-ao(it-2009

37418 Ecaillage mﬁ.mc nord m.cx 39 pieds, usure 13, coté .cmm_ 29' HOL RG3, PH 2010 plusieurs 6 14uil-2011

trous et écaillages, rail déposer a deplacer avant I'hiver

37+19 Ecaillage a surveiller, usure 13, coté bas, 67' 4", HOL et FF, Rg3, oo:ﬂi:mzo: 1-juil-2011

37420 Rail 6 trous,33' usure 14, rail coté haut transposé coté bas PH couperitirer 24-févr-2012
37+20 Rail 6 trous , Usure 13, laisser en voie, PH contaminé, rail a déplacer mfﬂmﬁ.moﬁ P055139
3845 Mwmmmﬁm. 14 nm:mm mo_.mmmw ordinaire, 6 paires 132/136-+redresserpoteau-sud-et-virerles 5-févr-2010

38.58 Pont, érosion pillier du pont besoin d'enrochement, {(ballast béton,P055140) 3-juin-2011 PR9933
38+20 accummulation d'eau, fossé vers le nord, environ jusqu'au 39+3 23-juil-2010

38+20 corrégation coté bas, RG3 6-mai-2009

38+21 petits écaillages a surveiller, RG3 usure 5, c6té bas 54' 5", FF, 13-aout-2010

30+04 Cores Lo vatss. il de aversen & amasser vl do 25 4" pae déposer ot Intaller 24-200t:2010 | PDAT63
39+4.5 écaillage, FF 29-0ct-2011




X :Urgence 1: Réparez dans huit jours 2:Réparez dans 2 huits jours 3 : Planifiable 4 : a surveiller

5 : Défauts mineurs

Charles - Dog CORRECTIONS
DE A |COTE|PRIORITE ANOMALIES DETECTEES Mﬂw DATE B.T.
CHARLES - 33,10
33+10 E 4 ponceaux reboucher par les castor 27-ao0t-2010
33,78 débarcadére, pas le bon millage, 34,20, panneau neuf a récupérer 26-oct-2012
NORD CHARLES - 34,38
34+6.8 o) 5 écaillage 9-mars-2012
34+7 E 4 écaillage 9-mars-2012
34+11 E 4 écaillage au 39' 6-nov-2009
34+11.1 E 4 corrégation, RG3 3-aot-2012
34+15 34+154 O 4 plusieurs écaillages a surveiller, usure 4, coté bas, 54' 8", FF et HOL,RG3 3-aoat-2012
34,80 E drainage a vérifier, +16 au +17 vérifier ponceau et un au +18 3-ao(t-2012
35+5 E 5 mn.mm__mmm TH 15-0ct-2010
35+7 E 5 Ecaillage au 39' 5-févr-2010
35+18 35+19( O écaillage a vérifier, morsure 7-sept-2011




11 janvier 2013

Nord Charles

Millaire 34,38

Brisure

Remplacer

Manquant

Ajustement

Serrer

Apparell de manoeuvre

Traverses a.m,m::_mmm

qq_am_mm horizontale
|Plaques d'écartement

|selles d'aiguillage

|Lame daiguille droite

|contre-aiguille droit

Lame d'aiguille gauche

Contre-aiguille gauche

Contre-fiches d'appuie

Tatonsidiaiguiite
clisses

{Boulons d'éclisse

||l ><[><| > |x[x[>|x|x|>[>| Bonétat

Cceur de croisement

Selles a crochet

Boulons coeur de crois.

{Contre-rails

{Blocs de contre-rail

Boulons de contre-rail

Rails contre-rail

Autres rails d'aiguillage
Ancrages! -
Joints isolés

-

Ballast

Autres observations

<[ ¢ < B 3¢ ¢ <> [ ><| 3¢ | =

Notes:

traverse en fer de la tringle no), boulon nord est croche, a remplacer

1ere selle nord du contre-rail voie évitement accrocher
rail voie évitement, pike dérailler, rail devra étre remplacer Est de 30' du cceur de croisement vers le signal
BT Nord : remplacer bras de switch, ajuster 'aguillage + cutterpin manquante boulon usiné + rod #1 p059713

Meulage

Niveler
Coté E ou C

A surveiller

Date

Bt posée

| 10-06-01

ébréché par la bourreuse, briser par roue train cause heater,
reprofilé a vérifier

10-06-01

el P

VAR EIRR : T

[EE
o
b

meuler par YA le 10-06-25, a surveiller, 9/32 pointe 1/32
épaulement

10-06-01

un pendrol manquant cé6té ouest au nord

PT5349 | 10-06-01

pasfancré

voie évitement rail Est bris€, envellope

manquant au pointes a partir des roulettes E/O

joint alleghanny S-O ecaillage soudure




Contre-fiches d'appuie

Boulons Usiné

Nord Charles

Bt

Talons d'aiguilie

clisses

11 janvier 2013 Charles Millaire 32,56
—_ -t bl b~
w-— [1}] .rnl [ — - J|l@o
E SRR E R slu|®
clalelolel 5|5 Q=] 2
a|la| 5| &5~ 3 Z|3|a
|2 I O |«
Apparell de manoeuvre X %] o
Traverses d'aiguillage X == EEl : FEZ
Tringles horizontale X ) s =
[Plaques d'écartement X [ 2] Er= 2
Selles d'aiguillage X i
Lame d'aiguille droite X
Contre-aiguille droit X g 5]
|Lame daiguille gauche X H
Contre-aiguille gauche X tasll
X
1-X
"X
X
X

Boulons d'éclisse

Cceur de croisement

Selles a crochet

Boulons cceur de crois.

Contre-rails

Blocs de contre-rail

Boulons de contre-rail

Rails contre-rail

Autres rails d'aiguillage

Ancrages’

Joints isolés

Ballast

Autres observations

b4 D2d Bad Do Bad B Bad B g bt i B

Notes:nouvelle aiguilage mise en service le 12-11-26

i |

[

Pose

12-06-26

12-06-26

12-06-26

12-06-26



47+16 2 écaillages, usure 6, coté haut, 40'6", 2 HOL, PH 2-févr-2011
47+17 roche tomber dans le fossé 19-mars-2010
47+18 47419 mangque ballast pour accotement 19-juil-2008
47+20 écaillage + 1 au nord 9-mars-2012
47+21.5 Rail 6 trous usure 12 coté bas 29' 10", spirale, joints larges X 9-mars-2012
48+5 nettoyer fosse X 13-mai-2011
48457 - Ecaillage HOL 9-mars-2012
48+6 écaillage FF 9-mars-2012
48+6.8 Ecaillages, 2 petits, usure 5, tangente, 19' 6",HOL 9-mars-2012
48+6.8 Ecaillages, usure 5, tangente, 19' 6", HOL 9-mars-2012
47+7 écaillage tangente 9-mars-2012
48,44 “ummmmﬁwmnmwowm:m\mmwc.Bammmmﬂ deux bout traverse coté Est au sud dans le fossé. Remplacer 29-avr-2009
48+12 fossé obstruer, entré du ponceau 27-mai-2011
48+18.5 Ecaillage, usure 8, coté bas, 97' 4", RG3 21-juil-2010
48+19.2 Ecaillage a surveiller, RG3 21-juil-2010




48+19.5 Ecaillage, usure 8, 38', coté bas, RG3 21-juil-2010
49,00 Reécupérer le bundle de traverses neuves dans le fossé, milleage non standard 31-mars-2010| PP0847
493 Plaque de métal tordue au sud du pont et centre , fuite de ballast, 15-juin-2011 | PL8764
49+11.9 Ecaillage FF 20-oct-2010
49+13 Ecaillage HOL 20-oct-2010
50+0.2 écaillages . 9-mars-2012
50+08 9,00 manque ballast pour banquette 3-aodt-2012
50,77 détection 2012-12-01, rail en 4 trous
50+19 Ecaillage a surveiller 20-avr-2012
50+20 écaillage A vérifier 8-avr-2011
51+06 écaillage hol, plusieurs dans la courbe ) 4-févr-2011
51,60 passage a niveau 5-nov-2011
51+19 écaillages, usure 11, coté bas, 44' 8" 30-juil-2010
52,00 remplacer panneau millage 8-juil-2011 PS3279
52+2 écaillage Hol 10-janv-2010




52+14 Possibilité de graviéere 11-mai-2007

53+9.5 Ecaillage au sud du signal, 35' usure 9-10 coté bas, déposer 5-nov-2011

53+10 rail a 6 trous élimine joint isolé R0E8720
53+14 Plusieurs écaillages et affaissement sur 200", coté bas, RG3, évaluer pour PH 10-janv-2010

54+7,5 Ecaillage Hol, a surveiller va progresser rapidement, 2013 9-nov-2012

55,00 millage a remplacer avec mile 54 13-mai-2011 | p058697

DOG - 65,40
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o
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g

Millaire 55,13

Brisure

Remplacer

Ajustement

Serrer

Appareil de manoeuvre

Traverses d'aiguillage

Tringles horizontale

l Manquant

ﬁ
e =)

Plagues d'écartement

|Selles d‘aiguillage

Lame d'aiguille drolte

Contre-aiguille droit

Lame d'aiguille gauche

Contre-aiguille mm:nzo

Contre-fiches d'appuie

Boulons Usiné

Talons d'aiguille

Eclisses

¢3¢t 5] | >t > x> iX<|>| x| Bon état

Boulons d'éclisse

Coeur de croisement

Selles a crochet

Boulons cceeur de crois.

Contre-rails

Blocs de contre-rail

Boulons de contre-rail

Rails contre-rail

Autres ralls d'aiguillage

Ancrages

Joints isolés

Ballast

Autres observations

bad Pod P g g od Daq P ad Pod B s

Notes:

hors service, ancien aiguillage

HE g h ﬂ Meulage
féﬂz

E Niveler

A surveitler

Nord Dog

Bt

L)
S
(=]

w

B}
o

O

S
21




11 janvier 2013 Nord Do

Appareil de manoeuvre
Traverses d'aiguillage
Tringles horizontale
Plaques d'écartement
Selles d'aiguillage
Lame d'aiguille droite
Contre-aiguille droit
Lame d'aiguille gauche
Contre-aiguille gauche
Contre-fiches d'appuie
Boulons Usine

Talons d'aiguille
Eclisses

Boulons d'éclisse

Brisure
Remplacer |©

Coté E ou C
A surveitier

Bt
pas de lock sur rod d'ajustement P067544 il

> i5ch ¢ > s 3¢ x| ><| ><|>x|>x|>|*|<]| Bon état

Cceur de croisement
Selles a crochet
Boulons ceeur de crois.
Contre-rails

Blocs de contre-rail
Boulons de contre-rail
Rails contre-rail

Autres rails d'aiguillage
Ancrages

Joints isolés

Ballast

Autres observations

Dd P Pt Pt B Pad Pad Bad B3l P P Bt

hors service, ancien aiguilage



X :Urgence 1: Réparez dans huitjours 2 :Réparez dans 2 huits jours 3: Planifiable 4 :a surveiller 5 : Défauts mineurs

Dog - Eva CORRECTIONS
DE A | COTE|PRIORITE ANOMALIES DETECTEES Nw“ DATE B.T.
DOG - 55,40
ancien aiguillage a retirer
station 55+17| E 4 3 écaillage, coté bas, courbe trés contaminer, donne 7 joint 10-janv-2010
55+7.5 E 1 joint 6 trous 5-nov-2011
3 écaillages, usure 7, coté bas, 79' 6", FF, bout sud trés contaminer. Rail écrasé, vérifier
55+19 E 4 pour remplacer le pire bout, environ 30, trés contaming, donne 2 joint. Creuser entre les 2 X 26-févr-2010 | PM5132
voies pour enlever ballast colmaté PP6456
55+20 0] tangente, écaillage a vérifier 24-ao0t-2010
étagére a rail, au sud vieux panneau et bois a ramasser 6-mai-2009 | PK3932
56,50 Debarcadére, remplacer bois extérieur, manque gravier approche, cramponer rail X 11-juin-2008
ancien aiguillage a retirer
56+17,5 soudure face a face
NORD DOG - 56,70
57,40 E Signal d'approche Nord Dog, a surveiller, un peu écrase 9-mars-2012
57+14 0] 4 Coté bas, toute la courbe, RG3, encore quelgues spots, trés contaming, hi-tracker, 19-févr-2010
57+19,5 58+1 E coté bas a couper sur 3 poteau , installer piquet S




58,00 remplacer panneau millage 8-juil-2011 PS3278
58,xx o) enseigne déboudinage 9-nov-2012
58+17 o Nettoyer fossé pour faire espace si roche tombe 6-oct-2010
58+20 E 4(5) |Ecaillage, dans toute la courbe, usure 2, 2-avr-2011
59+3.7 E 4 Ecaillage et aussi vieux uoﬁmmc. a ramasser, usure 1 2-avr-2011
59+18 0] 4 et un au nord (4) 18-févr-2011
59+19 0 4 corrégation 200, et 19.5 100’ coté bas RG3, encore RG3 18-févr-2011
60+6 E ponceau, trous dans I'épaulement besoin gravier 15-avr-2011
60+10 O Creuser le fossé, baisser épaulement 23-sept-2009
60+15 E 4 et plusieurs autres au nord, usure 5 coté bas, 46', TH (4) et HOL (5), 2009 2-juil-2010
60+16 O/E épaulement manquant..., nettoyer banquette et ¢épaulement 21-sept-2011
650+20,5 0] 4 hol _ 9-nov-2012
60+21 0 3 Plusieurs défauts 39' et autre spots plus au sud, coté bas 9-nov-2012
61,44 E rail 6 trous détection 2012-12-01




61,53 o) Ecaillages a surveiller, meuler avec RG3, pompage, contaminé,on attends, RG3 5-mars-2009
61411 0 meu_”mmn.cmcqm 11, coté bas, 70',0k aprés RG3, fluage exterieur et interieur 1/8, 3/16 le 2-juil-2010 PD0540
61+19 E écaillages au 39', (9), PH 2-avr-2011
62+05 0] RG3, quelques petits spots encore, rail déposé 2-avr-2011
62+06 0] écaillage, rail déposé 2-avr-2011
62+07 o ballast et accotement manquant, roche dans I'emprise 28-mai-2011
62+16 E/O + vieille rails 2 bundle + 20 a l'unité 25-nov-2009
63,00 0] Accotement, demis wagons air dump . 19-ao0t-2009
63+6.2 E écaillage TH mm-:_.mqm-moj
63+10,5 E Ecaillage usure 9, sur 250' avec 63+ 11, 63+11,1, 63+11,5 9-mars-2012
63+11 E Ecaillage 9-mars-2012
63+11,1 E Ecaillage , corregation sur 25' 9-mars-2012
63+11,5 E Ecaillage 9-mars-2012
63+17 0] roche a ramasser 11-mai-2012 | PO60754




63+20 Traverse a ramasser en bas du talus 15 21-oct-2009

64+3 64+4 Plusieurs spots en continu sur 39', RG3 passé beaucoup d'amélioration, coté bas, encore 8-oct-2009

64+11 roche a ramasser 6-juil-2012

64+12 Ecaillages _.._O_..F.._mcﬂ 5, coté bas, enlever la zone écaillée, au moins 3 soudures, passé 24-mai-2010

beaucoup d'amélioration par le RG3

64+15 tie & ramasser environ 40 4-sept-2009

64+20 parois rocheuse roche , & surveiller 15-juin-2011 | PT2675
65+5 Début de corrugation 22-mai-2008

EVA - 65,71




11 janvier 2013

m
<
]

Millaire 65,71

Brisure

Remplacer

Appareil de manoeuvre

Traverses d'aiguillage

Tringles horizontale

Plaques d'écartement

Selles d'aiguillage

Lame d'aiguille droite

oo::.m-mmm:m__m droit

Lame d'aiguille gauche

Contre-aiguille gauche
Contre-fiches d'appuie

Boulons Usiné

Talons n.mmm:m:m

Eclisses

Boulons d'éclisse

x P I I P I <[> || {>{x[|><| Bon état

Cceur de croisement

Selles a crochet

|Boulons cceur de crois.

Contre-rails

Blocs de contre-rail

Boulons de contre-rail

Rails contre-rail

Autres rails d'aiguillage

XXX XX [> X |X

Ancrages

ted

Joints isolés

Ballast

x| s

Autres observations

x |

Notes:

Ajustement

Serrer

—_ @
[ [e)]
= ©
L

5|3
3| o
R

[
S
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=2
P4

=

B
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3
°
wl
b
o
O
B

1
ft

E

o
E
Wi

A surveiller

Nord Eva

Bt Pose

remplacer 2 traverses moteur

PP1470

nettoyer

| 91-03-19

| 91-03-19

lache coté ouest a l'intérieur

-y

replacer la selie ou remplacer les 2 selles, traverses

PN5861

3

4
£

BuEL:

s
5
tha

b

3/8 pointe 5/32 epaulement, printemps 2013

i |
| 09-12-14

neuf pas décallé

91-03-19

b BEE

Manque épaulement ouest

Faire accottement avec la pelle des pointes aux talons

Voie auxiliaire sud: boulon manquant au talon ouest trous pas aligner, 3iéme remplace une traverse de 10 pieds
tringles:39-3/4,39-7/8,41-1/8, 42-1/8

mangque de ballast suite au surfacage

joint allheganny N-O écaillé
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Nord Eva

Millaire 66,96

Brisure

Remplacer

Ajustement

Serrer

Appareil de manoeuvre

Traverses d'aiguillage

Tringles horizontale

E Manquant

Plaques d'écartement

Selles d'aiguillage_

Lame d'aiguille droite

Contre-aiguille droit

Lame d'aiguille mmcnzm
Contre-aiguille mm:n:o

Contre-fiches d'appuie

Boulons Usiné

Talons d'aiguille

Eclisses

i <[> >¢| ¢ >¢| > [ [><[>|x [> || Bon état

Boulons d'éclisse

Coeur de croisement

Selles a crochet

Boulons cceur de crois.

Contre-rails

Blocs de contre-rail

Boulons de contre-rail

Rails contre-rail

Autres rails d'aiguillage

Ancrages
Jolnts isolés

Bailast

b d PodPad Pt Bt Bad P Pttt Bad Pt B

Autres observations

Notes:

Creuser le fossé Quest entre les aiguillages

tringles: 39-5/16, 40, 41, 42-1/8

&

E B

h

il

Lubrifier

ﬂ Eﬂgﬁﬂ Meulage
1 Niveler

=

0]
Bt

“Bhs [ERRE

o2
4 :

s
o
iy

5
i

A surveiller

b gﬁﬂ Coté E ou

Manque de ballast, cribles vides,

i
J

l|' ]
! &

O

Colle pas bien. Coupée & 2" 2010-12-08 YB

Ecaillé

2iéme fendue,

IEEUEEEEE | W

meuler par YA le 11-02-09 crochet cassé sur L27

Un crochet est remplacé par un crampon, un autre cassé

en place 15'6"

rail au sud contre-rail écailler ,

au sud du cceur de croisement manque

Al e
B

8 selles d'aiguillage seraient & remplacer coté ouest, tres usée




X : Urgence 1: Réparez dans huitjours 2: Réparez dans 2 huits jours 3 : Planifiable 4 :asurveiller 5 : Défauts mineurs

Eva - Fox CORRECTIONS
DE A |coTE ANOMALIES DETECTEES Nﬂqw DATE B.T.
EVA - 65,71
66,00 remplacer millage 29-0ct-2011
Aiguillage voie auxiliaire nord, pas entretoise coté Est, sous écartement talon au talon 56
1/4 et 10' au nord des pointes
66+19 o] écaillage 9-févr-2011
NORD EVA - 66,96
67+3 O cogne a verifier 4-janv-2013
67+5,5 E écaillage, une autre au sud, 10' dans 5 9-fevr-2011
67+7.5 E écaillage 30-sept-2011
67+9 E baisseur a surveiller 26-0ct-2012
67+10 E corrégation, hol au 39/, coté bas RG3,100' 2012 24-févr-2012
67+12,5 o) ecaillage, Hol 30-sept-2011
67+15 E Boite a graisse ; ballast manquant et refaire le fossé 18-0ct-2011
67+18 E écaillage FF 15-0ct-2010




les+08

ecaillage a veérifier

30-sept-2011

joint nord,

l68.57 au sud du pont 3 écaillage FF et une 4 200' au sud 8-déc-2009
68.57 pont,rampe de passerelle accrocher nord du pont P050260, hors service 11-mai-2012| PR1191
169,00 parois rocheuse a vérifier 15-juin-2011
69+11 écaillage Th et une au nord Th(5) 30-sept-2011
69+14 nettoyer fossé 11-mai-2012
69+14,5 15,00 baisser épaulement, spreader suite déversement de roche 15-juin-2011
69+15,5 2 écaillages 11-févr-2011
69+16 2 écaillage, Hol 11-févr-2011
70+8,3 ¢écaillage + un autre au sud et corrégation 30-sept-2011
70+10 ballast manquant au co,.: des traverses, ancien site boite a graisse w-mooﬁ..moom
70+12 Ecaillage Hol, au 39' 30-sept-2011
70+13.6 Ecaillage HOL 30-sept-2011
70+13,8 écaillage FF, d'autres au sud PH 30-sept-2011
70415 joint alleghany batterie box, 13' 4" bout nord, 8' 9" bout sud, tangente, soudure TH vis a vis 2010-0331 | PN5200




70+19 Ecaillage HOL courbe sud au 39' 26-janv-2011
70+20.4 Ecaillage HOL 26-janv-2011
70+20 Rg3 profil coté ouest, coté haut, encore 26-janv-2011
71+2 baisser épaulement et nettoyer banquette 20-avr-2012
71+7 écaillage usure 8 20-avr-2012
71+8 écaillage, usure 8 20-avr-2012
72+15 baisseur a vérifier 4-janv-2013
Foret- 74,95

FAol w_. t 1940
o -V

S




11 janvier 2013 Foret ] Millaire 74,95

Appareil de manoeuvre

Brisure
Serrer
Lubrifier
Soudage
Meulage
Niveler

Remplacer

ﬁ " Manquant
Ajustement

A surveiller

J
"

Traverses d'aiguillage
Tringles horizontale

&

v_mﬂ_ucmm d'étartement
Selles d'aiguillage

Lame n.mmm:Em droite

o°=:o-mmm5=o droit

Lame d'aiguille gauche bout de la pointe ébreché

no::,m-mmmm:_mlmm:osm

Contre-fiches n.mvu:mm
Boulonslusiné Fg
Talonstdia Mu.mm___oﬁmm .
Eclisses

Boulons d'éclisse

-

5| <] [ < ><| <[ ><|x[>]|><]} Bon état

Cceur de croisement
Selles a crochet
Boulons coeur de crois.

1/4 pointe 1/16 epaulement
Pandroli clip manquant

Contre-rails
Blocs de contre-rail

Selle Normale installée au nord du contre-rail ( selle arraché )

Pod Py P Bad Pad bl N Bad B

Boulons de contre-rail

Rails contre-rail

Autres rails d'aiguillage
AnCrages :

-..mu L Ml. -7

T T . Ty SRR

Joints isolés -

Ballast
Autres observations

manque de ballast

x| ><|><| H]>

Notes:

Est, 74+22, ramasser traverses

selle a crochet, taket manquant, cancar cassé, 2 ouest et 1 Est, nord des pointe
contre-rail vip manque 1 pendrol clips




X:Urgence 1: Réparez dans huitjours 2:Réparez dans 2 huits jours 3 : Planifiable 4 : a surveiller

5 : Défauts mineurs

Foret - Fox CORRECTIONS
DE A |cote ANOMALIES DETECTEES el DATE B.T.

Foret-74,95

75.03 passage a niveau, enlever les 2 butes de terre coté EST ( ancien poteau electrique ) 10-oct-2011

75+2 o) 3 écaillages Hol, 40" morsure 30-sept-2011

75+4 0] Vérifier pour améliorer 'écoulement de |'eau 11-mai-2007
75+13,2 O écaillage FF 9-mars-2012

75+14 O écaillage FF 19-avr-2012

75+18 E écaillage, 3 défaut, closer th a retirer 19-avr-2012
75+19.2 E écaillage, th 19-avr-2012

76+1 76+2 rail stressé

76+13 E | Ecaillage sur 150' coté bas, RG3 24-mai-2010
76+13,1 E joint 6 trous 21-sept-2011
76+17.5 E paquet de traverse a ramasser, X S-mmuvmoom




76+18

écaillage, 1 au sud et au nord

25-nov-2009

FOX -77,10
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Millaire 77,10

Brisure

Remplacer

Ajustement

Serrer

iveler

Meulage

Appareil de manoeuvre

Traverses d'aiguillage

Tringles horizontale

l Manquant

Plaques d'écartement

Selles d'aiguillage

Lame d'aiguille droite

oo::‘m-mmm::_m droit

Lame d'aiguille gauche

{Contre-aiguille gauche

|Contre-fiches d'appuie

|Boulons Usiné

[Talons d'aiguille

|Eclisses

|Boulons d'éclisse

Cceur de croisement

Selles a crochet

Boulons cceur de crois.

Contre-rails

Blocs de contre-rail

Boulons de contre-rail

Rails contre-rail

Autres rails d'aiguillage
Ancrages
Joints isolés
Ballast
|Autres observations

x| 3¢ ] el oe| x> [>e >l e [><|><|>¢| |>¢|><| >} |= [><|><[>|>x[>x|>x] > |Xx|>X] Bonétat

Notes:
joint isolé Nord ouest eclat a surveiller

Bl ~
ﬁ Coté E ou (

.__‘i

3
4

Rl Lubrifier

A surveiller

Nord Fox

2iéme lache, 1ére boulon ouest lache, 3iéme bouge, 1 courbe,
4e manque cutter pin

Bl

N

iz
%)

E

Colle pas bien

]
Wi
S
&3 3/16 pointe 1/16 epaulement
=] 2 Crochets cassés (Nord)
o, A ﬁ
e
AR
TR | e
] joint 3M EST ouvert 15/16"
(2]
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Nord Fox

Millaire 79,30

Bon état

Brisure
Remplacer

Manquant

Ajustement
Serrer

Appareil de manoeuvre

Traverses d'aiguillage

Tringles horizontale

B Lubrifier

©
o
L
=1
T}
=
g.

Plaques d'écartement

Selles d'aiguiilage

Lame d'aiguille droite

Contre-aiguille droit

Lame d'aiguille mm:n:o

Contre-aiguille gauche

Contre-fiches d'appuie

Boulons Usiné

Talons d'aiguille

Eclisses

Boulons d'éclisse

IR X > | X)X 1K) X% %

l ﬁ - l Soudage

A surveiller

gravier pour accottement

o
L

.ﬁ! Coté Eoud

AL

corrugation 7" de la pointe 8 meuler, début écaillage

coupé de 2"

FEEERUBERT B nveer

Bl

Coeur de croisement

Selles a crochet

Boulons cceur de crois.

Contre-rails

Blocs de contre-rail

Boulons de contre-rait

Rails contre-rail

Autres rails a.mmm::_mmm

Ancrages

BT

Joints isolés

Ballast

Autres observations

b3 Bl B Bl Bt R P Pad Pl B Ral ko]

e

Notes:

i

EAEETET
EEEEEERE |E

B
=

meuler par Y.A. 2013-01-12, 1/4 pointe 1/16 épaulement

1-15/16 po.,

i

Morsure coté ouest a 50' au sud du cceur de croisement

manquant secteur des pointe coté Est




X : Urgence 1: Réparez dans huit jours 2: Réparez dans 2 huits jours 3 : Planifiable 4: a surveiller 5 : Défauts mineurs

E Fox - Georges CORRECTIONS
DE A |COTE|PRIORITE ANOMALIES DETECTEES quh DATE B.T.
FOX -77,10
77+12,5 0] 5 Plusieurs é&caillage sur 10' 12-mars-2010
77,40 0] Déboiser le poteau de la crossing, passage a niveau , W a déplacer 11-juin-2008
Aiguillage de Voie d'évitement a voie du mobile sur contre-rail deux boulons lache 20-juil-2008
79+1,5 E 4 écaillage Hol et FF 15' 17-sept-2001
79+5 O quelque morsure
NORD FOX - 79,30
79+9,2 0 5 Ecaillage 3-sept-2011
79+9,5 [¢) 5 Ecaillage 3-sept-2011
79+9.8 0 4 Ecaillage , 2012 3-sept-2011
79+12,5 E 4 écaillage coté bas, usure 5 3-avr-2011
79+13 E/O Mangque accotement, en creusant le fossé, hi-tracker 10-a0(t-2008
79+14 .1 E 4 ecaillage coté bas usure 5 3-avr-2011
79+15 E 4 ecaillage coté bas, usure 5 3-avr-2011
79+15,5 E 5 écaillage, coté bas sure 5 3-avr-2011
79,85 rail 6 trous suite cassure le 07 janv. 2013 - 74anv-2013
FHETEE F...uw

—r
LAY Sl




80,00 E&O 4 traverses neuves a ramasser 19-oct-2010
80+1 0] 2 écaillages 3-avr-2011
80+10,5 E rail 6 trous détecté 2012-02-10 7-avr-2012
80+11.8 E shelling 19-juil-2010
80+12 O écaillage + 2 autres au nord et au sud 19-juil-2010
80+15.8 E ecaillage FF, sur 150' avec 80+16.1, coté bas 8-mai-2011
80+16,1 E écaillage FF, usure 8 coté bas, RG3, rg3 a passé 8-mai-2011
80+17,5 0] Manque accotement, a verifier, 80+19 au 81 épaulement, ballast manquant, +16 au +17,5 15-sept-2012
81+11.5 0] Hol 25-févr-2011
81+15,5 0 Th 4-uin-2011
81+16 E écaillage Hol 4-juin-2011 PP2073
81+16,1 E Hol 4-juin-2011
81+16,4 E Hol 4-juin-2011
81+16.8 0 Ecaillage, coté bas, usure 8, 30', FF, et 2 autres au nord 4 juin 2011
81+17.2 0] écaillage 26'8" usure 11 coté bas 4-juin-2011 P038604




81+19

Reprofiler le fossé et ajouter du ballast

15-aolt-2009

82+6.2 Ecaillage a surveiller HOL + 2th _au nord 27-aout-2011
82+8 Le remblai est plus haut que le ballast, baisser avec la hi-tracker et refaire fossé X 13-nov-2010
82+8 écaillage au 39', PH 23-avr-2011
82+17 Projet Holland futur 28-juil-2009
82+20 2 soudure en relief & meuler 24-juil-2010 PP1349
83,00 Ecaillage, coté bas, + un au sud (4) et un au nord, corrigé par rg3 8-mai-2011
83+0,5 Hol 8-mai-2011
83+6.5 Ecaillages coté bas 31-mai-2011
83+8 ecaillage holland 31-mai-2011
83+13 écaillage usure 7 15-avr-2011
83,73 tangente & surfacer manque ballast sur 750, 1018" ok piquet en continu avec 83.46 PV5135 12-mai-2012 | PV5138
83+18 Projet Holland, futur, rg3 passe, presque plus rien 8-o0ct-2010
84+9 Caté bas, beau cas pour un projet Holland, 5 défaut 2011, usure 12, soudure a meuler 10-mars-2012
84+8 ecaillage Hol, coté haut a surveiller 5-janv-2013
84+8 écaillage TH, coté bas, soudure a meuler ext. 5-janv-2013




84+15 ponceau entré obstruer 30-oct-2011 PT3910
84+19 écaillage coté bas sur 200', RG3 22-déc-2009

85+3 Reprofiler le fossé, ballast manquant 15-ao0t-2009

85+3.5 Ecaillage, coté bas, nord a vérifier 3-avr-2011

85+9,5 écaillage 18-ao00t-2012

85+11,5 écaillage 18-ao0t-2012

85+18 écaillge sur toute la courbe , coté bas, Rg3 3-avr-2011

86+3 Projet Holland a révaluer rg3 a passé, 3 défaut & vérifier 3-avr-2011

86.40 2 joint 6 trous gage sud et nord de la courbe 10-mars-2012

86+9 écaillage a vérifier

86+18 2 écaillage a révaluer rg3 a passé...encore RG3 1-juil-2011

86+19 écaillage sur 100' FF, a révaluer rg3 a passé, encore RG3 1-juil-2011

87,03 courbe & surfacer, 1224, 2013 27-oct-2012
87,40 remplacement de rail, RG3 27-oct-2012

87+17.5 Ecaillage, coté bas, usure 8, 49' 7", 27-aout-2011 PF6671

37+17.5 Ecaillage, coté bas, usure 8, 49' 7", 27-a00t-2011 PF6671

87+17.5 Ecaillage,, usure 4, 28' 4", 27-aout-2011 PF6670
87+18 pompe, écaillage a suivre, coté bas 27-ao0t-2011




87+18 E Remblais avec air dump ) 15-ao0t-2009
87+19 E Quelques crampons sortis coté haut 28-avr-2009
87+20 O Plusieurs écaillage a surveiller, coté bas, surveiller RG3 16-mars-2010
87+21 E Remblais avec air dump 18-a00t-2009
88+10 E Remblais avec des demis air dump 15-a00t-2009
88+12 E/O Baisser l'accottement avec le hi-tracker 19-juin-2010
88+15 0o écaillage a surveiller, coté bas 4-juin-2011
88+22 E Remblais avec des demis air dump 15-a00t-2009
89,00 O courbe coté bas, contaminer 13-juin-2009
88,00 0] Affaissement leger, a corriger par RG3, c6té bas sur une petite longueur 25-févr-2011
89,00 3 Pompes fonctionnent, eau ok et alarme fonctionnelle 18-déc-2012
89,00 E moonmo Mmhama%wﬁcsam_. de 0 a 150 pieds vers l'intérieur, plusieurs momm__mmmm. beaucoup de 19-uil-2010
89,00 0 _mmmm_w__mmm. a 100 pieds de la sortie nord du tunnel vers l'intérieur, beaucoup de correction 19-juil-2010
89.28 heater entré du tunnel B/O

89,42 E nord du tunel rail soudé cales installé

89+20 E écaillage & vériifer .i6esept20 1 =




90,00 E Rail 6 trous suite au défaut par Ultrason le 28 mars, OK slotter, spirale, u-3, 21' 7" 7-avr-2012

90,00 E Remblai avec des demis air dump + Ballast manquant 15-ao0t-2009

90+4 E Creuser le fossé 22-juin-2010 | PP1104
90+5,5 E 6 trous, u-2, 23', tangente 2-juin-2012

90+8 E-O RG3 vers le nord, surtout le coté Ouest, tres contaminé 21-sept-2010

90,51 E rail détecté 2012-12-01 ok soudé, cales installé

90+12 E Remblais avec air dump 15-aot-2009

90+16 0] RG3, toute la courbe, OK comme ¢a, on surveille, encore 7-avr-2012
90+17,3 E rail 6 rous suite cassure dans TH écaillage FF 7-avr-2012

91+4 O 3 joints 6 trous (ancien empreinte de patinage),écaillage a surveiller 7-avr-2012

91+5 0o joint 6 trous, déraillement, 7-avr-2012 PN3936
91+13.8 E écaillage 19-oct-2010
91+14.7 E Ecaillage HOL 19-0ct-2010

92+08 92+10| O Plusieurs écaillages et début de corrugation, a surveiller 11-juil-2009

92+10 accotement trop large E/O 13-sept-2008

92+11 0] Projet Holland futur, c6té bas, trés contaminé 11-juil-2009




92+12 E Eau ruisselle au-dessus de la montagne 29-avr-2008
92+12 o 4 écaillage 8-févr-2011
92+13 ) o) rail soudé, cales installe

92+14 0] 4et5 |2 écaillages, Hol 29-janv-2011

GEORGES - 92,82

<




12 janvier 2013 Omoamrwm Millaire 92,92

Appareil de manoeuvre
Traverses d'aiguillage X
Tringles horizontale

Plaques d'écartement

Nord Georges

Brisure
Serrer
Meulage
Niveler

Remplacer

. E /| Manquant

A surveiller

] Bon état

E Ajustement

3
o
Ui
o
O
[&)
=
=

2e lache

x
iEs
(ESEEE
| [+ 154

iR

> XX

5,6(contre-fiche ),7,8 & remplacer, ouest; 1er ouest crampon

Selles d'aiguillage manquant

[
¥

|Lame d'aiguilie droite
|Contre-aiguille droit
Lame d'aiguille gauche
Contre-aiguille gauche
Contre-fiches d'appuie
Boulons Usiné

Talons n.mmmc.__m
Eclisses

Boulons d'éclisse

début d'écaillage dans le cintrage

[oad] Replacer les selles, no3 Est et 34,5 Ouest remplacer boulons
|

Cceur de croisement
Selles & crochet
Boulons cceur de crois.
Contre-rails

Blocs de contre-rail
Boulons de contre-rail
Rails contre-rail

Autres rails d'aiguillage

Ancrages
Joints isolés

Ballast
Autres observations

5/32 pointe 1/4 epaulement, meuler le 29-09-12 par CL
Crochet cassé L27(vis-a -vis le 6iéme boulon)

P B4 Pad Dad Pad Bt Bad P Bt Bt Bad B B Pl Bad P e Bt P Pt LR B

Notes:
Tringles: 39-1/2", 40", 41", 42" le 09-04-21 39-1/2, 40-1/4, 41, 42-1/4




12 janvier 2013 Nord Georges Millalre 94,17

Appareil de manoeuvre
Traverses d'aiguillage
Tringles horizontale
|Plagues d'écartement

Brisure
Serrer
Lubrifier
E Soudage
Niveler

Remplacer
Ajustement
A surveiller

m l Manguant

£

ﬁﬂg Coté E ou(

n E ﬁ Meulage

A
i

ESRETEE -

> | X]Ix[x1X] Bon état

Selles d'aiguillage

Lame d'aiguille droite
Contre-aiguille droit
Lame d'aiguille gauche
Contre-aiguille gauche
Contre-fiches d'appuie
Boulons Usiné

Talons d'aiguille
Eclisses

Boulons d'éclisse

coupé 1%2"

Eey

Replacer les selles, no2 Est et 3,4,5 Ouest remplacer boulons

Cceur de croisement
Selles a crochet
Boulons ceeur de crois.
Contre-rails

Blocs de contre-rail
Boulons de contre-rail
Rails contre-rail

Autres rails d'aiguillage
Ancrages

Joints isolés

Ballast

Autres observations

meuler 11-09-03 YA 1/4 pointe 1/16 epaulement

DB d P P Bad B Pod P Brd Pad Do Bl P aq P R DY E 3 Pl Rl Rl B

Notes:

Tringles: 39-1/2", 40", 41", 42", le 21-04-09: 39 1/2, 40, 41,42 1/8
2 traverses au nord du talon a replacer
traverse 9' au lieux 10" au talon



X :Urgence 1: Réparez dans huitjours 2 :Réparez dans 2 huits jours 3 : Planifiable 4 :a surveiller 5 : Défauts mineurs

Georges - How CORRECTIONS
DE A |COTE|PRIORITE ANOMALIES DETECTEES M.M DATE B.T.

GEORGES - 92,82
93+0.5 O 4 Ecaillage Holland, coté haut 24-nov-2012
93+0,5 E 4 Th 24-nov-2012
93+1 E 4 FF 24-nov-2012
93+1.9 E 3 Th et un au nord Hol (4) 24-nov-2012
93+2,1 E 4 Th 24-nov-2012

93+5 E et vers le nord, refaire le fosse 15-a00t-2009

93+14 E 4 |ecaillage, 10'FF 24-nov-2012
93+11 E et vers le nord, refaire le fossé 15-a00t-2009

Lisiére de bois mince entre les aiguillages & couper 20-oct-2009

NORD GEORGES - 94,17

94+10 E 5 Plusieurs petits spots, début de corrugation, RG3 27-oct-2009

95+1,5 E 5 écaillage 27-oct-2009

95+2 E 4 Ecaillage , 1 au sud a 39' (5)

m,.\-ai.mo 0

|
at
=t




95+4.5

3 écaillages

27-févr-2010

95+6 Céte bas, RG3, peut-étre projet holland , manque accotement 11-juil-2009
95+6.5 hy-tracker coulée de boue, partiel 22-mai-2010 | PN5909
95+9 Accottement manquant, matériel avec des demi air dump 15-a0(t-2009
Pont du 95,64 inspection 2012-12-01 G.D., Je-railau-nord-coté-estéaaillagesurt2' 1-déc-2012
96+6 96+13 Affaissement + corrégation rg3, projet Holland 2-mai-2009
Joint isolé de la boite a batteries, 16' sud et 14' nord, écaillage bout sud 11-0ct-2008
96+13 Plusieurs écaillages chaque coté du poteau, RG3 a passé 10-avr-2010
96+14 Creuser le fossé 15-a00t-2009
96+14 Rail de 54'7" coté haut u-8-9-10? Dans le fossé 16-mars-2010
97+3 2 écaillages, 1 chaque coté du poteau, sud TH et nord FF 20-févr-2010
97+6 97+10 toute la courbe, a surveiller, coté bas RG3, Ok aprés RG3 21-avr-2009
98+1 cable étendue le log de la voie 10-nov-2012
98+4.2 3 écaillages, RG3 le fluage casse sur toute la courbe 9-avr-2011
98+5,3 écaillage 7-janv-2012




98+8.8 écaillage 12-mai-2012
08+17,4 TH a nord & retirer 4 27-oct-2012
99+15 accotement insuffisant 22-juil-2008
100+04 accotement & vérifier, 3.5 au 6.5 23-juil-2011
100+3,5 écaillage , usure 1 20-mai-2012
100+8 a 100+9 baissé le ourlet et 'accotement avec le spreader, rail 8 ramasser avant 23-0ct-2010 | PP7900
101+1 glissement, fossé & nettoyer 2-oct-2010 PP6592
101+5 101+10 Meuler avec RG3 la courbe du PH 2009 2-0ct-2010
101+5 écaillage 20-mai-2012
101+5,9 2 morsure intérieur 19-mai-2012
101+6 Creuser le fossé vers le nord 9-juil-2011 PF5123
10149 morsure intérieur 4-juin-2011
101+14 épaulement sur deux poteau, +14.5 au +15, 1/2 air dump 23-juil-2011
102+1.9 Ecaillage holland 31-mai-2011
102+3.5 rail 6 trous cassure 2012-10-08




104+4.8 E/O Ecaillage, morsure intérieur, écaillage sur 20', RG3 coté haut et bas 2-juil-2011
104,60 MMH%HHMMJ” mmh_J.Q O:m% rail déposer a mnﬁﬂmﬂmﬂomm,\ﬂmﬂwh___ﬂummq T3 etTIs e, 27-0ct-2012 | PUS891
105+2.9 0o Ecaillage a surveiller, P2, usure 6, coté haut,29', HOL, 2 autres au nord 19-mai-2012 | PC2987
105+3.5 E Ecaillage a surveiller, usure 5, coté bas, 29' 7", HOL, 19-mai-2012 | PC2985
105+16 E rail 6 trous 7-avr-2012
105+17 E écaillage TH 7-avr-2012
105+18 O castor actif 27-oct-2012
05+19,4 E Hol, 2013 10-nov-2012
aiguillage neuve pas en service,pointe droit encoché par tamper, manque 3 pendrol sur
106.17 contre-rail bout sud v/e 1 sur bout sud sur v/p, manque 6 pendrol sur rail v/p sud du cc et6 10-nov-2012
sur rail v/e nord du cc, ballast déversé sur nouvelle v/e
106+7.8 O écaillages 10-mars-2012
106+10 O écaillage 10-mars-2012
06+11.5 o} écaillage 10-mars-2012
106+12 o écaillage 10-mars-2012
106+14 0 Ecaillage 10-mars-2012




HOW - 106,70




12 janvier 2013 How Millaire 106.70
-— m c 1= wl ol ol | 3 kﬂ‘
E gle|s|stele| |8 8lElalT
MR EEHEEEHERE
al=| 5| 2| 2|°|3|8|2|=|5|2
o < O | < Bt Pose
Appareil de manoeuvre X & & P E i
Traverses d'aiguillage X F |5 7o) [ ]
Tringles horizontale X ;3 m : déplacer traverse vers le nord, 3 remplacer main pointe gauche frotte
; sur la traverse,
Plaques d'écartement X | AR iR
Selles d'aiguillage X FEALE
Lame d'aiguille droite X 0l eclat sur le bout de la pointe | 89-08-28
Contre-aiguille droit X Al
Lame d'aiguille gauche X Eid [i7z] écaillé legerement (rail cintré) | 06-05-07
Contre-aiguille gauche X [k e
Contre-fiches d'appuie X =] 7iéme Est, selle bouge
Boulons Usiné X =
Talons d'aiguille X traverses a replacer
Eclisses X
Boulons d'éclisse X 1er jt au sud du CC-ouest, rondelle cassée
=
Cceur de croisement X mangque spike intérieur des pates sud du cc . 12-02-05
) les autres sont presque tous relevées,crochets cassés a remplacer, 3 ;
Selles a crochet X 123 et 2 L27
Boulons cceur de crois. X
Contre-rails X 1p03/4 | 89-08-28
Blocs de contre-rail X
Boulons de contre-rail X
Rails contre-rail X
Autres rails d'aiguillage X K
Ancrages X -
Joints isolés X
Ballast X B
Autres observations X Déplacement expansion, joint nord est talon2 cales installer

Notes:

Voie du mobile, talons de la lame d'aiguille droite, 2 boulons & l'envers, pas de boulon usine

Voie d'Uniforét sud, tringles les boulon Est sont laches,
Tringles:21-04-09: 39 3/8, 39 3/4, 41, 42

2iéme joint sud des pointes coté ouest bas, cale ou bourrer, PO50670
cales sous le c.c. sur 8 traverses
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Nord How

Millaire 107,90

[T Py m
o| 81 5| 2| =
S8 3| Ef @
Retour o nmv gl o) 5
L=
a|g|8 E1RZ
o <
Appareil de manoeuvre B
Traverses d'aiguillage =S
Tringles horizontale

Piaques d'écartement

Selles d'aiguillage

Lame n..m,m::_m droite

Contre-aiguille droit

Lame d'aiguille gauche

Contre-aiguille gauche

Contre-fiches d'appuie

Boulons Usiné

Talons d'aiguille

clisses

Boulons d'éclisse

slx| > [l >xixtx|x|>| X |X]|>X] Bon état

Cceur de croisement

x

Selles a crochet

Boulons ceeur de crois.

Contre-rails

Blocs de contre-rail

Boulons de contre-rail

Rails contre-rail

o

Autres rails d'aiguillage

>=n_.mmmm

Joints isolés

Ballast

Autres observations

5 ]| b | > IXX] X

——

Notes:

A surveiller

Bt Pose

2 lache,

89-11-03

coupé de 3%"

06-04-09

Replacer ou.remplacer les selies si usées(4) et cramponner et
traverses

éclat patte sud sur v/p & surveiller, 5/16 pointe 1/16 epaulement

L23 nord du cc crochet cassé L27

|
|
I EAT T e e

13/4 vie .




X :Urgence 1: Réparez dans huitjours 2 :Réparez dans 2 huits jours 3 : Planifiable 4:asurveiller 5: Défauts mineurs

How - Item CORRECTIONS
DE A |COTE|PRIORITE ANOMALIES DETECTEES o2 | DatE B.T.
HOW - 106,70
E 3M et joint 6 trous 10-mars-2012
aiguillage voie mobile, tringle no1 3 boulons & l'envers, talon E/O pas boulon using, joint 3M -
) v 23-juil-2011
oust au nord des pointe plus d'isolant
appareil de nanoeuvre electrohydrolique sud changer pour 31B
Cour Arbec , croix de St-André brisés, stop manquant, inspecté par DH le 11-06-25 25-juin-2011
106+2 E 4 écaillage 27-févr-2010
NORD HOW - 107,90
Beaucoup de traverses en mauvaises état entre la Xing et le VE, trés contaminé 21-juin-2009
108,00 passage a niveau, lumiére fonctionne, manque un panneau de rubber au sud, 12-janv-2013
110+00 passage a niveau saisonnier,enlever pour l'hiver 5-janv-2013
110+10,5 E 4 écaillage hol + corrégation RG3 8-mars-2011
110+11,4 rail soudé, cales installé
111,xx tangente a surfacer 15-sept-2012] PP1336
vieille traverses a ramasser, a 200’ besoin d'un speedswing ou loader avec fourche
114125 E opportunité hy-tracker : AT PP1338

EERE




111+18 écaillage a verifier : 17-sept-2011

112421 poteau a ramasser 13-sept-2008

12+21,5 3Th 17-sept-2011

113,00 3 écaillages vers le nord 17-juin-2012

114+6 Ecaillage HOL 11-févr-2012
11446.3 Petite morsure 16-o0ct-2010

11449.5 Ecaillage, Belle courbe pour PH, plusieur écaillage, 6 trous et TH 10-mars-2012

114+9.5 2 morsures intérieures + un autre écaillage au nord, a surveiller 10-mars-2012

115.05 Mwwmm@m a niveau, masquer le millage coté est, déplacer millage 115 du poteau sur un au 20-mai-2009
116+6,5 écaillage, un autre au sud 5-juin-2010

116,35 Passage & niveau, manque un panneau,(2011 4 panneaux, PP7722)enlever pour l'hiver 5-janv-2013| p060169
117+3.5 Rail 6 trous 19-mai-2012 | PP0451
117+6 shelling et 2 ho! au sud 2-juil-2011

117407 batterie box pancarte inversé p064488
117.35 passage a niveau, mangue un panneaux enlevr pour ['hiver 5-janv-2013




117.70 Passage a niveau, tres contaminé, enlever pour I'hiver 26-juil-2011 PL4370
117+17 écaillage FF 38' 30-oct-2011

117419 2 écaillage 30-oct-2011

17+21,5 6 trous 38'6" 10-mars-2012
11840 5 Mmmhﬁwm%wwm.m“wmmmm._._n.u\n.:”uummmﬁm_m“_mwwmaI et HOL Plusieurs defauts, bavure cassée exterieur 10-sept-2011

118+1 Ecaillage a surveiller 33'8" u-8 tangente..prendre fer du 118+1 ouest 13-aot-2011
118+6.5 écaillage a veérifier 1-oct-2011
119+4,5 6 trous, éclat 10-mars-2012
119+5,5 6 trous 10-mars-2012

119+7 rail 6 trous, shelling sur closer, ramasser rail scrap Ouest 10-mars-2012

119.56 rail 6 trous détecté 2012-10-05

119+17 Rail 6 trous, OK sloité 19-nov-2011

120,20 passage a niveau, enlever pour I'hiver 5-janv-2013

120.35 passage a niveau, enlever pour l'hiver 5-janv-2013 | PP1365

Rail 6 frous suite a une casssure [e 37 mars, rail deposer marquer de trois trait, eclat sur
120+9.5 _.M__M M“M. A surveiller éclat au nord du joint , écaillage au sud a remplacer, 100-150" pour la L .u..\-m<7mo”_ma..




120+9

Rail 6 trous (2008), Usure 6, Tangente, OK slotté, bout sud écaillé & surveiller

25-févr-2012

120+9.8 Projet Holland... écaillage 25-févr-2012

120+10,8 écaillage aussi coté EST (3 ) 25-févr-2012

120+14 écaillage Hol, 2010 P1 a mesurer 23-avr-2011

122412 122+16 wmw%mum d'écaillage tout le long, coté bas, FF et HOL, Projet Holland, usure 11, environ 5-f6vr-2011

122413 _muwu_mmmm_hwmcw,_ﬁmﬁmﬂ _MM:B_MMMBm:" d'un défaut, 12" de champignon extérieur, le 28 mars, 30-0ct-2011 | PO55146
22+14.2 écaillage a surveiller 9 (3 bientot gros eclat sur le point de decoller ) P1 éclat parti 25-févr-2012

122+15 Ecaillage 20-juil-2010

122+16 ecaillage dans toute la courbe, trés contaminé RG3 20-juil-2010

123,00 et vers le nord, ballast manquant 15-a00t-2009

123+3 creuser fossé pour écoulé I'eau vers le sud 8-mai-2011 PR6389
123+8,2 plusieurs shelling a surveillé 2011 P2 11-févr-2012

123+9 écaillage au 39' 11-févr-2012

124,00 et vers le nord, accotement manquant, air dump 15-a0(t-2009




124,00 - nord | E-O Creuser les fossés des 2 cbtés, mauvais écoulement a vérifier 13-sept-2008
124+2 E Accotement a veérifier, air dump et ballast sur 2 poteau, +0 au +2 30-oct-2011
124+11 E écaillage a vérifier 1-oct-2011
125,00 millage accrocher 25-juil-2010

ITEM - 125,22




12 janvier 2013 Millaire 125,22
— - A R
L ed n o
: AR R EEHE
Retour Alalzl sl ElElB|S|e|Wlz Nord ltem
|l el |l Bl 2l 3ol 2|e|5 .
[5) ol 3 3 2 w % = Z| o 2]
{2 O |~
Appareil de manoeuvre B & EE e
Traverses d'aiguillage [ centre du CC, traverse cassé et trop courte
Tringles horizontale | 3e et 4e lache
IPlagues d'écartement Bl .

Selles d'aiguillage
Lame d'aiguille droite
Contre-aiguille droit
Lame d'aiguille gauche
Contre-aiguille gauche
Contre-fiches d'appuie
Boulons Usiné

Talons d'aiguille
Eclisses

Boulons d'éclisse

ecaillage cintrage a surveiller

‘gi
B

Sabl e
Al ka3

Cceeur de croisement
Selles a crochet
Boulons caeur de crois.
Contre-rails

Blocs de contre-rail
Boulons de contre-rail

rail garde-rail écaillé

MKy ] | 33| | X)X XX |XX])X] Bon état g

Ralls contre-rail Ecaillé
Autres rails d'aiguillage X rail sud du joint 3m EST petit écaillage
Ancrages X
Joints isolés X
Ballast X
X

Autres observations

Notes:

1er joint au nord du talon ouest a bourrer, surfacer l'aiguillage
Aiguillage voie auxiliaire sud et nord pas heel block E/O

Joint nord du coeur de croisement, rail ouest écaillé

main tringle no O fissure dans le shime

Récuperer ancien passage couvert PP1493 partiel

aguillage sud v/a boulon lache sur contre-rail v/ie P065310

1 traverse de 9' a changer dans aiguillage sud v/ia 2013




12 janvier 2013 Nord Item

Millaire 126,47

Brisure

E

Manquant

Remplacer

Ajustement

Serrer

Appareil de manoeuvre
Traverses d'aiguillage
Tringles horizontale

Soudage

Plagues d'écartement
Selles d'aiguillage
Lame d'aiguille droite
Contre-aiguille droit
Lame d'aiguille gauche
|Contre-aiguille gauche
[Contre-fiches d'appuie

Y>> | |xIx|>x|x]|>x| Bon état

IBoiilons. Using . . . .

§e .
Lubrifier
=0

Meulage

24t
I

2

Niveler
Coté E ou (

A surveiller

manque tension renverse

colle mal

Talons daiguille:
Eclisses
Boulons d'éclisse

XX

Cceur de croisement
Selles a crochet
IBoulons cceur de crois.
Contre-rails

[Blocs de contre-rail
|Boulons de contre-rail
Rails contre-rail

Autres rails d'aiguillage
Ancrages . -
Joints isolés

|Ballast

|Autres observations

x| > | ¢3¢ > >¢ | ¢ || >¢| ><|><|

Notes:

===

meulé par L.G.M 26/11/2011 1/16 pointe 0/16 epaulement

vérifier le fraisage des trous des joints soudés plusieur pas fraisés BT. P064158

ceeur de croisement en 4 trous el pointe gauche

aiguillage nord v/a:plusieur lock cassé sur contre-fiche les selles est et ouest du talon a replacer P065309




X : Urgence 1: Réparez dans huit jours 2 : Réparez dans 2 huits jours 3: Planifiable 4 :a surveiller 5 : Défauts mineurs

Item - Jig CORRECTIONS
DE A |COTE|PRIORITE ANOMALIES DETECTEES qu DATE B.T.

ITEM - 125,22

voie mobiles, installer stopper 27-nov-2010 | PQ8324

125+18 gage a 57-1/16

passage vis a vis du garage 26-mai-2012
NORD ITEM - 126,47
126+14 E accotement insuffisant au sud du pont, air dump 22-juil-2008
127.01 Pont, remplacer panneau millage, a serrer base du panneau 21-mai-2008
127+11 Pompage , coté bas a couper, ouest, 9.5 au 12 poteau 21-mai-2008 | PQ9119
127+14 0 Ecaillage a vérifier vers le nord 5-0ct-2010
127+17 O manque d'accotement, sable reprofiler le fosseé avec le hi-tracker 15-ao0t-2008
127+19 E vieux pad de boite a graisse 1-sept-2009
128+5 O manque d'accotement, air dump 15-a0(t-2008
128+10,5 (@] Rail 6 trous, usure 1, tangente, 57 7-avr-2012

T LRI




128+19 manque d'accotement, reprofiler avec hi-tracker 20-juil-2008
129,00 manque d'accotement, reprofiler avec hi-tracker 20-juil-2008
129+10 couper coté bas P1, surfacer |a courbe en 2012 P2, du 9,5au 13,5 21-sept-2010
129+18 manque d'accotement P1, reprofiler avec hi-tracker, partiel, +17.5 au +20 9-juil-2011
130+0.8 4 Ecaillage 4-oct-2011
130+3,2 4 Ecaillage FF coté bas, contaminer, du +1 au +4,5 19-juil-2010
130+4.5 4 Ecaillage FF sur 20',coté bas, contaminer 19+uil-2010
130+5 manque d'accotement, demi air dump 22-juil-2008
130+11.4 4 FF, a surveiller 24'7" usure 2 coté bas 2-juin-2012
130+11,8 4 FF m._.s.:-moﬁ
130+12,4 3 FF 20'2" usure 2 prendre restant 130+11.4 2-juin-2012
131+13 ballast-manquant, air dump du mile 143

13242 écaillage a vériifer 17-sept-2011
132+18 4 écaillage, 26-juil-2011
132+18 rail 6 trous suite Holland ( cavalier pas standar )

1-oct-2011




133+13 Ecaillage 19'6" tangente, usure 6, rail déposer A surfacer 2-juin-2012 PJ9202
133+13 écaillage 19'6" tangante, usure 7, rail déposer 2-juin-2012 PJ9202
133414 Mw“m %Mmﬂmﬂomnmnjmcr 29'1", slotter et laisser en voie, Trés beau PH E/O usure 8 coté bas « 2-juin-2012

133+14 Rail 6 trous usure 8, 21' coté bas spirale, dépose X 2-juin-2012

133+14 écaillage Hol 2-juin-2012

133+14,2 rail 4 6 trous 24-oct-2012

133+14,5 Rail 6 trous, usure 7, cbté bas, 27', slotter et laisser en voie 2-juin-2012

133+14.4 rail & 6 trous 2-§uin-2012

133+14.5 Rail 6 trous, usure 7, coté haut, 27, slotter et laisser en voie 2-juin-2012

133+15 Rail 6 trous , cassure 23-02-10 29' coté haut u-8 X 2-juin-2012

133+15 Rail 6 trous usure 7, 29'7" coté bas X 2-juin-2012

133+15,60 rail & 6 trous 24-oct-2012

133+16.2 Ecaillage, Hol 2-juin-2012

133+16.5 rail 6 trous, 24'7" u-9 rail scrap & ramasser X 2-juin-2012

133+17 Rail 6 trous, usure 7, coté bas, 28'9" X




133+17,6

écaillage

3-aont-2010

2-juin-2012
134,00 135,00 Manque accottement et épaulement, 135+5 aussi, reprofiler avec hi-tracker 21-juin-2008
135,00 débarcadére, approche a refaire ( en traverses ) 3-aoat-2010 | p058704
135,00 Vers le nord. Reprofiler le fossé 17-oct-2011
135+3 écaillage Th + corrégation sur 5' usure 3 Tangente 20-sept-2011
135+4 Reprofiler le fossé, ballast manquant, hi-tracker 2010 15-aoit-2009
135+19 manque d'accotement, hi-tracker 2010, partiel 20-juil-2008
136+7 Creuser le fossé, hi-tracker 136+3.5 a 136+12 3-ao0t-2010 | PP1501
136+14 écaillage a surveiller 25-févr-2012
136+15.5 ”“ M. _ﬁ_muw_wm:Mm_.ﬁm_._ Mmo coté bas 19'6" HOL, écaillage au 39 PH, usure 8-9 coté bas, calle 24-nov-2012
136+16 Rail 6 trous, joint sud Eclisse casser Exterieur, cale installer sous joint 24-nov-2012
137+2 accotement insuffisant, hi-tracker 22-juil-2008
137.27 Erosion ponceau, besoin d'enrochement pour retenir materiel, 137+6 14-a00t-2010| PS0351
137+8 Creuser le fossé, hi-tracker 137+2 a 137+12

PP1501




137+10 13,00

fossé et stabiliser parois

17-sept-2011

P052782

138,05 passage a niveau, manque un panneau, enlver pour l'hiver 5-janv-2013
138+4,5 rail 6 trous 7-avr-2012 PT3911
138+5 Ecaillage, usure 10, cété bas, 26' 6", HOL 11-févr-2012
138+5,5 7,00 Ecaillage a surveiller, Hol au 39', 9 écaillage coté haut, PH 17-sept-2011
138.36 rail 6 trous détecté 2012-10-05
139,00 139+5 Fossé a creuser, partiellement complété 23-aoat-2009 | PK6800
139+1 rail usure 4, 24' 4", coté bas bonne 23-aot-2009
139+4 écaillage coté bas 22-mai-2010
139+13 Ecaillage , th, meuler 26-juil-2011
140+15 Ecaillage 8-mars-2011
40+19.6 écaillage HOL, 29-janv-2011
40+19.8 Ecaillage a surveiller 29-janv-2011
40+20.4 rail 6 trous 25-févr-2012
141,00 passage a niveau, enlever pour Fhiver 5-janv-2013 | PN9761




141.65 pont, traverses ok mais ballast contaminé 4-juin-2011

142+13 cassure 2013-01-07 rail a 4 trous ﬁ._.m:<-m_9w

143.34 décontaminer coté Est, 900' 4 degré P1, trés contaminer, under cutter, 4.5 au 7 poteau 21-sept-2010

143+11 Accottement 29-juil-2007

143+19 et vers le sud, creuser fossé, roches a enlever, 15-a0at-2008

143.90 joint alleghany,13'5" sud et 11'2" nord... 3M installé 19'6" usure 1 9-oct-2010 PP5292°
145.30 nouvel aiguillage hors service,pointe et cc en 6 trous

145+13 ballast, +14,5 aussi 27-oct-2012

145+14 écaillage sur 200’ 14-ao0at-2010

145+15 rail 6 trous, détection le 09-11-30 7-avr-2012

JIG - 145,90
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Millaire 145,90

Brisure

Remplacer

Ajustement
Serrer

Appareil de manosuvre

Traverses d'aiguillage

Tringles horizontale

Plaques d'écartement

Selles d'aiguillage

Lame d'aiguille droite

Contre-aiguille droit

Lame n.m,mcm__m gauche

Contre-aiguille gauche

! E ! Manquant

Contre-fiches d'appuie

Boulons Usiné

Talons n.m,ﬁz_m

Eclisses

Boulons d'éclisse.

2|2 D¢ > | ¢3¢ <[ ><| X} > | X|X] Bon état

Ceoeur de croisement

Selles a crochet

Boulons cceur de crois.

Contre-rails

Blocs de contre-rail

Boulons de contre-rail

Rails contre-rail

Autres rails d'aiguillage

Ancrages

Joints isolés

Ballast

Autres observations

><><><><><><><><><><><

F ]
EEE

Notes:

replacer 3 traverses au niveau des talons, PN5202
aiguillage voie auxiliaire nord; remplacer deux traverses appareil de mancauvre
25 M.A.H sur aiguillage, cale instalé.
deboudineur direction nord trop prét a éloigner P066824

E, | Lubrifier

EHEEHEERBERAN) so.ae

ﬁ Niveler
: m Coté E ou (

A surveiller

Nord Jig

o
2]
X

1o

Ballast manquant sur quelques-unes

o
8

E

.-

il

.

]
i

K

EEE E BESEE veuag

selles usées et déplacées

Eed
=5
i
]
B
ol
B
=3

1/8 pointe 1/16 épaulement meulé par M.C. 2012-03-17

3{;\
i 349)
%

REEEEIRE

plusieurs déplacés

4

Tlfa o e
BEE g

B

Déplacement expansion
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| . -t [y
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sl ) 3 d|l |l = @
x|2|< <
Appareil de manoeuvre B m T =
Traverses d'aiguillage |
Tringles horizontale ﬁ main droit sur tringle #4 frotte sur tie
Plaques d'écartement

ISelles d'aiguillage 1,2,4 et 6 Est selles laches

Lame d'aiguille droite

Coupée de 22"

Contre-aiguille droit

Lame n.mLErE__m gauche

oo::m-mmm::_m gauche

Contre-fiches d'appuie

Boulons Usiné

Talons d'aiguille Espaces aux selles

Eclisses

Boulons d'éclisse

Cceur de croisement

Selles a crochet

Boulons cceur de crois.

Contre-rails

Blocs de contre-rail

Boulons de contre-rail

Rails contre-rail

Autres rails d'aiguillage rail au sud du talon Ouest fluage, morsure a 2' au sud du talon

Ancrages

Joints isolés

Ballast

<l 3¢ [>¢] o] x| <[] < | < <<y [ > [t o< ><]><|x|x<|>|>x|>[>[>|>]| Bon état

Autres observations 136lbs

Notes:

Tringles: 39-1/2", 40,41, 42 le 09-04-21 39 1/2, 39 3/4, 40 7/8, 41 15/16
1er joint au sud du talon d'aiguille, Est est sur une selle

Dernier joint Sud Est écaillé

nouveaux joints isolés du 4R sur v/p crampons pas inversé P063702



X : Urgence 1: Réparez dans huit jours 2:Réparez dans 2 huits jours 3 : Planifiable 4 :a surveiller 5 :Défauts mineurs

Jig - Kay CORRECTIONS
DE A |COTE|PRIORITE ANOMALIES DETECTEES quh DATE B.T.

JIG - 145,90

146+11 (o] mauvais écoulement, reprofiler le fossé 10-a0at-2010| PF6393
147+0,5 O fossé a nettoyer 17-sept-2011| PF6393
NORD JIG - 147,10

147+7 0O 4 morsure intérieure, 3 spots 17-sept-2011

147+7 E 4 écaillage, 3 hol 17-sept-2011
147+7,5 E 4 écaillage, hol 17-sept-2011

147+8 E 4 2 écaillage 17-sept-2011
147+8.5 passage a niveau privé, enlever pour I'hiver 5-janv-2013
148+2,5 E rail 6 trous, détection 07-02-2010, cales instaler (8 & 10 tie) , éclisse casser, remplacer 5-janv-2013
148+3,5 0] 3 2 Ecaillage Hol, 2013, a surveiller 24-nov-2012
148+3,8 E 4 2 Ecaillage FF 24-nov-2012

148+4.5 0 4 Ecaillage & surveiller 17-sept-2011

149+2 E 4et5 |écaillage au39' , 9 écaillage, rail deposer, X 3-sept-2011




149+0 4et5 |2 écailage 3-sept-2011
[149+08 4 écaillage, aussi au nord, rg3, environ 250', RG3 17-sept-2011
149+8 9,00 4 écaillage Hol + 35' FF, 3 spot 17-sept-2011
149,82 ponceau a surveiller, réparation temporaire, vérifier le 09-10-03 25-ao0t-2009
149+16 4 écaillage Hol 17-sept-2011
149,93 ponceau a surveiller, réparation temporaire, véerifier le 09-10-03 25-a00t-2009
150+2.5 mom.m__mmm a vérifier 27-nov-2010
150+8 rail 6 trous 10-mars-2012
150+8 rail 6 trous 10-mars-2012] p047048
150+11 écaillage a verifier 19-févr-2011
150+14 5 écaillage FF, .u_cmwmcqm ecaillages 17-sept-2011
50+14,5 3 Th, 2013 17-sept-2011
50+14,7 4 TH, 2013 17-sept-2011
150,83 rail 6 trous détecté 2012-02-13

150+17 environ, prévoir faire téte de ponceau en bois, ballast accotement 22-juil-2008




151+8 O Ballast manquant au bout des traverses, avec train 3/4 tangente X 27-juil-2010
151+12 E rail 6 trous, détection 2010-02-08 15-sept-2011
151+13 1500 O plusieur spot écaillage, RG3 5-mai-2012
151+13.5 E écaillage 5-mai-2012
151+13,8 o) écaillage 2011, PH 5-mai-2012
1561+18 0] fossé a nettoyer 20-sept-2011
162.13 E rail 6 trous 25-févr-2012
152+1 E-O Epaulement manquant 27-mai-2007
152+3 O 2 4 3 écaillages + RG3 vers le nord du tunnel, on attend P2 8-juin-2010
152+6 m Surveiller 2 écaillages et un 3iéme au nord vers le nord, 34' u-11 coté bas,RG3 17-sept-2011| PJ6875
52+11,5 O écaillage 17-sept-2011
152+12 0] écaillage 17-sept-2011
52+12,1 O écaillage 17-sept-2011
52+12,3 0] écaillage 17-sept-2011
153+3 4,00 (6] corrégation, coté bas, RG3, 17-sept-2011
153+04 5,50 o] fossé a nettoyer X

17-sept-2011
e

EE I

Ll REFEA




153+06 Joint 3M avec deux 6 trous 10-mars-2012| PS0346
15346 ° 9,50 Vers le ZO_d..an bas RG3 besoin beaucoup de fer 17-sept-2011
153+8,9 rail 6 trous 25'7", besoin beaucoup de fer, joint sud & mc2m=_mm_ 2012 11-févr-2012
15349 Ecaillage sur 100", plusieur spot, RG3, besoin beaucoup de fer 9-avr-2011
153413 mom:_mmm a surveiller, coté bas, 10 écaillages HOL, Petit PH, 17-sept-2011
152+15 Refaire le fossé avec le sable en place 17-10-2011
153.75 Millage approximatif. Coté haut, ballast manquant et gros précipice, a vérifier 17-oct-2011
1539  153.95 4 écaillages a surveiller,contaminer, 17-sept-2011
154,00 débarcadere, 17-sept-2011
154.30 parois rocheuse, glache et petit morceau de roche ont tombé, tous semble OK 28-oct-2012
154 45 Rail 6 trous, joint écaillé, & surveiller, 2013 4-oct-2011
154+14 et 164+15, vérifier écaillage aux 39 pieds, dans la coupe 3-sept-2011
154+18 mom__._mmm 2-mai-2009
155+6 plusieur spot écaillage, coté bas, RG3, Hol et 35' FF avec Hol/ 3joints Q-mmuvmoj
155+10 écaillage a vérifier, RG3 17-sept-2011




155+16 19,00 o] écaillage, dans ES.m la courbe, RG3 17-sept-2011
156,00 Site du ponceau, décontaminer le cété de la voie aprés les travaux 17-oct-2011
156+3 400 | E/O couper coté banquette aprés décontamination ----contaminé par AMEC 17-sept-2011
156+3 E écaillage sur 40' FF, coté bas 4-oct-2011
156+6 O 2 spots (soudure Thermit), & surveiller 8-juin-2010
156+11 E écaillage hol 17-sept-2011
56+11,5 E écaillage th, 2 au nord 17-sept-2011
157+4 0] Quelques écaillages vers le nord (3) 17-sept-2011
157+11 E rail 6 trous suite rock scaler 10-mars-2012
157+11 o rail 6 trous suite rock scaler 10-mars-2012
157+12 0] Ecaillage au milieu de la coupe, tangente, 6-juil-2010
157+18 E petit écaillage, coté bas RG3, courbe trés contaminé, +15 au +18 17-sept-2011
157+20 @] écaillage 17-sept-2011
167+22 o 2 écaillage 4-0ct-2011
57+22.2 0 Ecaillage TH 27-nov-2010




158+3.5 écaillage 17-sept-2011
158+12.7 Ecaillage FF 17-sept-2011
158+12.7 momm__mmm 17-sept-2011
158+14,8 2 écaillages Hol 17-sept-2011
159+3.5 écaillage 17-sept-2011
159+4.5 Ecaillage 17-sept-2011
159+5 écaillage Hol + 10, FF 17-sept-2011
159+12,5 2 écaillages Hol 17-sept-2011
159+13 nettoyer fossé avant l'hiver 17-sept-2011
159+15,9 écaillage Hol 17-sept-2011
159+16,8 écaillage Hol 17-sept-2011
159+17 Ecaillage 4-oct-2011

159+17.5 Rail 6 trous, cassure dans soudure Holland 2-juin-2012

160,00 rail 6 trous 25-févr-2012

KAY - 160,02
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Millaire 160,02

Brisure

Remplacer
Serrer
Lubrifier
Soudage
Niveler

Appareil de manoeuvre

Traverses d'aiguillage

Tringles horizontale

. Manquant
Ajustement

i}

Plaques d'écartement

Selles d’aiguillage

Lame d'aiguille droite

|

Contre-aiguille droit

Lame d'aiguille gauche

™
Wi

Contre-aiguille gauche

Contre-fiches d'appuie

Boulons Usiné

Talons d'aiguille

Eclisses

Boulons d'éclisse

> P[> x> ||| Xx]|>x|>X|>X| Bon état

Cceur de croisement

A surveiller

Nord Kay

Bt

Pose

traverse nord de I'appareil de manceuvre partie brulé par heater

meulé par ED le 17-03-09

| 08-08-10

| 91-03-01

Selies a crochet

Boulons casur de crois.

Contre-rails

Blocs de contre-rail

K gk

Boulons de contre-rail

Rails contre-rail

x IXPXX[Xx]|Xx]| X

JAutres rails d'aiguillage

Ancrages

Joints isolés

¥
b

il

=
Y
:

Ballast

Autres observations

XX XX

Notes:

Tringles: 39 1/2, 39 13/16, 40 7/8, 42 1/4
Jaints isolés coté Ouest au nord de l'aiguillage, 8'6" bout sud 7'6" bout nord, écaillé, déplacer vers le nord? (joint Alleghany) attends ATDS, coté Est va écaillé

15/32 pointe 9/32 epaulement, a changer

P06754

07-12-30

3

1-3/4 po.,

] 91-03-01

Ballast manquant tout le long de l'aiguillage
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Appareil de manoeuvre
Traverses d'aiguillage
Tringles horizontale
Plaques d'écartement
[Selles d'aiguillage
Lame d'aiguille droite
Contre-aiguille droit
Lame d'aiguille gauche
Contre-aiguille gauche
Contre-fiches d'appuie
Boulons Usiné
Talons d'aiguille
Eclisses
Boulons d'éclisse

Brisure
Remplacer
Serrer
A surveiller

Bt Pose

g‘ Coté E ou (

’ @ Manquant
l Ajustement

=
,
=
4
i
s
!
o
15
4

(- o
%

A

g
TR

89-05-15

écaillée,meulé par ED le 17-03-09, début de fluage | 07-08-01 |

x> ([>xI>| [>x| [|>x[>x|>xi>x|x]|>x|>*] Bon état

Cceur de croisement

12-07-16

Selles a crochet
Boulons ceeur de crois.
Contre-rails

Blocs de contre-rail
Boulons.de contre-rail
[Rails contre-rail

Autres rails d'aiguillage
Ancrages

Joints isolés

Ballast

Autres observations

Far

Manquant coté Ouest du coeur de croisment aux paintes

HKEXC] XK XK XXX [ XK XXX
B
HERTE | ©
ﬁ 3
i
5
i

Notes:

Tringles le 09-04-21, 39 3/8, 39 7/8, 40 3/4, 42

Manque de ballast dans les cribles, et au nord des pointes 150’
pointes pas vis-a-vis



X :Urgence 1: Réparez dans huitjours 2: Réparez dans 2 huits jours 3 : Planifiable 4 :asurveiller

8 : Défauts mineurs

Kay - Sud Love CORRECTIONS
DE A | COTE|PRIORITE ANOMALIES DETECTEES | Nﬂw DATE B.T.

KAY - 160,02

aiguillage voie auxiliaire sud, talon ouest 3iéme boulon casser..pas de trou percer 16-juin-2009
160+18 (@] nettoyer fossé, couler boue, 50' 29-mai-2010 | PS6765
160+21 0] nettoyer fossé, couler boue, 50' 3-mai-2011 PR6382
NORD KAY - 161,27
161+15 0] entré ponceau obstrué X 17-sept-2011
162,27 Pont, fuite Bmﬂmzm_. pilier sud, pillier effrité 22-janv-2011
162+10 E 5 corrégation dans toute la courbe, RG3 19-janv-2010
163+2,5 0o 5 écaillage TH, coté bas 6-juil-2010
163+2,9 0] 5 écaillage FF, coté bas 5-juil-2010
163+3,2 ) 4 écaillage Hol, coté bas 5-juil-2010
163+12 0] 4 corrégation et écaillage 10-mars-2012
164+10 a surfacer, 2013 29-sept-2012

CT0-1 "8N8 11244




65+12,5 O écaillage, coté bas 10-mars-2012
165+14 o} Epaulement 16-sept-2008
66+17.5 E écaillage TH 19-juil-2010
166+18 E écaillage coté bas, 25-fevr-2012
167+0.5 O joints 6 trous, Usure 12 tangente, 24' 4", laisser en voie, OK slotté 19-nov-2011
167+5.9 O écaillage Th, coté bas, PH, plusieurs TH 24-mai-2010
167+6 O écaillage Hol, coté bas PH 24-mai-2010
167+7 0O écaillage PH 25-févr-2012
67+12.5 E Ecaillage 27-nov-2010

SUD LOVE - 168,70




12 janvier 2013

Sud Love

Millaire 168,70

Brisure
Remplacer
Manguant

Serrer
Soudage

Niveler

Ajustement

Appareil de manoeuvre

A surveiller

Traverses d'aiguillage

W] cote Eou g

._.::m_mm horizontale

Plaques d'écartement

Selles d'aiguillage

Lame d'aiguille droite

| B B vieuiage

no:~qm.m_m:|=_m droit

Lame a.mmmhm‘__m gauche

e

Contre-aiguille gauche

ES
B
B
=
5

41 4
1

L
- k2

Contre-fiches d'appuie

Boulons Usiné

les deux traverses de l'appareil de manceuvre ne sont pas
perpendiculaire, P051552

2e courbé

4e CFA O selle lache, 3e E lache

corrégation a meuler, 38, 3", un lock casseé

A
e

Talons d'aiguille

Eclisses

joint talon Ouest écailler (heelBlock, 4491ouest 4491 est) porte sur 1
fraverse.

Boulons d'éclisse

1er joint au nord du CC, joint isolé vert 1 pouce,

Caeur de croisement

Selles a crochet

Bouions coeur de crois.

1/4 pointe 1/32 epaulement

1 crochet cassé, nord du jt S du CC et fixer celle qui bouge au N du
CC, VE cété ouest, 2 crochets cassés au nord du CC, LR27

Contre-rails

Blocs de contre-rail

Boulons de contre-rail

x| X[<] X > Ix[>x] > [>Ix|>|x I>x|x|{>x|>I>*| X |>X] Bon état

Rails contre-rail

Autres rails d'aiguillage

Ancrages

Joints isolés

Ballast

Autres observations

XXX X|>*x

Notes:

Tringles: 39-1/2", 40", 41", 42", |e 09-04-21 a 39 1/2, 40, 41 3/16, 42 1/4
pointe décalé 1 1/2", pointe gauche dépasse la gage plate

2e joint au nord de la pointe est, boulon 115lbs

écartement au talon 57 1/8 a vérifier
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Cross-Over Millaire 169,9

Brisure

Appareil de manoeuvre

Traverses d'aiguillage

Tringles horizontale

A surveiller

b - = O
wlec| S vl ol ®
15} [1)] — | 3
A EEEREE
alololslslols] 2w
el sl 2L 3 21 2
a|l 2|lwn|=|olllz|e
2=l = w2 °
< O

Traverse sud de la 3e tringle a déplacer, elle frotte, remplacement de
traverse 2013

Plaques d'écartement

Selles d'aiguillage

=
:'I‘}A
bl

Lame d'aiguille droite

Contre-aiguille droit

ameuler’

Lame d'aiguille gauche

Contre-aiguille gauche

a couper de 2", a meuler

Contre-fiches d'appuie

début écaillage

Boulons Usiné

Biéme ouest la selle lache, 7iéme rondelle cassée, 7iéme boulon mal serré

Talons a.mmm::_m

Eclisses

Boulons d'éclisse

Cceur de croisement

Selles a crochet

Boulons cceur de crois.

Contre-rails

Blocs de contre-rail

Boulons de contre-rail

Rails contre-rail

Autres rails d'aiguitlage

Ancrages

Joints isolés

Ballast

Autres observations

i >[><|><|  [><|><|><><|><|> [ I><]><|><|>| > |>{>[>x|>x|>{x[>| > [X] Bon état

Notes:

passer balais des talons au coeur de croisement

installer crampe dérail voie 1 pour cadenas




X :Urgence 1: Réparez dans huit jours 2:Réparez dans 2 huits jours 3 : Planifiable 4 : a surveiller

5 : Défauts mineurs

Sud Love - Nord Love CORRECTIONS
DE A |COTE|PRIORITE ANOMALIES DETECTEES Nﬂ DATE B.T.

SUD LOVE - 168,70

169+2 0] rail 6 trous 10-nov-2009

1699 Remplacer 3 panneaux de voie, decontaminer avec la pelle et panneaux de xing + p058713

surfacage

170,00 0] Joint 6 trous, slotter et laisser en voie 2-oct-2011

170,00 E Rail 6 trous, OK slotté, 2-oct-2011

170+12 - E Rail 6 trous, Usure 8, tangente, 21' 2", 2-oct-2011

171+6 0] 4 écaillage 2-oct-2011
171+7.5 o 5 plusieurs écaillages, 2-oct-2011
171+7.5 E Rail 6 trous, OK slotte 2-oct-2011

NORD LOVE - 171,38
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13 janvier 2013 Millaire 171,38

=

rtt [
c| & | o 3| @
mwaemwgm.aoﬂ
5|2 S ElQ|le|o| o) glw]| @
alaelclo|lEls|Bls]| 2 2z
=| gl el wl 2|2l 2(al2le|3
d|lg|8| 3?38 =|e|™

Appareil de manoeuvre
Traverses d'aiguillage
Tringles horizontale

Je tringle a remplacer

Plaques d'écartement encoché
Selles d'aiguillage

Lame d'aiguille droite

Contre-aiguille droit

Lame d'aiguille gauche écaillé

oo::.m.u.m::_ohm:n:m
Contre-fiches d'appuie
Boulons Usiné

Talons d'aigullle
Eclisses

Boulons d'éclisse

écaillé au cintrage

entretroise a remplacer no 4484 (gauche)
éclisse talon gauche & remplacer

Ceeur de croisement écartement 56 3/4"
Selles a crochet
Boulons ceceur de crois.
Contre-rails
Blocs de contre-rail
Boulons de contre-rail
Rails contre-rail
Autres rails d'aiguillage
Ancrages_
Joints isolés

Ballast
JAutres observations

3¢5 3¢ ¢ <[> | D<) | 3¢ <] || | X[ 3| | <[ 3¢ 3<{ X || XXX [X] Bon état

2e éclat et 3 joint sud est du CC a surveiller

Notes:
Tringles: 39-1/2", 40, 41, 42
Joint isolé coller ouest écaillé




X :Urgence 1: Réparez dans huit jours 2:Réparez dans 2 huits jours 3 : Planifiable 4 : asurveiller

5 : Défauts mineurs

Nord Love - Jct Sud CORRECTIONS
DE A |COTE|PRIORITE ANOMALIES DETECTEES Nq:.w DATE B.T.

NORD LOVE - 171,38

17242 E/O contaminer aprés ponceau, couper et remplacer ballast avec 172.00, +2 Est 31-oct-2011 PT2682
172+19 O nettoyer fossé 31-oct-2011

172+22 E 5 Ecaillage, usure 3 18-sept-2011

72+422.5 E 4 Ecaillage, Th (Usure 4 coté bas, 29' 9"), avec FF au sud 18-sept-2011| PB8816
173+2 E 4 écaillage usure 3 2-oct-2011
173+2.5 E 4 écaillage usure 3 18-sept-2011

173+8 E-O Creuser le fossé, amélioré I'écoulement de I'eau +2 au +11 18-sept-2011

JCT SUD - 174,00




13 janvier 2013 Jonction Sud

Niveler

ﬁ ﬂﬂ Coté E ou

Appareil de manoeuvre
Traverses d'aiguillage
Tringles horizontale
Plaques d'écartement
Selles d'aiguillage
Lame a.m,m::_m droite
Contre-aiguille droit
Lame d'aiguille gauche
Contre-aiguille gauche
Contre-fiches d'appuie
|Boulons Usiné

Talons d'aiguille
Eclisses

Brisure
Remplacer
Manquant

Ajustement

Serrer

H Lubrifier
; ﬁ Soudage

‘
i
B

=

x> |>x|>x >} Bon état

=

x|x
EEiEd

X Xix

] o

A surveiller

Bt

Pose

no 0 a déplacer vers le sud tringle indication frotte

1er courbe

| 90-03-06

écaillage au cintrage

| 90-03-08

L
EEE | 3

Boulons d'éclisse X

x

Ceeur de croisement

Selles a crochet
Boulons cceur de crois.

[Contre-rails

|Blocs de contre-rail

{Boulons de contre-rail
[Rails contre-rail

Autres rails d'aiguillage

Ancrages

Joints isolés

Ballast

Autres observations

DM X X XXX XX
| -
(EEL
s EELE

]
&
&1}

Notes:

Tringles: 39-1/2", 40, 41, 42

écartement a 57" 1/8 au nord de l'entretroise, 2008-07-16

45-50 traverses ,

rail au nord de la pointe droite, voie déviée, écaillage

Nord du contre-rail coté Est, soudure alumino a 4'4" du joint, a vérifier?
rail du talon Est, a remplacer

5/16 point 1/8 épaulement

09-12-14

1.7 /8 voie principale écaillage sur rail, 1 13/16 voie w<=m.3m2. fluage

| 90-03-06

écailler, a remplacer

debut momm__mmﬁ.o.:” collé nord ouest




X :Urgence 1: Réparez dans huitjours 2:Réparez dans 2 huits jours 3 : Planifiable 4 : a surveiller

5 : Défauts mineurs

Ject sud - Jct Nord CORRECTIONS
DE A | COTE|PRIORITE ANOMALIES DETECTEES Nﬂw DATE B.T.
JCT SUD - 174,00
174+2 E rail 6 trous, cassurre 4 septembre 2011, coté haut usure 2, 23' 4-sept-2011
174+2.5 O 4 écaillage 13-sept-2010
174+3 @] 4 écaillage w. Th usure 6-7 coté bas, 2x39, 18-sept-2011
174+5 E Creuser le fossé 28-avr-2008
174+8 E 4 écaillage Hol., FF(5) sur 10', usure 8 18-sept-2011
174+9 174+12] E-O coté Est prét pour air dump 6-sept-2009
174+9,5 E écaillage a vérifier 20-juin-2010
174+12 Un coup de balai 20-juin-2010
174+17 @] 4 ecaillage th + corrégation 13-sept-2010
175+0,5 (@] 4 rail 6 trous suite cassure oct. 2011, 2 Th au nord 25-mars-2012
175+1,5 E 4 écaillage 25-mars-2012
75+16,5 E 5 2 écaillages Hol et FF entre coté bas 18-sept-2011
AT




175+17 rail 6 trous detection 2012-12-03

75+16,5 Ecaillage Hol, 18-sept-2011
175+18 écaillages FF sur 50' 2-oct-2011
75+22.5 écaillages 18-sept-2011
175+23 3 écaillages 18-sept-2011
175+24 2 Ecaillage Hol, écaillage FF 18-sept-2011
176+0,5 écaillage hol 18-sept-2011
176+4,8 écaillage usure 4, 2012 10-mars-2012
176+8 soudure, 3 Th 18-sept-2011
176+8 rail 6 trous, suite SGS 11-12-09 10-déc-2011
76+12,56 écaillage usure 1, tangente 18-sept-2011
76+20.3 Ecaillage, HOL,2008 PH 3-juil-2011
76+20,4 rail 6 trous détection 2012-12-03

76+20.5 morsure intérieur PH 3-juil-2011
76+22,1 - hol, usure 9 coté haut, environ 20 11-nov-2012




177,00 - 0] 9 Ecaillages aux 39 pieds, CH, RG3 Ph printemp 2013, coupe tire 3-juil-2011
77+0,25 o hol, usure 9 c6té haut environ 20' X 02-dec-2012
177+0,5 0] hol, usure 9 coté haut environ 20' X 11-nov-2012
177+5 o shelling 3-juil-2011

JCT NORD - 177,78

(2]

wraf
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Pt
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Jonction Nord

=
o)
=
o
-
-4
-4
-4
(-}

Brisure
Remplacer
Ajustement

Serrer

Lubrifier

Niveler
Coté E ou C
A surveiller

Appareil de manoceuvre

Bt

H Manquant

Traverses d'aiguillage

3!
e
e
S

Tringles horizontale

Faire une entaille dans la 1ére traverse

Plagques d'écartement

: g @ Soudage

3ieme bouge , 2e lache remplacer boulon, tringle moteur-basket croche

{2
i

Selles d'aiguillage

X [X]x|>X[>]| Bon état

2e frotte sur traverses

Lame a.mmm._:_m droite

Contre-aiguille droit

Lame d'aiguille gauche

Sud de la 7e cfa Est le tire-fond est cassé, 5e CFA Ouest selles lache,
4iéme Est bouge, entre la 8 CFA et talon ouest 2 selles a remplacer 1P

PN5850

Contre-aiguille gauche

Contre-fiches d'appuie

Boulons Usiné

Talons d'aiguille

Eclisses

Boulons d'éclisse

XXX XX > | XX | >

Caeur de croisement

Selles a crochet

Boulons cceur de crois.

11/32 pointe 1/8 épaulement

Contre-rails

Blocs de contre-rail

contre-rail mal centré a replacer ( voie principale) 42'9" it n'est pas bien
centré ( 11" trop reculé ) rondelle cassée

Boulons de contre-rail

Rails contre-rail

Autres rails d'aiguillage

>:o_,mmmm

Joints isolés

Ballast

Autres observations

XXX XX XXX X [X]XIx

R | B 0 B

Notes:
tringles: 39-1/2", 40, 41, 42

Pose

12-10-06

05-10-02

09-04-03

90-11-12
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=
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Millaire 177,78

Brisure

Remplacer

Ajustement

Serrer

A surveiller

Nord Mike

Appareil de manoeuvre

Traverses d'aiguillage

Tringles horizontale

' Manquant

Un des boulons de fixation de I'appareil est dans le vide

Bt

i ﬁ Lubrifier

g ,

2 traverses a_mmm‘ uillage a remplacer en méme temps que le mofeur,

-_u_mn:mm d'écartement

|selles d'aiguillage

|Lame d'aiguille droite

|Contre-aiguille droit

|Lame d'aiguille gauche

Contre-aiguille gauche

4

Contre-fiches d'appuie

Boulons Usiné

Talons d'aiguille

|Eclisses

IBoulons d'éclisse

|| > [x|>x[>x<|>x|>|>x|>x]|>x|>|>x|><] Bon état

Cceur de croisement

Selles a crochet

Boulons cceur de crois.

Contre-rails

Blocs de contre-rail

meuler le 15 juillet, fluage, switch grinder

90-06-11

2e boulon nord lache

Remplacerla-barrure-contre-pine- Ouest, remplacer la sellet+écartement, O

|
12-08-07

1 3/4 voie principale, 1 3/4 voie évitement,a nettoyer

05-10-06

Boulons de contre-rail

Rails contre-rail

Autres rails d’aiguillage

Ancrages

Joints isolés

Ballast

Autres observations

RKAXXRPXIXX XK [X] X XX

Notes:

tringles spéciales: diam. 40 et diam. 42

fluage et écaillé coté EST
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Appareil de manoeuvre
Traverses d'aiguillage
|Tringles horizontale
k_u_mn:mm d'écartement
|selles d'aiguillage
|Lame d'aiguille droite
Contre-aiguille droit
Lame d'aiguille gauche
Contre-aiguille gauche
Contre-fiches d'appuie
Boulons Usiné

Mi

-~
o
[--}
(3.}

laire 1

Brisure
Remplacer
@ Mangquant
Ajustement
Serrer
(Rl Lubrifier
Niveler
I % Coté E ou
A surveiller

i

x {courbé
8 cfa Ouest selle a replacer p047052, 2 selles au sud mauvaise selle

Reverse, colle sur quelques pouces seulement
usure 6

Talons d'aiguille

Eclisses
[Boulons d'éclisse

Ccoeur de croisement
Selles a crochet
Boulons cceur de crois.

L31 crochet cassé

s> | [>¢I><] 5 [>cl|><l= [<|<{x| [<|x|x<| Boneétat |&
)
o

1 15/16 voie principale ( changer le rail en meme temps ) , 1 15/16 voie

Contre-rails ..
avitement

Blocs de contre-rail
Boulons de contre-rail
Rails contre-rail

Autres rails d'aiguillage
Ancrages

Joints isolés

Ballast

Autres observations

L3 et Fa guiis 3

Ecaillé au nord et au sud du CR

;;'
EEECEEEEE

m

*

ENRE |
A

KX XXX XX x
FEET RS IEEERE

{

i

Notes:

Tringles: 39-1/2", 40", 41", 42"

VE, rail Est, rail anchor manquant au nord du CC

rail au sud et nord de la pointe droite, ouest, bout nord écailler



X:Urgence 1: Réparez dans huitjours 2:Réparez dans 2 huits jours 3: Planifiable 4 : a surveiller

5 : Défauts mineurs

Mike - Nan CORRECTIONS

DE A |COTE|PRIORITE ANOMALIES DETECTEES Nq:.w DATE B.T.
MIKE - 177,78
4_wm+.\.m E 4 écaillage Hol, usure 4, coté bas, rail remplacé 18-sept-2011
178+10 Rail remplaceé 6 trous Ultrason
178+11 E 5 écaillage FF sur 30' 18-sept-2011
178+11 13,00 E ballast manquant, banquette 18-sept-2011
NORD MIKE - 179,03
79+22 2 E 4 morsure sur 30", usure 3 tangente 18-sept-2011
180+10 E 5 écaillage Hol, coté haut 18-sept-2011
180+11 o 5 écaillage FF usure 8 18-sept-2011
80+11.5 O 4 3 écaillage 2 th et FF usure 7 cote bas 18-sept-2011
180+16 18,00 E couper coté bas, contaminer, courbe a surfacer 18-sept-2011
80+16,5 E 5 écaillage TH et FF sur 40' usure 7 18-sept-2011
180+17 E 4 écaillage FF sur 50’ 18-sept-2011

[ARRAE

U

32 beds




181+17

passage a niveau future, 23 poteau dans le mille, vérifier pour un meilleur endroit, +13,

31-aoat-2009

182.00 déboiser millage P064842
182+16 rail 8 trous détection 2012-12-03

182+19 182+20 4et5 |Ecaillage, plusieurs ecaillage et bcp de TH), 11-oct-2010

183.00 déboiser millage P064842
183+8 erosion, remblai, besoin pierre, inspection service tech 1 air dump 7-ao0t-2011

184+14 a 15.5 4et5 |versle nord, plusieurs écaillages, coté bas, RG3 baisseur 13-sept-2010

Traverses trés maganées, spot repair + selles 12-oct-2009

84+18.3 4 ecaillage th, cété bas 24-avr-2011

185,10 joint alleghany remplacer par un 3M avec deux joints 6 trous 18-sept-2011

85+14.9 4 écaillage 2-oct-2011
186+7,5 4 écaillage , 2012 16'3" min usure 3 tangente 7-mai-2012

186+16 cabane de castor 16-sept-2011
86+16,75 rail 6 trous cassure. 26-déc-2012

NAN - 187,16
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n

Millaire 187,16

Brisure

Remplacer

Manquant

Ajustement

Serrer

Appareil de manoeuvre

Traverses d'aiguillage

x

Tringles horizontale

Plagues d'écartement

Selles d'aiguillage

Lame d'aiguille droite

Contre- ,m::_m droit

Lame d'aiguille gauche

Contre-aiguille gauche

Contre-fiches d'appuie

Boulons Usiné

|Talons d'aiguille

Eclisses

Boulons d'éclisse

|2 | > > x| > | |x |>x|>x|x |[x ><] Bon état

Cceur de croisement

Selles a crochet

Boulons cceur de crois.

Contre-rails

Blocs de contre-rail

Boulons de contre-rail

Rails contre-rail

Autres rails d'aiguillage

Ancrages

Joints isolés

Ballast

|Autres observations

XXX XXX X] X [X]|X]| x

Notes:

Mesures des tringles: 38-1/2", 40", 41", 42"
accotement 200' coté ouest, 300' sud du CC au débarcadére épaulement et accotement
vieux débarcadére a ramasser P065875

besoin de matériel au débarcadére

] ﬁ Lubrifier

—
K
Q
.
Z

5
&)

Eouq

é
A survelller

Bt Pose

5e ouest lache

| 91-10-11

En forme de S lorsque renverse

91-10-11

1/4 pointe 1/16 épaulement eclat sur pointe meullé par Y.0.2012-12-17 a
surveiller

11-10-11

Crochet cassé, coté Quest au centre

1-7/8 voie principale, 1 15/16 voie évitement, 4 chime coté EST main sud du
frog et 2 coté Est sous dernier joint nord

PP2757] 91-10-11

Rail du talon, Ouest bout écaillé , morsure

Carburant - Génératrice

4400




13 janvier 2013 Nord Nan Milla

Appareil de manoeuvre
Traverses d'aiguillage
Hh.b.m_mm horizontale
Plaques d'écartement
Selles d'aiguillage
Lame d'aiguille droite
Oospno-m,mﬁ__m droit
Lame d'aiguille gauche
Contre-aiguille gauche
Contre-fiches d'appuie
Boulons Usiné

Talons d'aiguille
clisses

Boulons d'éclisse

=
1]

—
o0
[--]
>
-

Brisure
Remplacer

Manquant
Ajustement
Serrer

A surveiller

Bt Pose

Bl Lubrifier
Soudage
5 ﬁ Meulage

x

i

=] 2 et 4 bouge,
T coche a meuler sur la selles interieur coté Quest, la lame accroche

7e Cfa Est

| 05-06-27

a meuler -] 08-04-06

TR

T
Epeiy

[

B EERE

Ceeur n._m croisement meulé par YB 2010-06-06 3/8 pointe 1/8 épaulement 08-12-23

Selles a crochet
Boulons caeur de crois.

Contre-rails

1 7/8 voie principale, 1 15/16 voie évitement 89-05-15

Blocs de contre-rail

Boulons de contre-rai}
Rails contre-rail

écailler, 78'

Autres rails d'aiguillage

Ancrages

Joints isolés

Ballast
Autres observations

>l x| x s> > [1><I>x|>| X[ {3 |35 >X|X|x

Déplacement expansion

Notes:

Nord du talon d'aiguille, écartement a 57-1/4 po.

Tringies: 39-1/2", 40", 41", 42"

Accumulation d'eau a l'aiguillage c6té ouest, creuser le fossé vers le sud 188+6 a 188+14 Ouest PP4519
joint au sud du coeur & bourrer

2er joint au sud ouest du garde rail écaillé

écartement pointe droite voie auxiliaire Nord p061354



X :Urgence 1: Réparez dans huit jours 2: Réparez dans 2 huits jours 3 : Planifiable 4 :asurveiller 5 :Défauts mineurs

Nan - Oboe CORRECTIONS

DE A |coTE|PRIORITE ANOMALIES DETECTEES el DATE B.T.
NAN - 187,16
187+26 E rail 6 trous, détection 09-12-01 15-sept-2011
NORD NAN - 188,41
188+12 téte poteau brulé 16-sept-2012
188+17 0 traverse passage a niveau temporaire expansion a ramasser 6-janv-2013
188.80 passage saisonnier, enlever pour 'hiver 4-0ct-2010
88+17.7 o] rail 6 trous cassure 16-janv-2012
188.95 nouvelle aiguillage hors service
189.30 passage a niveau, manque gravier approche, passage trop au sud W X 10-ao(t-2009
89+13,3 E coté bas, RG3 int/ext fluage 11-nov-2012

190+12 & 190+15 E

baisser le ourlet laissé par le spreader

20-sept-2009

PP4518

90+17,5 O écluse castor a 200’ 18-sept-2011
192+10 O Sabliere 29-avr-2008
193+10 E écaillage a vérifier

wrm e s

18-sept-2011

¢ ;o
EREa IR




93+12,8 ecaillage 8-janv-2012
193+13 Epaulement et ballast manquant sur 100’ 9-juin-2008
193+14 Epaulement et ballast manquant sur 100’ 9-juin-2008
193+15 Rail 6 trous, rail déposé, OK slotté 21'3" usure 9 coté bas 3-juin-2012
193+17 rail 6 trous coté bas, usure 7, 22' 8", joint sud avec cale installer 26'5" usure 8 3-juin-2012
93+17,56 écaillage 24'9" usure 8 P1 3-juin-2012
193+18 rail 6 trous, coté bas, usure 4, 21' 2", 22-avr-2012
93+18.7 écaillage, TH 22-avr-2012
193+19 Ecaillage TH 22-avr-2012
194.00 milleage a deboiser 21-nov-2011 | P064841
194+3.5 Ecaillage Hol 18-sept-2011
194+4.5 2 mn.mm__mmm HOL 18-o0ct-2010
194+5 Ecaillage HOL 18-0ct-2010

94+155 17,50

ecaillage Hol, et d'autre au nord

18-sept-2011

195+2.8

Ecaillage, coté bas,

4-juil-2010




195+9

I,
]
o

shelling + corrégation 5-juin-2011
195+10 2 écaillage 5-juin-2011
95+12.2 2 écaillage 5-juin-2011
195+12 - plusieurs écaillages 5-juin-2011
195+13 Ecaillage 5-juin-2011
195+16 Ecaillage HOL 5-juin-2011
195+21 écaillage Hol 2-oct-2011
196+2.8 ecaillage hol +FF au sud 5-juin-2011
196+03,50 eclat a surveiller 16-déc-2012
196+03,75 rail 6 trous cassure 2012-12-16 16-déc-2012
197+9 Ecaillage 2-0ct-2011
197+10 Ecaillage 2-oct-2011
197+10 Ecaillage 2-oct-2011
197+17,5 Ecaillage fluage E/O RG3 18-sept-2011
198+00 deboiser milleage




198+2 m.omm__mmm a verifier 5-sept-2011
200+7 2 écaillage 11-sept-2011
200+10.5 rail 6 trous, détection 08-02-2010 11-mars-2012
200+11.3 Ecaillage, Usure 8, coté bas, 30' 6", FF rail déposé,2009, 3 écaillages 11-mars-2012| PB9312
200+11.6 Ecaillage,-hol usure 10 11-mars-2012
200+11.7 Ecaillage, usure 10, coté bas, 11-mars-2012
200+12 Ecaillage FF, usure 10 11-mars-2012
200+12.3 écaillages Hol, usure 10 11-mars-2012
200+12.5 EcaillageFF 11-mars-2012
200+14.4 écaillages, FF 11-mars-2012
200+14,5 Ecaillage, usure 10, Hol et 10' FF 11-mars-2012
200+14.9 écaillages, Hol 11-mars-2012

OBOE - 201,31




13 janvier 2013 Oboe . Millaire 201,31

Appareil de manoeuvre

Nord Oboe

Remplacer
Coté Eou(
A surveiller

>
E ' m Manquant

Bon état
Brisure

Ajustement
Serrer

] Hgﬁ m Lubrifier

Bt Pose

Traverses d'aiguillage
Tringles horizontale
Plaques d'écartement

x|x

=

Selles d'aiguillage

&

Lame d'aiguille droite
Contre-aiguille droit
Lame d'aiguille gauche
Contre-aiguille gauche
Contre-fiches d'appuie
Boulons Usiné

J..u_o:m n.mﬁ.l::m
Eclisses

Bouions d'éclisse

x

Do P Pad Bad P P

Caoaur de croisement 1/4 pointe 1/16 épaulement 11-04-26

Selles a crochet
Boulons ceeur de crois.
Contre-rails

Biocs de contre-rail
Boulons de contre-rail
Rails contre-rail

Autres rails d'aiguillage
|Ancrages

Joints isolés

|Ballast

JAutres observations

1 7/8 voie principale, 1 15/16 voie d'évitement | 05-10-26

4 x |Ecaille
| e P e

S |

KX DX XXX > [ X]> | x

Notes: ., .
ot Carburant - Genératrice 3400

Le joint isolé sur la voie d'évitement entre les aiguillages, rail ouest, affaisement
Tringles: 39-1/2, 40,41, 42

Sur vaoie d'évitement, ballast a partir du signal au sud sur 2 poteaux

remplacer 3 selles ouest au sud des pointes




13 janvier 2013

Nord Oboe

Millaire 202,50

Bon état

Brisure

Remplacer

Manquant

Serrer
Lubrifier

—
Ky
[1]
2
=z

Ajustement

Q
j=)]
(]
o
=
=]
2]

Meulage

Appareil de manoeuvre

Traverses a.mmm::_mmw

qzzm_mm horizontale

Plaques d'écartement

Selles d'aiguillage

Lame d'aiguille droite -

Contre-aiguille droit

Lame d'aiguille gauche

Contre-aiguille mmco:m

Contre-fiches d'appuie

Boulons Usiné

Talons d'aiguille

Eclisses

Boulons d'éclisse

> [>¢fo¢| > > [><f= | > [>x<|x|x| >

Cceur de croisement

Selles a crochet

Boulons cceur de crois.

Contre-rails

Blocs de contre-rail

Boulons de contre-rail

Rails contre-rail

Autres rails d'aiguillage

Ancrages

Joints isolés

Ballast

Autres obhservations

KX XXX X XKEXREX XX x

Bl B

Notes:
Tringles: 39-1/2", 40, 41, 42

Bl

Coté Eou

A surveiller

Bt

Il n'y a pas de support de buffer, le buffer bouge sous la pression du pied,
trop de tantion des deux cotés

Pose

1 courbe, 3 lache

2e cancar lache EST

selles de la 6ecfa Est lache, 12iéme Est crampon manquant( crampon
cassé dans le trou )Est selle usées. 7e CFA O lache

£

] 05-06-27

| 07-09-01

I
i

-
13

IR b s
“ be L 28
B
5!

"
b
ﬁ
By
55
o
ﬁ

ad
)
gt

20
EE
4 | 3}

HENN
REE

=]

Al 94
""rl Rt
5
o
Y

1er joint au sud du contre-rail Ouest a bourrer, 10 tie, PN5213
2iéme joint au nord du ceeur de croisement corriger écartement sur 10 traverses 57 1/8, PN5210,
Voie Evitement : fluage meuler ecartement a 56%4"

meuler par Y.A 2012-12-30

12-10-28

| 89-05-16

rail ouest au nord du CC a meuler avec swiich grinder




X :Urgence 1: Réparez dans huit jours 2:Réparez dans 2 huits jours 3 : Planifiable 4 : a surveiller

5 : Défauts mineurs

Oboe - Pat CORRECTIONS
DE A | COTE|PRIORITE ANOMALIES DETECTEES Mq:“ DATE B.T.

OBOE - 201,31
201.33 E rail 6 trous détecté 2012-09-29

Veérifier I'écoulement de I'eau dans les fossés entre les aiguillages @ Oboe 20-avr-2007
NORD OBOE - 202,50
202+23 E 4 écaillage 18-sept-2011
203+12 E 4 écaillage, Hol 2-oct-2011
P03+16.5 E 4 écaillage, Hol 2-oct-2011

hair pin (lock) casser sur toute la courbe OK sous contréle, besoin 25 barils de crampon .
204.26 © avec pointe couper de 3/8, partiel reste 204+5 vers le nord 23janv-2011 | PQB322
204+0.5 E 4 2 écaillage 2-oct-2011
D04+2.5 7,00 E 5 Ecaillage Hol 39' vers le nord RG3, dans toute la courbe 2-oct-2011
206+1 E rail 6 trous cassure 22-avr-2012
P06+9.5 E 4 écaillage Th, coté bas 14-ao(t-2011
206+10 contaminé 12-ao0t-2008
208.37 Veérifier pour décontaminer certaine portion de la courbe tres contaming 19-juil-2009
208.7 Pont inspecteé le 2011-09-11 par CB acn | 1155ept-2011 4

R [T Ty T

(¥R Rk




209+10

contaminer, coté bas a couper, partiel

28-juin-2009

210+3

passage & niveau saisonnier, eniever pour 'hiver

6-janv-2013

210+3 & 210+15

épaulement manquant

13-sept-2009

210+9 éclusse castor 300' sur chemin 19-sept-2011

211+12.3 rail 6 trous ultrason 11-mars-2012

211.75 baisser les remblais 20-juin-2010

212+3,5 Ecaillage, coté bas, usure 6, 33' 6", FF, rail déposer, 2013 11-nov-2012 | PB9813
212+4 Ecaillage 2013 11-nov-2012

212+5 Ecaillage, coté bas, usure 6, 26' 6",HOL, 2013 11-nov-2012

211+20 futur site de boite a graisse 15-mai-2012

213.20 nouvelle aiguillage hors service

213+07 rail 6 trous détection 2012-12-04

PAT - 213,60




1]
.

13 janvier 2013 P

Millaire 213,60

Brisure
Remplacer
Manquant

Ajustement
Serrer
Meulage
Niveler
A surveiller

Bt

Pose

{
z
4

Appareil de manoeuvre -

%
3

i
)
v

il
o
W
=
]
iy

Traverses d'aiguillage

Tringles horizontate

|Plagues d'écartement

i
MR Luorifier

Selles d'aiguiliage 4ieme selle CFA Est bouge + 1e CFA O ( a remplacer mauvaise selle )

p05976

0

Lame d'aiguilie droite 2po, pointe croche du heater talon ne fonctionne pas

| 00-03-18

Contre-aiguille droit Rail du bloc Est, bout nord écaillé

jLame d'aiguille gauche

00-03-18

Contre-aiguille gauche Rail cintré, début d'écaillage

Contre-fiches d'appuie

Boulons Usiné ouest extérieur 2 lock

Talons d'aiguille

[Eclisses

Boulons d'éclisse

x| 3¢ > Ix| > [x|x| > [X|X|>X|X] Bon état

Cceur de croisement 1/4 pointe 1-16 épaulement

Selles a crochet Joint nord du CC poser des crampons, 2L27 avec crochets cassés

11-11-18

|Boulons ceeur de crois.

[Contre-rails 1 7/8 voie d'évitement

Blocs de contre-rail

| 00-03-18

XIX|XIX

Boulons de contre-rail

Rails contre-rail X Ecaillé et rail au sud aussi, & mesurer

Autres rails d'aiguillage 1er joint nord du talon éclat

RG]

Ancrages

Joints isolés

R e R

Ballast

XXX XX

|Autres observations

Déplacement expansion

Notes: Carburant - Génératrice

4000

Les aiguilles ne sont pas face a face

39"1/8, 39%, 40%, 42"

Backtrack sud : remplacer pointe droite PU4824

Backtrack nord 1 selle ardinaire sous le garde rail au nord et au sud 1 selle de garde rail sour le rail
vle et v/a ballast déversé




13 janvier 2013 Nord Pat Miilaire 214,85

Appareil de manoeuvre

Brisure
Remplacer
Ajustement

Serrer

Lubrifier

Niveler
A surveiller

Bt Pose

ﬁ Coté Eou ¢

®

Traverses d'aiguillage Quelques traverses a bourrer

Tringles horizontale
Plaques d'écartement

4e tringle lache,

ﬁ ﬂ Manquant

B
‘1;

Meulage
| B

Selles d'aiguillage

Lame d'aiguille droite pointe neuve croche, éclat sur la pointe, écaillé | 89-05-06

no::.m.mmm:___m droit

Trés écaillée, bouge au niveau de la 1ére tringle, meuler par DH le 15 sept.,

SG... A meuler 05-09-01

Lame d'aiguille gauche

oo::.m-mmm::_m gauche
Contre-fiches d'appuie

Boulons Usiné

)

RS B R ' 4
'_f!.---.:' B 7 ﬁﬁ I Soudage

g
(it

Talons d'aiguille
Eclisses

Boulons d'éclisse

Cceur de croisement

1
7/16 pointe 3/16 épaulement ] 11-01-11
Selles a crachet -

Boulons ceeur de crois.

Contre-rails

centre du G-R & 12" 1 7/8 voie d'évitement, rondel cassée 3e bolt nord PN6940] 05-03-01

Blocs de contre-rail
Boulons de contre-rail
Rails contre-rail

Autres rails d'aiguillage
Ancrages

Joints isolés

Ballast

Autres observations

Au nord des pointes, écartement 57-1/8", coté ouest a corriger =

XIS D] < <] <3< | X< X | |3 XXX X X [X]>X] X |X|X[X|X} Bon état

Déplacement expansion . :

Notes:
3e joint, 2e Ouest au sud du coeur de croisement a bourrer
2 joint face & face au nord du Cc



X :Urgence 1: Réparez dans huit jours 2 :Réparez dans 2 huits jours 3 : Planifiable 4 :a surveiller

5 : Défauts mineurs

RG3

18-sept-2011

Pat - Fire Lake CORRECTIONS
DE A | COTE|PRIORITE ANOMALIES DETECTEES qu DATE B.T.
PAT - 213,60
passage & niveau, ramasser vieux panneaux 1-nov-2010
214+4 E contaminer sur toute la courbe, couper coté bas 18-sept-2011
E/O tangente avant la nord switch beaucoup de fluage et joint isolé morsure, et au nord, encore

NORD PAT - 214,85

pour I'hiver

6-janv-2013

215,01 nouvelle aiguillage hors service, encoche sur pointe gauche par tamper

215,00 E Vers le nord, RG3

215+1 E 3 Ecaillage TH, 2012 2-oct-2011

215+2 215+5] E 4 écaillage au 39', coté bas, trés contaminer, écaillage 3,4 et 5 2-oct-2011

215+6.5 0] 6 trous suite détection le 13-06-09, tangente 14-ao0t-2011

215+12 E eécaillage a vérifier 18-sept-2011

216+6 E Poteau penché vers la voie 30-mars-2008! PF2249
216421 passage a niveau , manque gravier approche, besoin de traverses a l'extérieur, enlever

i 2dm

LT




217+13

trés Contaminé, couper coté bas sur toute la courbe

18-sept-2011

217+16,25 rail 27' 6" courbe cété haut 4 trous et shimeé 5 tie joint sud

217+16.5 4 écaillages FF 6-juin-2010
217+17 écaillage corregation sur 40'-50° 11-mars-2012
217+17.5 Ecaillage & surveiller, coté bas, usure 2, HOL, 6-juin-2010
217+19.5 écaillage a vérifier 18-sept-2011
218+1.5 écaillage 2-oct-2011
218+3 écaillage 2-oct-2011
218+12.5 écaillage 14-a00it-2011
218+13.1 écaillage 14-aout-2011
218+13.8 écaillage 14-a00t-2011
218+14.5 Ecaillage coté bas 14-aoit-2011
218+14.9 Ecaillage coté bas 14-a00t-2011
218+15 Ecaillage coté bas 14-300t-2011
218+15.1 Ecaillage coté bas

14-a00t-2011




219+9 O désafleurement soudure thermique, meuler le 11-09-05, RG3 rail ouest transposer 5-sept-2011
219+14 0] Ecaillage , contaminer coté bas Est 28-sept-2009
220+1.5 0] écaillage 29-oct-2010
220+2 0] écaillage 29-nov-2010
220+4.5 passage a niveau saisonnier, enlever pour l'hiver 6-janv-2013
220+13.5 0O écaillage, RG3 dans la tangente, car beaucoup de fluage 28-mars-2010
221+0.5 E morsure intérieur 18-juil-2010
22142 0] 2 écaillages, Holland et Thermit, coté bas, usure 10, 56', 25-mars-2012
221+2 E Shelling sur 3-4 endroit et fluage...RG3 25-mars-2012
22149 10,00 | E/O contaminer, couper et faire fosser 2-0ct-2011
p21+18,7 E écaillage 22-ao0t-2011
221+20 o) rail 6 trous détecté 2012-02-12

222+1 E écaillage Hol, usure 8 tangente 44', 4-aoGt-2012
P22+6.5 E 2 écaillage Hol 2-0ct-2011
222+7 E écaillage 2-0ct-2011

22+8.5 E écaillage a verifier 18-sept-2011




222+9 E écaillage a surveiller, morsure au sud de la TH, usure 7 17-o0ct-2010
P22+9.1 E Ecaillage au 39 (3) 3-oct-2010

222+10 o écaillage 25-mars-2012

222+14 0] poteau incliné vers la voie (fissuré & la base S/C avisé)

222+22 E rail 6 trous, détection 08-02-2010 14-ao00t-2011

223,70 passage a niveau 24-juin-2012

Passage a niveau, panneau du c6té extérieur du rail levé, caoutchouc brisé, quelques it

224,60 crampons soulevés, panneau extérieur coté ouest arracher 31-2001-2009| PKG048
224.95 E rail 6 trous cassure 17 janvier 2011 11-sept-2011

225+0 0] écaillage 5-juil-2010
225+0.5 E Hol, 2 écaillage, coté haut, 5-6 écaillage HOL et quelques th en place...PH p-e 5-juil-2010 PK4707
P25+1.5 E écaillage 5-juil-2010

225+5 E-O Creuser le fosse vers le nord 27-avr-2008
p25+18.5 E écaillage, coté bas 3-oct-2011

225.92 pont




14 janvier 2013

Fire Lake Millaire 226,20

Bon état
Brisure
Meulage
Niveler

Remplacer
Ajustement
Serrer
A surveilter

1
o
=
L=
8
=]
5
=

E Manquant

Appareil de manoeuvre

x

x

Traverses d'aiguillage

Q
o
1]
b=
=]
=]
w
53]
[£59

Tringles horizontale

b3

Plaques d'écartement

Selles d'aiguillage X B 5e Est usée

Lame d'aiguille droite

bd

Contre-aiguille droit X meuler soudure holland

ﬁlnﬁﬁg Coté E ou (

Lame n.mmmc:_m gauche

Contre-aiguille gauche

Contre-fiches d'appuie

Boulons Usiné

T
a0

Talons a.mlmm::_m

Eclisses

X X [

Boulons d'éclisse

Cosur de croisement

ke

meuler le 2010-08-01 par YB 11/32 pointe 1/8 épaulement

E

Selles a crochet

Boulons cceur de crois.

Contre-rails

1 7/8 voie d'évitement, 1 3/4 voie principale

Blocs de contre-rail

Boulons de contre-rail

Rails contre-rail

Autres rails d’aiguillage

>:n..mmmm

Joints isolés

XXX P I x| x I [x

Ballast

£
0

mangue de ballast entre pointe et cc au centre

Autres observations

el Ll D

Notes:

Voie de chargement: linspecter Ie 2012-01-29 par CB, lun

T e

Contre-fiche d'appui ajouté coté ouest

remplacer fraverse nord de I'appareil de manosuvre, PH7713
2 gages rod installées au nord de l'aiguillage,

encoche dans le rail, 39' au sud de l'aiguillage coté ouest,

2 selles du talon ouest pas collé au rail

contre-rail installé coté est nord de l'aiguillage

15

RN P

CTG-L 7120




X : Urgence 1: Réparez dans huitjours 2 :Réparez dans 2 huits jours 3 : Planifiable 4 : asurveiller

5 : Défauts mineurs

Fire Lake - Queen CORRECTIONS
DE A | COTE|PRIORITE ANOMALIES DETECTEES Nﬂw DATE B.T.
FIRE LAKE - 226,20
227+05 E rail cassée 2013-01-11 19' 6" 4 trous 11-janv-2013
227+16 0 4 écaillage th , contaminer couper coté bas 2-oct-2011
227+17 o 5 Ecaillage FF 20' RG3, baisseur 2-oct-2011
227+19 o 5 Ecaillage FF 30' RG3 2-oct-2011
0 e ot e Bt et s
22975 Mwwww%:mow mmwmmmh,u“qrcam.mqm en fonction, enlever panneau rubber extérieur, rail orniére en 134anv-2013 | PL3672
P31+1,5 Vérifier Low spot dans le bout du 229 au 231+1,5 devra faire le spot bientot
231+20 E rail srap, support pour ballast sur 100 ‘24 juin 2012
232,45 passage a niveau, Lumiére en fonction, nettoyer sable nord et sud(P060764) 13 janv. 2013
QUEEN - 232,67 |




13 janvier 2013

o
c
o
o
3

Brisure

Remplacer

Ajustement

Appareil de manoeuvre

Traverses d'aiguillage

X <] Bon état

Tringles horizontale

:(28] Cote E ou g

Plaques d'écartement

|Selles d'aiguillage

i ‘m Manquant

Lame d'aiguille droite

Contre-aiguilie droit

Lame d'aiguille gauche

oo:n_d.m,m:m__m gauche

Contre-fiches d'appuie

Boulons Usiné

Talons d'aiguille

Eclisses

Boulons d'éclisse

Ceceur de croisement

Selles a crochet

Boulons caeur de crois.

Contre-rails

|Blocs de contre-rail

A surveiller

Nord Queen

1ere CFA ouest a remplacer, mauvais modele

Plaque d'acier in{érieure veut se séparer , colie mal

1 crochet cassé Est CC (milieu du CC)

voie principale 1 15/16, voie évitement 1 15/16 rail ouest écaille, lock casse
1e boulon sud sur v/p

Bt
PX2034 B
PN2018
05-09-20
i |
12-11-16
06-06-01

Boulons de contre-rail

Rails contre-rail

Autres rails d’aiguillage

>:n_‘mmmm

Joints isolés

Ballast

Autres observations

P Pad Py oA ol B o D Bt Do Ell Il g Dd g Do B 3 P d Bl Eodl Pl g b

Notes:

Selle d'aiguiliage & 3 trous non-conformes
Tringles: 38-1/2", 40, 41,42
Voie d'évitement le joint au sud du contre-rail de l'aiguillage nord de la voie auxiliaire devrait également replacé pour enlever le joint
Deverser ballast backtrack sud, 2012

136 Ibs




Bt

Pose

Déplacer la 1ére traverse pour que les pointes reposent dessus, replacer
les traverses sous le TA

a couper

| 05-10-09

| 05-10-09

2e ouest lache

11/32 pointe 0 épaulement

| 11-04-08

127 crochet cassé nord du cc

voie évitement 1 15/16 et rondelle cassée

Manquant secteur des pointes au bout des traverses

13 janvier 2013 Nord Queen Millaire 233,92
P ol =l t€ |l o]l o] | 3 P_l.v
R EEEEEEHE
glal 5|8 5|»{33& Z|5]|3
| 2| T 2 O [~
Appareil de manoeuvre X o | B
- ELet
Traverses d'aiguiliage X : wa
Tringles horizontale X e
[Plaques d'écartement X o
Selles d'aiguillage X B B s
Lame d'aiguille droite X E [ EL|=E]
Contre-aiguille droit X CIREL ol
Lame d'aiguille gauche X i e B
Contre-aiguille gauche X 3 e ==
Contre-fiches d'appuie X e e B
Boulons Usiné X 7] = e
Talons d'aiguille X i+ &
Eclisses X T :
Boulons d'éclisse X [ e
Cceur de croisement X [ ()
Selles a crochet X SEEET R
Boulons caeur de crois. X 2]
Contre-rails X =% E b B
Blocs de contre-rail X Bl
Boulons de contre-rail X| - _ [
Rails contre-rail X [ EEETTEL
Autres rails d'aiguillage X (o]
Ancrages X el Fa
Joints isolés X | A R s |
Ballast X =H |
Autres observations X [ ) R e

Notes:
Rail au nord CC écaillage (5)

4 traverses a bourrer au nord des pointes + appareil de manceuvre, + coté ouest

traverse au nord du drag brulée
pas de heater
trés enneigé

Déplacement expansion




X:Urgence 1: Réparez dans huitjours 2 :Réparez dans 2 huits jours 3 : Planifiable 4 : a surveiller

Queen - Rob

5 : Défauts mineurs

CORRECTIONS

.

DE A |COTE|PRIORITE

ANOMALIES DETECTEES

BT a
faire

DATE B.T.

QUEEN - 232,67

NORD QUEEN - 233,92

234.50 nouvel aiguillage hors service, aiguilles et cc en 6 trous

vmm +13.8 scrap a ramasser u_cm.sm:x drum de ballast, creuser aussi avec le hy-tracker de chaque 26-avr-2010 PN1886
coté pour enlevé e bois ,

235+23 0 trés contaminé 27-juil-2009

ROB - 241,06




13 janvier 3013

A
o

b

Millaire 241,06

Brisure

‘Remplacer

Ajustement

Serrer
Lubrifier

Soudage
Niveler

A surveiller

Appareil de manoeuvre

Traverses d'aiguillage

Tringles horizontale

Plaques d'écartement

Selles d'aiguillage

Lame d'aiguille droite

i EE Manquant

Contre-aiguille droit

Lame d'aiguille gauche

Contre-aiguille gauche

Contre-fiches d'appuie

Boulons Usiné

Talons d'aiguille

x [>|>|x|xIx|>x| x [x|x] I>%] Bon état

Eclisses

Boulons d'éclisse

x

Cceur de croisement

Selles a crochet

Boulons cceur de crois.

Contre-rails

Blocs de contre-rail

]
j.:lx ! E

1

Boulons de contre-rail

{Rails contre-rail

Autres rails d'aiguillage

>:o_.mmmm

Joints isolés

|Baliast

_>:=om observations

Bad Pad P Bad Bad Bad P o odl Bl B Pt

Notes:

R
il

Nord Rob

Bt Pose

1e croche

' ﬂ E E E Meulage

1,3,4,6,7,8,iéme Est + 1, 7 et 8 Ouest laches

p05335
4

Eclat a 10" de la pointe

Wil

| 05-10-09
it >t

05-10-29

]
o]

1-2-3-4 ouest 1 lock trop grand, 7e est et ouest 1 lack cassé

Ili.
s .”\-.

5/16 pointe 1/8 épaulement

10-11-06

B

B
eal
K]

| 80-02-05

ERERT

T

e

P
B

traverses neuves a récupérer
écartement au talon Est de 57
dinette a stabiliser, PN5817
aiguillage voie auxiliaire sud, remplacer traverses appareil de manoeuvre
joints collés neufs 6 trous pas fraisé




13 janvier 2013 Nord Rob Millaire 242,33

Appareil de manoeuvre
Traverses d'aiguillage
Tringles horizontale
Plagues d'écartement

Brisure
Remplacer
Ajustement

Serrer

E
ﬁ ﬁ ﬁ ﬂ Lubrifier
SEETNAER soueo

A surveiller

@ Niveler
EE Coté E ou (

B
ﬁ %@ Manquant

x| X[|X] Bon état

vider case ballast vis-a-vis tringle

FIESl Meulage

Selles d'aiguillage

3e, Be, 7e et 8e CFA E bouge

Lame d'aiguille droite
Contre-aiguille droit
Lame d'aiguille gauche
Contre-aiguille gauche
Contre-fiches d'appuie
Boulons Usiné el
._..m_o_._m d'aiguille
Eclisses

Boulons d'éclisse

|

X|X[Xix| X

B
N iieE K
EEHBE

XX

Ceceur de croisement
Selles a crochet
Boulons ceeur de crois.
Contre-rails

Blocs de contre-rail
Boulons de contre-rail
Rails contre-rail

Autres rails d'aiguillage
Ancrages

Joints isolés

1/4 pointe 1/32 épaulement | 11-12-05
B :

Ballast
Autres observations

bl PadBadPad Pad Bad Bad Bad e B Bad Bad Pt

136lbs

Notes:

Tringles: 39-1/2", 40", 41“,42"

Gros trou au nord de la voie auxiliere cote ouest, I'eau a miné le terrain. A été bouché, mais le ponceau doit étre recreusé
Manque plusieurs boundings



X :Urgence 1: Réparez dans huitjours 2:Réparez dans 2 huits jours 3 : Planifiable 4 : a surveiller

5 : Défauts mineurs

13-janv-2013

Rob - Wright CORRECTIONS
DE A |COTE|PRIORITE ANOMALIES DETECTEES Nq:w DATE B.T.
ROB - 241,06
P41+23.5 E Rail 6 trous,cassure le 13 janvier , eclat about rail remplacer le jour méme 5-juin-2011
241.90 O rail 6 trous, détection SGS 11-12-10, usure 10, coté haut, en voie 23' 6" 12-déc-2011
042+0.5 0] rail 6 trous 5-juin-2011
242,24 passage & niveau, lumiére fonctionne, sable au sud et nord, rajouter un panneau au sud

NORD ROB - 242,33

246.90

42+19.5 E rail 6 trous cassure 17 novembre 16-janv-2012
passage a niveau, panneau nord rubber enlevé pour baissé le panneau,retirer panneau et
243,04 nettoyer, sable au sud et nord & nettoyer(P0060761)(P060768 changer déboudineur au sud 21-nov-2011 | PN5863
P067046
243,80 wmwmmhwmﬁmn%w.mw%ﬁmmmhmﬁﬂ Mﬁmw_.mmmﬂ short 7' 4" Sud 8''7" Nord(est )} 7'6" Nord et 15' 6" Sud ( 34uin-2012 | po64150
144+15.5 0 rail 6 trous cassure 22-avr-2012
246+6 soudure thermique face a face 13-juin-2009
246.85 E/IQ barrage de castor dans le ponceau 29-a00t-2010
passage a niveau




249.67 passage & hiveau, 31-mai-2010

250.55 passage a niveau, Remplacer poteau déboudineur au nord du passage a niveau, 25+juil-2010

252+17 252+17, 5 3 rails 6 trous, 4 joints, 188' u-15 et 17 coté bas, éclat sur closer, RG3 22-avr-2012 | -
D52+20.5 4 écaillages, a surveiller 17-déc-2012

253,00 Déboiser millage 28-déc-2010 | p058720
253+12 4 plusieurs écaillages, coté bas u-5 62'8", installer 2x39' 4-oct-2010

253+10 & 253+11 accotement insuffisant et épaulement 14-sept-2008

253+13 a 253+17 Baisser l'accotement avec le spreader 15-sept-2009 | PN0O956
253,70 rail 6 trous, cassure 6-nov-2012

p53+17.la 16.5 baissé I'accotement sur 1 poteau au sud du pont PN0956
254.35 passage a niveau 4-sept-2011

P54+14,5 rail 6 trous, usure 2 coté haut, en voie 19’ 4", cassure 6 janvier 2012 9-janv-2012

P55+10,5 4-5 Ecaillages au 39', RG3 16-oct-2011

255+14 4-5 Ecaillages au 39' PH 1-ao0t-2010

256,00 Déboisser millage 8-a0it-2011




256+6 2 écaillages au sud X 4-oct-2010
256+7 Ecaillage Hol 17-0ct-2010
256+9 Ecaillage Hol 17-0ct-2010
256+15 Ecaillage a vérifier 4-sept-2011
257+10 Ecaillage soudure

258+13 écaillage a vérifier 7-mars-2011
258+19 Morsures dans le fer intérieure, coté haut 1-ao0t-2010
259.10 emplacement pour la future aiguillage Wright

259.16 nouvel aiguillage de ia voie 1 hors service.

WRIGHT - 259,40

£T0-1

*4q M
Lo




13 janvier 2013

Appareil de manoeuvre
Traverses d'aiguillage
Tringles horizontale
Plaques d'écartement
Selles d'aiguillage X
Lame d'aiguille droite
Contre-aiguille droit
Lame d'aiguille gauche
Contre-aiguille gauche
Contre-fiches d'appuie
Boulons Usiné

Talons d'aiguille
Eclisses

Boulons d'éclisse

s
3.
=
T
-~

Millaire 259,40

Brisure
Remplacer
Ajustement

Serrer

Lubrifier

Meulage

Niveler

Bt Pose

| Cote E ou G
A surveiller

i |

$:f ]
i

&)

R

! Manquant

bl
i1l

X|Xx|Xx|>| Bon état

A meuler 08-09-27

N

XXX XXX X | X
B :
B
g

08-10-15

Cceur de croisement

|Selles a crochet
Boulons ceeur de crois.

|Contre-rails

{Blocs de contre-rail

[Bouions de contre-rail
Rails contre-rail

Autres rails a.mmm__:_mm.w
Ancrages

Joints isolés

Ballast

Autres observations

Meuler par SV, 10-10-2011 1/4 pointe 0 épaulement 11-09-25

05-09-21

Jalis
B

T

XK XXX XXX | > X|X|x
M

Notes:

Tringles: 40", 40", 41", 42"

1er joint au sud du conlre-rail ouest, rail avec les 2 bouts applatis
v/1 bolt 3 et 4 a changer trop long, PX2012

gage rod installé aiguillage v/1




Assunta Suzy Mazza

De: Lavoie Claude (AVOCAT) [claude.lavoie @arcelormittal.com]

Envoyé: 26 février 2013 10:50

A: Assunta Suzy Mazza

Objet: TR: Commission des Transport du Quebec-ArcelorMittal Infrastructure
Pieces jointes: 2012-67.pdf; CovLet_Cert Holder.pdf

2012-67.pdf (36 Covlet_Cert

Ko) Holder.pdf (55 Ko)..
Voici les certificats d'assurance

Claude Lavoie T Directeur - Service juridique & Secrétaire ArcelorMittal Exploitation
miniére Canada s.e.n.c.

Siége administratif I 24, boul. des fles, Bureau 201, Port-Cartier (Québec) G5B 2H3,
Canada Tél. : 418-766-2000 poste 2126 I Téléc. : 418-768-2038 Cell. : 418-964-6118
www.arcelormittal.com/minescanada Claude Lavoie I Manager Legal Services & Corporate
Secretary ArcelorMittal Mining Canada G.P.

Legal Department I 24, boul. des Tles, Suite 201, Port-Cartier (Québec) G5B 2H3, Canada
T. : 418-766-2000 poste 2126 I F. : 418-768-2038 M. : 418-964-6118
www.arcelormittal.com/minescanada,

————— Message d'origine-----

De : Duchesneau Francois

Envoyé : 25 février 2013 14:52

A : Lavoie Claude (AVOCAT)

Objet : FW: Commission des Transport du Quebec-ArcelorMittal Infrastructure

————— Original Message-----

From: alma.d.badilla@marsh.com [mailto:alma.d.badilla@marsh.com]

Sent: 25 février 2013 14:46

To: Duchesneau Francois

Cc: Skoczylas, Mark W; Gerry.G.Stewart@marsh.com

Subject: Commission des Transport du Quebec-ArcelorMittal Infrastructure

Please find attached the referenced Certificate, as requested.
We trust all will be found in order.
Best regards,

Alma Badilla
cc. Diane Hamilton, Chartis



Gerald Stewart

Marsh Canada Limited
161 Bay Street, Suite 1400

Toronto, ON M5J 254

% M A R S H 416-868-7351 Fax 416-868-7360
Gerry.G.Stewart@marsh.com
www.marsh.com

Commission des Transport du Quebec
200 chemin Sainte-Foy, 7etage
Quebec QC  GIR 5V5

February 25, 2013

Subject:
Certificate of Insurance No. 2012-67
ArcelorMittal Infrastructure Canada G.P.

As requested, please find enclosed the referenced certificate of insurance evidencing coverage
that is currently in place for the captioned Insured.

We trust all will be found in order, however, should you have any questions, please do not
hesitate to contact our office.

Yours truly,

—==

Gerald Stewart

Copy:
Mark Skoczylas - ArcelorMittal Dofasco Inc. (Hamilton)
Francois Duchesneau, CA - ArcelorMittal Mines Canada Inc.

(g MARSH & MCLENNAN

LEADERSHIP, KNOWLEDGE, SOLUTIONS.. WORLDWIDE. SR COMPANIES



22 MARSH : Certificate of Insurance

No. 2012-67 Dated:  February 25,2013
This document supersedes any certificate previously issued under this number

This Is to certify that the Policy(ies) of Insurance listed below (" Policy" or "Policies") have been issued to the Named Insured Ildentified below
for the policy perlod(s) indicated. This certificate is issued as a matter of information only and confers no rights upon the Certificate Holder
named below other than those provided by the Policy(ies).

Notwithstanding any requirement, term or condition of any contract or any other document with respect to which this certificate may be
issued or may pertain, the insurance afforded by the Policy(ies) is subject to all the terms, conditions and exclusions of such Policy(ies). This
certificate does not amend, extend or alter the coverage afforded by the Pollcy(les). Limits shown are Intended to address contractual
obligations of the Named Insured.

Limits may have been reduced since Policy effective date(s) as a result of a claim or claims.

Certificate Holder: Named Insured and Address:
Commission des Transport du Quebec ArcelorMittal Infrastructure Canada G.P.
200 chemin Sainte-Foy, 7etage 1801, rue McGill College, Suite 1400
Quebec, QC GIR 5V5 Montreal, QC H3A 2N4

This certificate is issued regarding:
Evidence of Insurance

Type(s) of Insurance Insurer(s) Policy Effective/ | Sums Insured Or Limits of Liability
Number(s) Expiry Dates
COMMERCIAL GENERAL Chartis Insurance Company of RMGL 3599363 Jul 01,2012 to | Per Occurrence CDN 5,000,000
LIABILITY Canada Jul 01,2013

Bodily Injury and Property | CDN 5,000,000
Damage Liability

Products & Completed CDN 5,000,000
Operations Aggregate
General Aggregate CDN 20,000,000

Additional information:

Commercial General Liability Deductible:
$100,000 Railroad Operations

$25,000 All Other Operations

Notice of cancellation:

Should any of the policies described herein be cancelled before the expiration date thereof, the insurer(s) affording coverage will
endeavour to mail 30 days written notice to the certificate holder named herein, but failure to mail such notice shall impose no obligation
or liability of any kind upon the insurer(s) affording coverage, their agents or representatives, or the issuer of this certificate.

. Marsh Canada Limited
Marsh Canada Limited frsh Conela Limite
161 Bay Street, Suite 1400

Toronto, ON M5J 254 By: /ﬁ
Telephone: 416-868-7351

Fax: 416-868-7360
Gerry.G.Stewart@marsh.com

Gerald Stewart




Page 1 of1

N\ Deranmde 103938

Assunta Suzy Mazza

De: Lavoie Claude (AVOCAT) [claude.lavoie@arcelormittal.com]
Envoyé: 26 février 2013 11:49

A: Assunta Suzy Mazza

Cc: Filiatrault, Vincent

Objet: Certificat d'aptitude temporaire

Piéces jointes: Message from KMBT_363
Bonjour Madame Mazza,

Tel que convenu lors de notre entretien téléphonique de ce jour, vous trouverez ci-joint notre demande
de Certificat d’aptitude temporaire lequel devra étre émis au nom d’'ArcelorMittal Infrastructure Canada

s.e.n.c. ~
Vous remerciant d’avance pour la célérité-qui sera accordée a ce demande.
Veuillez agréer, Madame Mazza, I'expression de nos sentiments les meilleurs.

Claude Lavoie | Directeur - Service juridique & Secrétaire
ArcelorMittal Exploitation miniére Canada s.e.n.c.
Sieége administratif | 24, boul. des lles, Bureau 201,

Port-Cartier (Québec) G5B 2H3, Canada’

Tél. : 418-766-2000 poste 2126 | Téeléc. : 418-768-2038
-Cell. : 418-964-6118
www.arcelormittal.com/minescanada

Claude Lavoie | Manager Legal Services & Corporate Secretary
ArcelorMittal Mining Canada G.P._

Legal Department | 24, boul. des lles, Suite 201.
Port-Cartier (Québec) G5B 2H3, Canada
T.:418-766-2000 poste 2126 | F. : 418-768-2038

M. : 418-964-6118

www .arcelormittal.com/minescanada

2013-02-26



ArcelorMittal

PAR COURRIER

Le 26 février 2013

Commission des Transports du Québec
200, Chemin Sainte-Foy, 7° étage
Québec, Québec G1R 5V5

A l'attention de Madame Mazza

Objet : Certificat d’aptitude temporaire a étre émis au nom de ArcelorMittal infrastructure Canada s.e.n.c.
Madame,

Dans le cadre d'une réorganisation corporative des activités de ArcelorMittal Mines Canada Inc. (AMMC), le
chemin de fer opéré par ArcelorMittal Mines Canada Inc. (« AMMC ») sera cédé (la Cession) a ArcelorMittal
Infrastructure Canada s.e.n.c. {la Société), une société en nom collectif créée en vertu d’un contrat de societé
en date du 19 avril 2012 en regard de laquelle AMMC est 'associé exergant le contrble. La Cession prendra
effet le*28 février 2013.

Puisque le chemin de fer sera opéré par la Société a compter du 1% mars 2013, la Société a dépose, le 28
janvier 2013, une demande de certificat d'aplitude auprés de la Commission des Transports du Québec (la
Commission). Depuis le dépét de cette demande, la Commission a accordé le numéro de dossier 125911 a la
demande de certificat d'aptitude de la Sociéte.

Nous comprenons que notre demande de certificat d'aptitude est toujours en cours d'évaluation par 'un des
commissaires de la Commission. Cependant, dans le but d'éviter une interruption de nos activités, nous vous
saurions gré de bien vouloir.émettre un certificat d'aptitude temporaire en faveur de la Société, valide a compter
du 1* mars 2013. Par ailleurs, nous vous autorisons & prélever sur notre carte VISA (

) un montant de 94,50% couvrant les: frais d'émission d'un tel certificat temporaire. Nous
~omprenons qu'un certificat temporaire est valide pour une durée de 45 jours & compter de son émission et
espérons que ce délai permettra au commissaire en charge du dossier de la demande de la Société de rendre
sa décision.

N'hésitez pas & contacter le soussigné au (418) 766-2000 poste 2126 pour toute question relative a la présente
demande. ; ' .

Veuillez agréer, Madame Mazza, |'expression de mes salutations distinguées.

Bien a vous,

Claude Cavoie
Secrétaire corporatif
ArcelorMittal Mines Canada inc.

DOCSMTL: 5054797\1



Assunta Suzy Mazza

I L ]
De: Lavoie Claude (AVOCAT) [claude.lavoie @arcelormittal.com]
Envoyé: 26 février 2013 10:50
A: Assunta Suzy Mazza
Objet: TR: Commission des Transport du Quebec-ArcelorMittal Infrastructure
Piéces jointes: 2012-67.pdf; CovLet_Cert Holder.pdf

@
2012-67.pdf (36 Covlet_Cert

Ko) Holder.pdf (55 Ko).. = .
Voici les certificats d'assurance

Claude Lavoie I Directeur - Service juridique & Secrétaire ArcelorMittal Exploitation
miniére Canada s.e.n.c.

Siége administratif I 24, boul. des Tles, Bureau 201, Port-Cartier (Québec) G5B 2H3,
Canada Tél. : 418-766-2000 poste 2126 I Téléc. : 418-768-2038 Cell. : 418-564-6118
www.arcelormittal.com/minescanada Claude Lavoie I Manager Legal Services & Corporate
Secretary ArcelorMittal Mining Canada G.P.

Legal Department I 24, boul. des Tles, Suite 201, Port-Cartier (Québec) G5B 2H3, Canada
T. : 418-766-2000 poste 2126 I F. : 418-768-2038 M. : 418-964-6118
www.arcelormittal . com/minescanada

----- Message d'origine-----

De : Duchesneau Francois

Envoyé : 25 février 2013 14:52

A : Lavoie Claude (AVOCAT)

Objet : FW: Commission des Transport du Quebec-ArcelorMittal Infrastructure

————— Original Message-----

From: alma.d.badilla@marsh.com [mailto:alma.d.badilla@marsh.com]

Sent: 25 février 2013 14:46

To: Duchesneau Francois )

Cc: Skoczylas, Mark W; Gerry.G.Stewart@marsh.com

Subject: Commission des Transport du Quebec-ArcelorMittal Infrastructure

Please find attached the referenced Certificate,'as requested.
We trust all will be found in order.
Best regards,

Alma Badilla
cc. Diane Hamilton, Chartis



Gerald Stewart

Marsh Canada Limited
161 Bay Street, Suite 1400

m M ARSH Toronto, ON MS5J 284
P 416-868-7351 Fax 416-868-7360
Gerry.G.Stewart@marsh.com
www.marsh.com

Commission des Transport du Quebec
200 chemin Sainte-Foy, 7etage
Quebec QC GIR5VS

February 25, 2013

Subject: .
Certificate of Insurance No. 2012-67
ArcelorMittal Infrastructure Canada G.P.

As requested, please find enclosed the referenced certificate of insurance evidencing coverage
that is currently in place for the captioned Insured.

We trust all will be found in order, however, should you have any questions, please do not
hesitate to contact our office. :

Yours truly,

Gerald Stewart

Copy:
Mark Skoczylas - ArcelorMittal Dofasco Inc. (Hamilton)
Francois Duchesneau, CA - ArcelorMittal Mines Canada Inc.

MARSH & MCLENNAN
LEADERSHIP, KNOWLEDGE, SOLUTIONS.. WORLDWIDE, COMPANIES



™ MARSH Certificate of Insurance

No. 2012-67 Dated:  February 25, 2013
This document supersedes any certificate previously issued under this number

This is ta certify that the Policy(ies) of Insurance listed below ("Pollcy"” or "Pollcles”) have been Issued to the Named Insured {dentified below
for the policy period(s) indicated. This certlficate Is issued as a matter of Information only and confers no rights upon the Certificate Holder
named below other than those provided by the Policy(ies). .

Notwithstanding any requirement, term or condition of any contract or any other document with respect to which this certificate may be
issued or may pertain, the Insurance afforded by the Policy(les) Is subject to all the terms, condltions and exclusions of such Pollcy(les). This
certlficate does not amend, extend or alter the coverage afforded by the Policy(ies). Limits shown are Intended to address contractual
obligatlons of the Named Insured.

Limlts may have been reduced since Policy effective date(s) as a result of a claim or clalms.

Certificate Holder: Named Insured and Address:
Commission des Transport du Quebec ArcelorMittal Infrastructure Canada G.P.
200 chemin Sainte-Foy, 7etage 1801, rue McGill College, Sulte 1400
Quebec, QC GIR 5V5 Montreal, QC H3A 2N4

This certificate is issued regarding;
Evidence of Insurance

Type(s) of Insurance Insurer(s) Policy Effective/ | Sums Insured Or Limits of Liability
Number(s) Expiry Dates

COMMERCIAL GENERAL Chartis Insurance Company of RMGL 3599363  |Jul 01,2012 1o | Per Occurrence CDN 5,000,000

LIABILITY Canada 10,2013 [ Bt Tnjury and Property | CDN 5,000,000
Damage Liability
Products & Completed CDN 5,000,000
Operations Aggregate
General Aggregate CDN 20,000,000

Additional informatign:

Commercial General Liability Deductible:
$100,000 Railroad Operations

$25,000 All Other Operations

ncellation;

Should any of the policies described herein be cancelled before the expiration date thereof, the insurer(s) affording coverage will
endeavour to mail 30 days written notice to the certificate holder named herein, but failure to mail such notice shall impose no obligation
or liability of any kind upon the insurer(s) affording coverage, their agents or representatives, or the issuer of this certificate.

Marsh Canada Limited Marsh Casipda Limited

161 Bay Street, Suite 1400 f
Toronto, ON M35J 2S84 By: Lad
Telephone: 416-868-7351

Fax: 416-868-7360 Gerald Stewart

Gerry.G.Stewart@marsh.com




De: Jean Giroux

A: ‘Lavoie Cl AVOCATY"

Objet : RE: Arcelormittal Infrastructure Canada S.E.N.C. Certificat d"aptitude
Date : 19 mars 2013 09:36:49

Merci.

Bonne journée.

Jean Giroux, vice-président
Commission des transports du Québec

418-266-0350 poste 2004

De : Lavoie Claude (AVOCAT) [mailto:claude.lavoie@arcelormittal.com]
Envoyé : 18 mars 2013 16:49

A : Jean Giroux

Objet : RE: Arcelormittal Infrastructure Canada S.E.N.C. Certificat d'aptitude

Bonjour M. Giroux,
Pour faire suite a votre courriel de ce jour, voici les informations demandées :
1) Les Associés de ArcelorMittal Infrastructure Canada s.e.n.c. sont:
- ArcelorMittal Mines Canada Inc. (détient un intérét de 88.954545% dans la s.e.n.c.)
- 8109826 Canada Inc. (détient un intérét de 11.045454% dans la s.e.n.c.)
2) Les Membres du Comité de direction (équivalent des administrateurs) de ArcelorMittal
Infrastructure Canada s.e.n.c. sont:
Danie! D'Auteuil
Kleber De Souza E Silva
Simon Wandke
- Anne Van Ysendyck
- Hak Kyun Shin
- Mou-Pin Wang
3) Les Dirigeants de ArcelorMittal Infrastructure Canada s.e.n.c. sont:
- Stephen J. Wood (Président)
- Claude Jacob (Directeur Général, Chemin de fer)
- Valmont Samuel (Directeur Général, Port)
- Anne-Marie Bossé (Secrétaire)
Si vous avez des questions a ce sujet, n’hésitez pas a communiquer avec le soussigné.
Meilleures salutations,

Claude Lavoie | Directeur - Service juridique & Secrétaire
ArcelorMittal Exploitation miniére Canada s.e.n.c.
Siege administratif | 24, boul. des lles, Bureau 201,

Port-Cartier (Québec) G5B 2H3, Canada



Tél. : 418-766-2000 poste 2126 | Téléc. : 418-768-2038

Cell. : 418-964-6118

www.arcelormittal.com/minescanada

Claude Lavoie | Manager Legal Services & Corporate Secretary
ArcelorMittal Mining Canada G.P.A

Legal Department | 24, boul. des lles, Suite 201,

Port-Cartier (Québec) G5B 2H3, Canada

T. : 418-766-2000 poste 2126 | F. : 418-768-2038

M. : 418-964-6118

www arcelormittal.com/minescanada

De : Jean Giroux [mailto:Jean.Giroux@ctg.gouv.qc.ca]

Envoyé : 18 mars 2013 12:15

A : Lavoie Claude (AVOCAT)

Objet : Arcelormittal Infrastructure Canada S.E.N.C. Certificat d'aptitude

Maitre,

Je suis saisi du dossier précité pour examen et disposition finale.

Pour me permettre de compléter la préparation de la décision pouvez-vous me confirmer quels sont,
en date d'aujourd'hui, les partenaires, les administrateurs et les principaux dirigeants de Arcelormittal
Infrastructure Canada S.E.N.C.

Votre réponse nous permettra de clarifier le tout puisque dans les documents que vous avez soumis
on retrouve les mentions suivantes:

(GENERAL PARTNERSHIP AGREEMENT)
5.2 Initial Contribution of the Partners
Each Partner hereby contributes the following amounts in cash to the Partnership:

Partner Initial Capital Contribution Units
AMMC $99 99
Ore Sales Canada $1 1

ET

(Annexe A a la lettre du 28 janvier 2013)

Associés a compter du 28 février 2013

ArcelorMittal Mines Canada Inc.

8109826 Canada Inc.

Administrateurs et officiers

Veuillez noter qu'en date des présentes, la Société en nom collectif est gérée par AMMC. 11
est prévu qu'au

cours de l'année 2013, AMMC cesse d'étre le gérant de la Société en nom collectif et qu'un
comité de gestion

soit mis en place. Les administrateurs et dirigeants de AMMC sont listés ci-dessous:

* Administrateurs

0 Kleber De Souza E Silva;

0 Ram Chandra Saraf;

0 Philippus F. Du Toit;

0 Peter Kukielski; et

0 Stephen J. Wood.

» Dirigeants

0 Serge Miller, Président

0 Claude Lavoie, Secrétaire.

Qui donc de ARCELORMITTAL ORE SALES CANADA LTD. ou de 8109826 Canada Inc. est
désormais associés de ArcelorMittal Mines Canada Inc. ?

Veuillez nous répondre par courriel & I'adresse ci-haut au plus tard le 25 mars 2013 pour que
la décision soit rendue avant l'expiration du certificat temporaire le 14 avril 2013.

Bonne fin de journée



Jean Giroux, vice-président
Commission des transports du Québec

418-266-0350 poste 2004



Mines Canada

ArcelorMittal

Port-Cartier, 30 mai 2014

Commission des transports du Québec
545, boulevard Crémazie Est, bureau 1000
Montréal (Québec) H2M 2V1

Objet : Certificat d’aptitude 3-Q-900023-001A

Madame, Monsieur,

Nous vous soumettons que dans le cadre d’une réorganisation interne, ArcelorMittal
Mines Canada Inc. a cédé la totalité de tous ses éléments d’actifs et obligations reliés a au
transport ferroviaire, y compris les licences qu’elle détenait, a ArcelorMittal
Infrastructure Canada s.e.n.c, société en nom collectif créée respectivement en vertu d'un
contrat de société en date du 2 mai 2012.

La présente se veut donc un avis de résiliation du certificat d’aptitude au nom
d’ArcelorMittal Mines Canada Inc. ayant le numéro 3-Q-900023-001A et ce, en date du
22 mars 2013, date correspondant a 1’émission du certificat au nom ArcelorMittal
Infrastructure Canada s.e.n.c.

Espérant le tout conforme, nous vous prions de recevoir nos salutations les plus
distinguées. :

Anné-Marie’Bossé
Secrétaire corporatif

ArcelorMittal Mines Canada Tél.: 418-766-2000

Siége admirustratif | Corporate Office  www.arcelormuttal com/minescanada
24, boulevard des fles

Bureau 201

Port -Cartier (Québec) GSB 2H3

Canada

Vv123022002/2010 € 1.



ArcelorMittal

ARCELORMITTAL MINES CANADA INC.

(the Corporation)
CERTIFICATE
CHANGE OF OFFICERS
RESOLVED:

That pursuant to the aforementioned appointment, the current officers of the
Corporation be and are as follows:

NAME OFFICE
Stephen J. Wood President
Anne-Marie Bossé Corporate Secretary

That any director or officer of the Corporation be and is hereby authorized for and on
behalf and in the name of the Corporation to sign, seal, execute and deliver any all documents,
and to do and perform all such other acts as may be considered necessary or desirables to give
effect to the foregoing, including the filing of prescribed forma with the appropriate
authorities.

CERTIFICAT
Je, soussignée, Anne-Marie Bossé, Secrétaire d’ ArcelorMittal Mines Canada Inc.

certifie par la présente que le texte qui précéde est une copie véridique d’une résolution adoptée
par le Conseil d’administration de ArcelorMittal Mines Canada Inc., le 18 mars 2014.

EN FOI DE QUO], j'ai signé @ Montréal, Province de Québec, ce 30° jour du mois de

A =

Anfic-Matt€ | Bossé/’

Secrétaire
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Nom: Service a la clientéle

Frangois Barrette, directeur

TRANSPORT THERRIEN INC.
Organisme : Commission des 3280, rue Saguenay
Transports du Québec Rouyn-Noranda (Québec) 79Y OE2

8197973626 12:27:59 PM 05-09-2014 1/23

Téléphione : (819) 797-3202 #223
Télécopieur : (819) 797-3626
Courriel: f.barrette@autobusmakeux.qc.ca

Télécopieur : (418) 644-8034

Date : 05 09 2014

Jour mois année

Nombre de page incluant celle-ci: 23.

Objet:  Maintien des permis

Message :
Bonjour,

Vous trouverez ci-joint les documents relatifs d notre demande de
maintien des permis.

Recevez, nos salutations distinguées.

Frangois Barrette

Note 4 confidentialité : Propriété de lentité ci-hiaut mentionnée. Le contenu de ce message télicopié concerne uniguement f

destinataire ou Centité désigné ci-dessus et peut étre confidentiel i vous n'étes pas le destinataire de ce message, if est interdit de
divulguer, de distribuer ou de pliotocopier les renseignements de cette communication. Si vous [avez regu par errear, veuilles nous aviser
par téliphone au numéro suivant : (819) 797-3200.

(T03-2013)
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Le 4 septembre 2014

PAR TELECOPIEUR
Télécopieur: 1-418-644-8034
COMMISSION DES TRANSPORTS DU QUEBEC
Service a la clientéle
200, chemin Ste-Foy
Québec (Québec) G1IR 5V5

Objet: Demande de maintien des permis
8-Q-000167-001A, 8-Q-000167-002F, 8-Q-000167-003A

Madame, Monsieur,

Suite au changement d'actionnariat de Transport Therrien inc,, nous introduisons aupres
de la Commission des transports du Québec, une demande de maintien des permis tel que
cité en objet.

Vous trouverez ci-joint tous les documents relatifs 2 notre demande, de méme que les

informations relatives a la carte de crédit devant couvrir les frais inhérents a notre
demande.

N'hésitez pas & communiquer avec le soussigné pour toute autre information au 819-797-
3202, poste 223.

Espérant le tout conforme, recevez, Madame, Monsieur, 'assurance de notre collaboration
et nos salutations distinguées.

TRANSPORT THERRIEN INC.

el

rancois Barrette
irecteur

p-j.



12:29:35PM  05-09-2014 4123

8197973626
5om'mlsslon .
as tronsporis
pa sh 3 £ Transport de personnes par autobus
Que €Com ; )
et location d’autobus

Les renseignements requis au formulaire sont nécessalres pour traiter votre demande.
Les renseignements confidentiels le demeureront sauf dans la mesure prévue par les
lois administrées par la Commission des transports du Québec. Ces renseignements
peuvent étre communiqués & un autre organisme pubiic, s'il y a lieu, dans le cadre d'une

entente a cette fin aux termes de la Loi sur 'accés aux documents des organismes : .

publics et sur la protection des renseignements personnels. Espaca raservé & fusage da la CTQ
N° entrée

IMPORTANT

. .. . o =L ; 5
La section « Documents exigés » vous renseigne sur les documents que vous devez N” encalssement

joindre & votre demande et 'annexe 1 vous renseigne sur les catégories d'autobus et de No‘ r&f /dem: <
permis. : il

1 — Identification du demandeur ou de 'acheteur

@ Entreprise

|TRANSPORT THERRIEN INC.
Nom de l'entreprise

Numeéro d'entreprise du Québec — NEQ

Autre nom sous lequel le permis sera exploité, s'il y a lieu.

O Individu () Masculin (J Féminin
e e e N I

Prénom

Nom
T S ST S N o
Numéro d'entreprise du Québec — NEQ

Autre nom sous lequel le permis sera exploité, s'il y a lieu.

Adresse d'affaires (Si vous faites affaire  partir de votre domicile, cette adresse devient votre adresse d'affaires.)

i

6 | |RUE DU CAMP o

Numéro Rue Appartement

| FERMONT | | Québec { 1 6:0,G;1 7.0
Ville, village ou municipalité Province Code postal

.8 1,917,9,7}3,2,0,2]| IR A '8;1,9:7.9 7!3 6 26
Ind. rég. Téléphone Poste Ind. rég. Cellulaire Ind. rég. Télécopieur*

Adresse de courrier électronique”

7] “J'accepte de recevoir par télécopieur ou par courrier électronique tout document qui m'est destiné au numéro de télécopieur ou @
I'adresse de courrier slectronique inscrits ci-dessus et je m'engage & aviser la Commission de tout changement.

\5.\/.6 . Cln \/u\[rir /u. CUrres d»unalancu) o/

3230\ Ve étjd&ﬁ&y Qotﬁiﬂ-ﬂmcétw J?)/ OEZ

Commisslon des transports du Québec Meof / CTQ-304 (2012093 1de 8
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2 — Nature de la demande
Sélectionnez le type de demande que vous introduisez :

Sections a _ Sections a
Transport de personnes par autobus rempllr Location d'autobus remplir
O Permis régulier — maximum 5 ans 3,5,6,7 O Permis de location d’autobus 6,7
O Permis temporaire — maximum 45 jours D Permis spéclal de location d'autobus -

(O Permis spécial -~ moins de 1 an moins de 1 an

(O Permis - durée inférieure a 60 jours {D Permis temporaire de location
d'autobus moins de 45 jours
O Modification de permis 4,5,6,7 O Maintien de permis de location 4,7
(O Transfert partiel de permis d'autobus
(O Transfert de permis -
D Demande de transfert de permis de 4,6,7

() Renouvellement de permis — maximum 5 ans aHEE
location d'autobus

@ Maintien de permis 4,57
O Suppression de services — urbain ou interurbain 4, 6,7

3 — Demande de permis

Si vous demandez plus d'un permis, utiliser une annexe.

Cochez la case correspondant a la catégorie de permis que vous demandez (consultez I'annexe 1): Sectionsa reinplir
1 Urbain ' ABCEFG [ Transportdes éléves A,C,D,E,F,G

] Interurbain A,B,C,EF,G 0  Parabonnement A,C,D,E,F,G

O Aéroportuaire A,B,C,D,EF,G O Nolisé A,C,EF,G

O Touristique A,B,C,EFG [0  Expérimental (permis non renouvelable) A, B,C,D,E,F,G,H

A — Territoire

Inscrivez le nom des territoires et identifiez les points d'origine et de destination, s'ily a lieu :

B - Parcours

Décrivez le parcours. Pour le transport TOURISTIQUE, indiquez aussi les endroits visités et la durée du parcours :

C — Horaire et fréquence
Indiquez I'horaire et la fréquence :

Si catégorie Touristique : O Tarification établie par passager DTariﬁcation établie par véhicule

Commission des transports du Québec £TQ-304 (2012-09)8 2de 8
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D - Clientéle

Décrivez la clientéle. Pour le transport DES ELEVES, indiquez aussi les noms des établissements desservis :

E — Catégories d'autobus (consultez I'annexe 1)
[ Catégorie1 [J Catégorie2 [ Catégorie3 [ Catégorie4 [ Catégorie5 [] Catégorie 6 [1 Catégorie 7

F — Durée

G — Condition(s) d’exploitation

H — Pemis expérimental

O Nouvel équipement O Nouveau service
Sectlons a remplir Sactlons & remplir
O Modification de permis C,D : O Renduvellement dé bermis . C,E
(O Transfert partiel de permis” A,B,C @ Maintien de permis ; c
D Transfert de penmis A, Cu 6 Suppression de services — urbain ou interurbain  C,F

A — ldentification et déclaration du vendeur
. H
Nom Prénom

|
:
H

Nom de l'entreprise

i A { l TR S l l I td !

RO S SR { ! — i 4 i LSS R SRS VAL S S
Ind. rég. Téléphone Poste Ind. rég. Cellulaire Ind. rég. Télécopieur*

i i ' I ! l

Adresse de courrier électronique®

O -Jsaccepte de recevair par télécapleur ou par courrier électronique tout document qul m'est desting au numeéro de télécopieur ou 3
I'adresse de courrier électronique inscrits ci-dessus et je m'sngage & aviser la Commission de tout changement.

Je déclare solennellement que tous les renseignements fournis sont vrais et exacts.

1 |

Signature du vendeur Nom (en majuscules) " Année  Mois Jour

Commission des transports du Québec €TQ-304 (2012-09)[F 3de 8
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B - Eléments transférés
Décrivez les éléments du permis que vous désirez transférer :

C — Permis visé(s) (Si I'espace alloué est insuffisant, utilisez une annexe.)
.8 Q 0 0011 6 7 DlOIA;lBQ 000D16 7 002F BQOOOT1S67003A
L 1 i } i H i i ; H i } i H i : AT, (N R (O 5 g

RSO SOV SR NN SRS U JUSHU SR NS S, R RNV SUUNE SN NAUURS SUVIUNG SORNUCPVRN NN SV SUUY UL GO

Numéro Numéro Numér_o
D - Description des modifications demandées

E- Durée

F — Suppression de services
Cochez la case correspondant & la suppression que vous demandez

[J Suppression totale permanente de services [J Suppression totale temporaire de services
[ Supression partielle permanente de services [ Suppression partielle temporaire de services
Période de la suppression temporaire :  Début Fin
T i '
Année Mois Jour Année Mois Jour

Service visé par la suppression partielle :

(®) Non (Joui

Au cours des 5 derniéres années, avez-vous été déclaré coupable d'une infraction a la Loi sur les
transports ou & un réglement adopté en vertu de cette Loi et pour laquelle le pardon n'a pas été obtenu ?

Dans I'affirmative, combien de fois 7 | 1

Commission des transports du Québec CTQ-304 (2012-00)[3 4 de 8
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6 — Taux et tarifs

A - Catégorie Nolisé
Si I'espace est insuffisant, joindre un document mentionnant vos taux et tarifs.
Taxes incluses : OOui @ Non

IMPORTANT :  indiquez les tarifs dans les cases appropriées. Si vous indiquez un tarif ferme, vous ne devez pas inscrire de
tarifs minimum et maximum ou vice-versa.

Catégories d'autabus Catégorie 1 lCatégorie 2 |Catégorie 3 |Catégorie 4 |Catégorie 5 |Catégorie6 |Catégorie 7

lgheed

Avec passagers
Prix au km ferme

Prix au km minimum

Prix au km maximum

Sans passagers
Prix au km ferme

Prix au km minimum

Prix au km maximum

Prix horaire

Ferme

Minimum

Maximum

Heures minimales facturées

Prix Journalier

Ferme

Minimum

Maximum

Supplément

Fin de semaine

Jours fériés

Arrét de nuit

Second chauffeur

Inscrivez ci-dessous toute information additionnelle jugee utile :

Commission des transports du Québec ’ CTQ-304 (2012-09)[F 5de 8
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B — Autres catégories de permis
Si I'espace est Insuffisant, joindre un document mentionnant vos taux et tarifs.

Taxes incluses : (Qoui (®}Non

7 — Déclaration et signature

Dans le cas d'une demande de permis expérimental, j'autorise un inspecteur de la Commission ou du ministére des Transports
a assister aux essais et 3 procéder a leur évaluation,

Je déclare solennellement connaitre les lois et réglements régissant le transport relatif aux véhicules lourds et que tous les
renseignements fournis sont vrais et exacts.

!{FRANCOIS BARRETTE 2 01 4.0 9:0 4
m (en majuscules) "7 Année  Mois Jour

Quiconque fait une fausse déclaration ou fournit de faux renseignements commet une infraction et est passible, en plus des
frais, des peines prévues par la loi et d'une sanction par la Commission.

‘Frais exigés _
Afin de déterminer les frais que vous devez joindre 4 votre demande et les modes de palement possibles, veuillez consulter la
section « Autobus » de la Liste des frais et droits (CTQ-321), disponible sur notre site internet.

‘Renseignements généraux

Faites parvenir le formulaire signé accompagné du paiement et des documents exiges:
Commission des transports du Québec

Par la poste 200, chemin Sainte-Foy, 7° étage
Québec (Québec)
G1R 5V5

Par courrier électronique courrier@ctg.qouv.qc.ca

Par télécopieur 418 644-8034

En personne 545, boulevard Crémazie Est 200, chemin Sainte-Foy, 7° étagé
10° étage, Bureau 1000, Montréal Québec

Ligne sans frais 1 888 461-2433

Adresse Internet www.clg.gouv.qc.ca

Commission des transports du Québec €TQ-304 (2012-09) 7 6de 8
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HISTORIQUE DE L’ACTIONNARIAT DE TRANSPORT THERRIEN INC.
DEPUIS LE 31 MARS 2014

Je, soussigné, PIERRE MAHEUX, président de Ia société Transport Therrien inc., (NEQ : 1169902419)
déclare que les informations ci-aprés mentionnées sont exactes et complétes.

ETAPE I :

ACTIONNARIAT DE TRANSPORT THERRIEN INC.
NEQ: 1143031442
31 MARS 2014

Nom : Joél Therrien
Adresse : 39, rue Collin, CP 2071, Fermont (Québec) GOG 110

Actions votantes en circulation : 100 actions ordinaires catégorie «A»

Pourcentage de détention : 100%

ETAPE 2 :

ACTIONNARIAT DE TRANSPORT THERRIEN INC.
NEQ: 1143031442
1 AVRIL 2014

Nom : 9298-7411 Québec inc.
Adresse : 156, RTE 393, CP 277, La Sarre (Québec) 19Z 2X5

Actions votantes en circulation : 100 actions ordinaires catégorie «A»

Pourcentage de détention : 100%

ACTIONNARIAT DE 9298-7411 QUEBEC INC.
NEQ: 1169902419
1" AVRIL 2014

Nom : Gestion Ovalta Ltée
Adresse : 156, RTE 393, CP 277, La Sarre (Québec) I9Z 2X5

Actions votantes en circulation: 100 actions catégorie «A»

Pourcentage de détention : 100%

10/23
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ETAPE3:

ACTIONNARIAT DE TRANSPORT THERRIEN INC. (société issue de la fusion)
NEQ: 1169902419

1 AVRIL 2014
Fusion de 9298-7411 Québec inc. (NEQ : 1169902419) et Transport Therrien inc. (NEQ : 1143031442)

Nom : Gestion Ovalta Ltée

Adresse : 156, RTE 393, CP 277, La Sarre (Québec) J9Z 2X5

Actions votantes en circulation: 100 actions catégorie «A»

Pourcentage de détention : 100%

, -1
SIGNE a Rouyn-Noranda, le_ ——> S‘E’# 2aolY

L____,_,,___/’,_T:D
P Y —

PIERRE MAHEUX

11723
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Registraire
das entreprises

Québec rar
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Rechercher une entreprise au registre

Etat de renseignements d'une personne morale au registre des entreprises

Renseignements en date du 2014-09-05 11:44:48

Etat des informations

Identification de l'entreprise

Nom

Numéro d'entreprise du Québec (NEQ)

1169902419
TRANSPORT THERRIEN INC.

Adresse du domicile

Adresse 156 RTE 393
Cp 277 .
LA SARRE Québec 1922X5
Canada
Adresse du domicile élu -
Nom de I'entreprise AUTOBUS MAHEUX LTEE
Nom de la personne physique
Nom de famille PERREAULT
Prénom CAROLINE
Adresse 3280 rue Saguenay
Rouyn-Noranda (Québec) 19Y0E2
Canada
___Immatriculation B
Date d'immatriculation 2014-03-11
Statut Immatriculée
Date de mise 3 jour du statut 2014-03-11

Date de fin de I'existence

Aucune date de fin d'existence n'est déclarée au
registre. '

Forme juridique

hitps:/iwww registreentreprises.gouv.qc.ca/RQAnonymeGR/IGR/GRO3/GR0O3A2_19A_PIU_RechEnt_PC/PageEtalRens.aspx?T1.JelonStatle=500d1989...

1/5
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Forme juridique Société par actions ou compagnie

Date de la constitution 2014-03-11 Constitution

Régime constltutif QUEBEC : Lol sur les saciétés par actions (RLRQ, C.
$-31.1)

Régime courant QUEB!)EC : Lol sur les sociétés par actions (RLRQ, C.
S-31.1

Dates des mises a jour

Date de mise a jour de I'état de renseignements 2014-04-02
Date de la derniére déclaration de mise & jour Aucune déclaration de mise a jour annuelle n'a été
annuelle produite & ce jour.

Date de fin de la période de production de la
déclaration de mise a jour annuelle

Faillite

L'entreprise n'est pas en faillite.

Fusion et scission

La personne morale a fait ['objet de fuslon(s).

Type Loi applicable Date Nom et domicile dela Composante Résultante
personne morale

Fusion QUEBEC : Lol sur les sociétés par 2014- TRANSPORT THERRIEN 1143031442 1169902419
simplifiée actlons (RLRQ, C. S-31.1) 04-01 INC.

Continuation et autre transformation

Aucune continuation ou autre transformation n'a été déclaree.

Liquidation ou dissolution

Aucune intention de liquidation ou de dissolution n'a été déciarée. :

Activités économiques et nombre de salariés

. 1®F secteur d'activité

Code d'activité économique (CAE) 7215
Activité Sociétés de portefeuille (holdings)
Préclsions (facultatives) GESTION

2¢ secteur d'activité

t
!
i Aucun renseignement n'a été déclaré.
i

Nombre de salariés

https:/iwww.registreentreprises.gouv.qc.ca/RQAnonymeGR/GR/GR0O3/GRO3AZ_19A_PiU_RechEnt_PC/PageElatRens.aspx?T1.JetanStatic=500d199...  2/5
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Nombre de salariés au Québec !

Aucun

{

Convention unanime, actionnaires, administrateurs, dirigeants et fondé de pouvoir

Actionnaires

Premier actionnaire
Le premier actionnalre est majoritaire,

Nom GESTION OVALTA LTEE
Adresse ' 156 RTE 393 CP 277 LA SARRE Québec J9Z2X5
Canada

Convention unanime des actionnaires

Il n'existe pas de convention unanime des actionnaires.

Liste des administrateurs

Nom de famille

MAHEUX
Prénom PIERRE
Date du début de la charge 2014-03-11
Date de fin de la charge
Fonctions actuelles Président

Adresse

84 av, des lles Rouyn-Noranda (Québec) JOYOES
Canada

Nom de famille

Prénom

Date du début de la charge
Date de fin de la charge
Fonctions actuelles

Adresse

BARRETTE
FRANGOIS
2014-03-11

Vice-président

246 rue des Outardes Rouyn-Noranda (Québec)
JIYOES Canada

Nom de famille

Prénom

Date du début de la chérge
Date de fIn de la charge
Fonctions actuelles

Adresse

PERREAULT
CAROLINE
2014-03-11

Secrétaire

285 av. de la Bonaventure Rouyn-Noranda (Québec)
JOX5J3 Canada -

hitps:/fwww.regislreentreprises.gouv.qc.ca/RQAnonymeGR/GR/GRO3/GRA3A2_19A_PiU_RechEnt_PC/PageEtatRens.aspx?T1.JatonSlatic=500d199...

Nom de famille

MAHEUX
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Prénom SYLVIE

Date du début de la charge 2014-03-11

Date de fin de la charge

Fonctions actuelles Administrateuir

Adresse 10420 ch. des Sapins Rouyn-Noranda (Québec)
JgY0J4 Canada

Nom de famille BARRETTE

Prénom uGo

Date du début de la charge 2014-03-11

Date de fin de la charge

Fonctions actuelles ' Administrateur

Adresse 340 av. Dufresnoy Rauyn-Noranda (Québec) JOX6LS
Canada

Dirigeants non membres du conseil d'administration

Aucun dirlgeant non membre du conseil d'administration n'a été déclaré,

_Fondé de pouvoir

Aucun fondé de pouvolr n'a été déclaré.

Administrateurs du bien d'autrui

Aucun administrateur du blen d'autrui n'a été déclaré.

Etablissements

Aucun établissement n'a été déclaré. :

Documents en traitement

Aucun document n'est actuellement traité par le Reglstraire des entreprises.

Index des documents

Documents conservés

Type de document Date de dépét au registre
Certiflcat de fusion 2014-04-02
Déclaratlon Initlale 2014-03-11
Certiflcat de constltution 2014-03-11

Index des noms

Date de mise a jour de I'index des noms 2014-04-01

hitps:/iwww.registresntreprises.gouv.qc.ca/RQAnonymeGR/GR/GRO3/GRO3JA2_19A_PIU_RechEnt_PC/PageElalRens.aspx?T1./etonSlatic=500d199... 4/5
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l

Nom ’

Nom Versions du nom dans Date de Date de déclaration du Situation

une autre langue déclaration du retrait du nom
nom

TRANSPORT 2014-04-01 En
THERRIEN INC. vigueur
9298-7411 2014-03-11 2014-04-01 Antérieur
Québec Inc.

Autres noms utilisés au Québec

Aucun autre nom utilisé au Québec n'a été déclare.

Québecgd

© Gouvernement du Québec

hitps://www registresntreprises.gouv.qc.ca/RQAnonymeGR/GR/GRO3/GR0O3A2_19A_PIU_RechEnt_PC/PageEtatRens.aspx?T1.JetonSlatic=500d199.., &/5
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Page 1 sur3

Registraire
des entreprises P
X Nom LESSARD HURTUBISE
QUébec m NOTAIRES INC.

Numéro d'entreprise du Québec
(NEQ) 1166619685

5298-7411 Québec Inc.
NEQ: 1169502419

Produire des statuts de fusion simplifiée

Vérification des renseignements

Vérifiez les renselgnements que vous avez fournis. Avant de transmettre la demande, sélectionnez une
option 3 la sectlon Certification. Vous pouvez imprimer cette page pour référence ultérieure.

Identification de I'entreprise

Numéro d'entreprise du Québec (NEQ)
Nom

e
I
!

Sociétés fusionnantes

Numéro d'entreprise du Québec (NEQ)
Nom

TRANSPORT THERRIEN INC.

Administrateur ou dirigeant autorisé & signer les
statuts

! Numéro d'entreprise du Québec (NEQ)
| Nom

9258-7411 Québec Inc.
Administrateur ou dirlgeant autorisé & signer les
statuts

Nom de Ia société par actions

Nom

1169902419
9298-7411 Québec inc.

1143031442

MAHEUX PIERRE

1169902419

MAHEUX PIERRE !

TRANSPORT THERRIEN INC.

Capltal-actions, restrictlons sur le transfert des titres ou des actions, limites imposées aux

activités at autres dispositions

Capltal-actlons

Fichler
| Annexe A, capital-actions 11 cat. (LSAQ).pdf

Restrictlons sur le transfert des titres ou des actions

Fichter
Annexe B, restrictions (LSAQ).PDF

https://www.registreentreprises.gouv.qc.ca/RQEntrepriseGRExt/GR/GR02/GR02B2_07...  2014-04-01
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Limites Imposées aux activités

Aucune limite

Sy e———ry

. Autresdispositions

[V IS SIS RPESIPSPTRISTSESSSPPE S P ME LU L SRS

Fichler
Annexe C, autres dispositions (LSAQ).PDF

I et e e e AP N . = = o

Administrateurs

Nombre d‘gdn_ﬂplgt_rg_teu[g

Nombre d'administrateurs 1310

Date et heure & attribuer au certiflcat

L

!_ Date de réception des statuts par le Registralre des entreprises

Personne a contacter

Identification

l Nom de famlile

l LESSARD !
Prénom :
CAROLINE

:
H

Mode de communication préféré

L srmiee 2 rman tr e in %ot § 4 A+ e amam = i i - T T

i
i Courrlel
i

Coordonnées de correspondance

Adresse de
courriel

lessardc@jurlsconseil.com
Téléphone 819 762-1761  poste 1212

Adresse ds correspondance

| Adresse 116 Be Rue

! Rouyn-Noranda (Québec) J9X2A6 i ,4,/
@ Canada _,f,/ji/’/
| &

https://www.registreentreprises.gouv.qc.ca/RQEntreprisesGRExt/GR/GR02/GR02B2_07...  2014-04-01
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Traltement prioritaire

Cette demande fait I'objet d'un traltement prioritaire.

Détail de ia facture

Description “Année visée Quantité Montant i
Statuts de fuslon simplifiée d'une saciété par actlons . %004
Service prioritaire 159,504 |
Montant totai 478,50% |
Certification
Chaoix*

0Ole sullsg personne tenue de signer le document et Je déclare que les renseignements sont exacts et
complets.

® Je suis la personne autorisée & transmettre ce document au nom de ceux qui doivent le signer. Yal
vérifié leur [dentlté et tous déclarent que les renseignements sont exacts et complets.

I Je suls la personne autorisée & transmettre ce document pour le compte du représentant des

| personnes tenues de le signer. Le représentant m'assure avalr vérlfié I'dentité de ces personnes et

que toutes lui ont déclaré que ies renselgnements sont exacts et complets.

i

TRES IMPORTANT

La présente demande sera traitée seulement si vous acquittez les frals exigés dans un délai de 10 jours
sulvant la transmission de ia demande. Aprés ce déial, votre demande pourrait étre annulée.

Québecia

® Gouvernement du Québec

.
N\

"S.\ \

https://www.registreentreprises.gouv.qc.ca/RQEntrepriseGRExt/GR/GR02/GR02B2_07...  2014-04-01
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Vi REZ-103 (2012-11)
- Québec

Certificat de fusion

Loi sur les sociétés par actions (L.R.Q., ¢. S-31.1)

J'atteste que les sociétés mentionnées dans les statuts de fusion ont fusionné en vertu de
la Lol sur les sociétés par actions le 01 avril 2014 en une seule société par actions sous le
nom '

'TFIANSPOHTTHEHHIEN INC.

Déposé au registre le 2 awril 2014 sous le
numéro d'entreprise du Québec 1169902419.

egistraire: -0
s enfreprises:. .

Quebec aar

Registraire des entreprises

LOEGLE

Revenu Québec
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Registraire REZ-910 (2012-11)
des entreprises Page 1 da 2
- 3 age 1 da
Québecrmm -

Statuts de fusion
Fusion simplifiée
Pour {es statuts de fusion simplifiée seulement.

Numéro dentreprise
du Québec (NEQ) : 1169902419

Loi sur les soclélés par actions, L.R.Q., c. §-31.1

1 Nom de la société par actions

TRANSPORT THERRIEN INC.

Version(s) du nom de la sociétd dans une autre langue que le frangais, s'il y a lieu

2 Capital-actions

Annexe A, capital-actions 11 cat. (LSAQ)

3 Modalitds de conversion et de palement des actlons des sociétés luslonnantes, s'il y 4 lieu

4 Restrictions sur le transfert des litres ou des actions, s'il y a lieu

Annexe B, restrictions -(LSAQ)

5 Nombre d'administrateurs
Nombre fixe
ou

Nombre minimal 1
Nombre maximal 10

6 Limites imposées aux activités, s'il y a lieu

7 Autres dispositions, s'il y a lieu

Annexe C, autres dispositions (LSAQ)

8 Date et heure 3 attribuer au certificat, s'ily a lleu

Date Heure

105928

9 Sociétés fusionnantes

Revenu Québec
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REZ-910 {2012-11)
Page 2de 2

Nom de la saciété

TRANSPORT THERRIEN INC.

Numéro d'entreprise du Québec (NEQ) 1143031442
Naom de l'administrateur ou du dirigeant autorisé
PIERRE MAHEUX

Signature électronique de

PIERRE MAHEUX

Nom de la socigté

9298-7411 Québec inc.

Numéro d'entreprise du Québec (NEQ) 1169902418
Nom de F'administrateur ou du dirigeant aulorisé
PIEARE MAHEUX

Signature électronique de

PIERAE MAHEUX
Réservé a i'administration

Numéro de rélérence de la demande : 020200020693342
Numéro d'entreprise du Québec (NEQ) :
Déslgnation numérique :

€09528
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EXTRAIT DU PROCES-VERBAL

de la réunion des administrateurs
de la compagnie TRANSPORT THERRIEN INC.
tenue a Rouyn-Noranda, le lundi 11 aoiit 2014

IL EST RESOLU QUE monsieur Francois Barrette soit autorisé a
faire et présenter la demande de maintien des permis 8-Q-
000167-001A, 8-Q-000167-002F, 8-Q-000167-003A, pour et au

nom de Transport Therrien inc.

Signé a Rouyn-Noranda
Ce onziéme jour d'aolit 2014

/;:’g:; Y —
Pierre Maheux
Président




*¥ NOUVELLE TELECOPIE RECUE **

DATE/HEURE RECEPTION EXPEDITEUR DUREE PAGES ETAT
9 se{)tembre 2014 12:57:15 utC-04:00 8197973626 1 min 34sec 3 Nouveau
8197973626 01:21:37PM 09-09~2014 173

AEOPE

DE:
Nom: Mireille Frangois Barrette, directeur
TRANSPORT THERRIEN INC.
Organisme : Commission des 3280, rue Saguenay
Transports du Québec Rouyn-Noranda (Québec) 79Y 0E2

Téléphone : (819)797-3202 #223
Télécopieur: (418) 644-8034 Télécopieur : (819)797-3626
Courriel: f.barrette@autobusmaheux.qe.ca

Date: 09 09 2014 Nombre de page incluant celle-ci: 3.

Jour mots année

Objet:  Document manquant - Maintien des permis

Message :

Bonjour,

Vous trouverez ci-joint le document manquant & notre demande de

maintien des permis.

Recevez, nos salutations distinguées.

Frangois Barrette

Note de confidentialité : Propriété de [entité ci-haut mentionnée. Le contenu de ce message tilécopié concerte uniquement o

destinataire ou Centité désigné ci-dessus et peut étre confidentiel Si vous n'étes pas le destinataire de ce message, if est interdit de
divulguer, de distribuer ou de pliotocopier fes renseignements de cette communication. i vous Cavez regu par ereur, veuillez nous aviser
par téléphone au numéro suivant : (819) 797-3200,

(TT1-2013)
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Le 9 septembre 2014

PAR TELECOPIEUR
Télécopieur : 1-418-644-8034
COMMISSION DES TRANSPORTS DU QUEBEC '
Service a la clientéle
200, chemin Ste-Foy
Québec (Québec) G1R 5V5

Objet: Demande de maintien des permis
8-Q-000167-001A, 8-Q-000167-002F, 8-Q-000167-003A
Madame, Monsieur,

Vous trouverez en piéce jointe le document manquant pour compléter notre demande citée
en objet.

N'hésitez pas a communiquer avec le soussigné pour toute autre information si nécessaire
au 819-797-3202, poste 223.

Espérant le tout conforme, recevez, Madame, Maonsieur, I'assurance de notre collaboration
et nos salutations distinguées.

TRANSPORT THERRIEN INC.

Directeur

p-J-

2/3
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LES ACTIONNAIRES
GESTION OVALTA LTEE
— GESTION P.M. DES HASARDS INC. 67 %
~ 9208-8103 QUEBEC INC. 23%
—~ CAROLINE PERREAULT 3.333 %
— 'UGO BARRETTE 3.333%
— FRANCOIS BARRETTE 3.333%

GESTION P.M. DES HASARDS INC.
— PIERRE MAHEUX | 100 %

9208-8103 QUEBEC INC.
— SYLVIE MAHEUX l 100 %




Mireille Aoun

De: Caroline Perreault <c.perreault @ autobusmaheux.qc.ca>
Envoyé: 16 septembre 2014 19:09

A: Mireille Aoun

Cc: Lise Lapierre _

Objet: TR: demande de maintien de permis (demande 252879)

Bonjour Mme Aoun,

Gestion Ovalta Ltée est le seul actionnaire de Transport Therrien inc.

La liste des 5 actionnaires de Gestion Ovalta est ;

Gestion P.M. Des Hasard inc. (670 actions ordinaires 67%) dont Pierre Maheux est le seul
actionnaire :

9208-8103 Québec inc. (230 actions ordinaires 23%) dont Sylvie Maheux est la seule
actionnaire

Francois Barrette (33 actions ordinaires 3.33%)

Ugo Barrette (33 actions ordinaires 3.33%)

Caroline Perreault (33 actions ordinaires 3.33%)

N'hésitez pas a nous contacter pour toutes autres questions.

Salutations!

Caroline
Caroline Perreault, CPA, CMA
Directrice des ressources humaines et financiéres

Les Autobus Maheux itée

3280, rue Saguenay, Rouyn-Noranda (Quebec) J9Y 0E2
T 819797 3202 x234

F 819797 3626

C 819 277-0057

c.perreauli@autobusmaheux.gc.ca

AVIS IMPORTANT : Le présent cowrriel et les documents qui U'nccompaguent pewvent contenir des infonmutions confidentielles ou
privilégiées @ Uintention exclusive du destinataire désigné, IL est interdit a tonte autre personme d'en prewlre connaissance, e

Vimprimer, de le distribuer, de le reproduire ou d'en faire Loute nutre utilisation. Si vous aves requ ce message par errenr, venillez nous

ent aviser inunédiatement par courriel, et le supprimer ainsi que tout fichier qui y est joint.



