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,%Consieur et Cher Souscripteur,

Nous avons I 'avantage de vous envoyer sous ce

pl is, le quatr ième fascicule de notre ouvrage de luxe
"  AU FIL DU RAIL , , .

Nous pro{i tons de la présente pour vous signa-

ler. que dorénavent, i l  nous sera possible de vous trans-

mettre les fascicul.s suivants à la cadence moyenne de

UN fasc icu le  tous  les  mois .

En ce qui concerne I 'emboîtage de luxe auquel

le bul let in de souscript ion vous donne droit ,  nous aurons

le  p la is i r  d 'en  commencer  la  l i v ra ison  à  par t i r  du  l5  de ,

cembre  procha in .

Cette fourniture se fera d'après les numéros

des bul let ins de souscript ion, les premiers cl ients étant

servis les premiers.

Nous tenons tout part icul ièrement à vous remer-

cier de la conÊance que vous avez bien voulu nous té-

moigner depuis le lanc.m".tt  de cette édit ion de grande

envergure et nous continuons à mettre tout en æuvre pour

mériter pleinement votre satisfact ion,

Nous vous prions de croire, Monsieur et Cher

Souscripteur, à notre plus parfaite considération.

EDITORIAL . OFFICE.

EDITORIAL-OFFICE
8, Rue de Hornes

B R U X E L  L  E  S
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L E S  R È G L E S  D E  S É C U R I T É

G É N É R A L I T É S

parmi les slogans les plus justi f iés, lancés par les chemins de fer du monde entier f igure en bonne

place celUi qu' i ls inscrivent bien souvent en lettres caPitales' et gui est :

<< Sécurlté >>
<< Rapldité >>

<( Régularlté >)

Ce n'est pas sans raisons qu'en tête de tous les avantages quelerai l  Procure, f igure en Première

place << la sécurité >>.

Aucun mode de transport n'a atteint, à ce jour, un coeff icient aussi favorable. Les statist iques

récentes font ressort ir que le r.ai l  donne la plus grande sécurité aux voyageurs.

D i f f é ren tsé |émen tsconcouren tà rend ree f fec t i vece t tesécu r i t é ' ceson t :

la sécurité offerte par les ouvrages d'art; la stabil i té de I 'assiette de la voie; la résistance de

lavoie; la sol idité du matériel roulant; le placement de mult iples sécurités électr iques

et mécaniques de tous ordres;des méthodes aussi prudentes que rationnelles

d'exploitat ion; la valeur du Personnel ferroviaire de toute classe, qu' i l

s 'agisse de celui qui part iciPe à I 'exploitat ion, de celui qui conduit

les trains ou encore de celui qui est chargé de la manæuvre
'âes 

mult iples aPPareils de la voie.
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L E  M A T É R I E L

A. LE MATÉRIEL FIXE

I. tES OUYRAGES D'ART.
Les ouvrages d'art comportent
normalement, lors de leur étu'
de, un fort coéfficient de sécu-
ri té. l ls sont soumis à de mul-
t iples et minutieux contrôles
avant leur mise en service. Ces
essais Portent sur les tensions
et sur les flèches accusées. lls
sont essayés de manière maté-
riel le par le passage de trains
lourdement chargés, souYent
composés d'un groupe de loco-
motives part icul ièrement lour-
des. lls sont soumis aux effets
de trains passant sur eux à des
vitesses anormalement élevées.
l ls font I 'objet de soins pé-
riodiques qui se déroulent sui-
vant un cycle de revision quin-
quenal .

II .  LA YOIE.
La voie doit comporter une assiette sol ide. Les condit ions auxquetles doit répondre cette
assiette sont décrites dans le Livre ll.
Le rail ne doit pas être fragile, par conséquent, être << dur )) et à la fois résistant à l'usure,
soit ( doux >>. On est arrivé à concilier ses deux donnéei çontradictoires en traitant thermi-
quement les extrémités des rai ls. En Belgique, ce traitement est en application depuis 1926.
Depuis cette époque, le bris
des rails aux abouts traités
a été pratiquement nul.
Quant aux trous d'écl issages,
qui par suite des chocs des
véhicules portaient de fré-
quentes f issures, i ls ont vu,
par le traitement thermique
et après le passage de l0 mil-
l ions de trains .km., le f issura-
ge tomber de 47,9 % à 20 %.
Une surveil lance de la voie au
moyen de la lunette à visée
vert icale, de mires et de re-
pères, jointe au montage préa-
lable des appareils de voies au
dépôt, ont donné un enregis.
trement des chocs aux trains
rapides remarquablement sa-
tisfaisant.

PONT ROUTIER
eN sÉroN A BRATNE-LE-coMTE

VÉRIFICATION DE LA VOIE
AU MOYEN DE LA LUNETTE ET DE LA MIRE
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B. _ LE MATÉRIEL
ROULANT

La conception et I'emploi des
matériaux uti l isés pour le maté-
riel roulant interviennent gran-
dement dans le coeff icient de
sécurité des transports par che-
min de fer. Bien que les Livres
5, 6 et 7 donneront des ren-
seignements plus détai l lés, si-
gnalons dès à présent, qu'en
Bellique, dans le but de met-
tre, au maximum, I 'accent sur
la sécurité, on a totalement
abandonné les constructions
de voitures à voyageurs avec
caisses en bois pour les rem-
placer par des voitures avec
caisses métalliques
L'expérience a permis de con-

nÉsulrnr D,UNE coLLIsIoN DE VoITURE
A voyAGEURs truNlEs DE cAtssEs EN sots tolÉes

stater qu'en cas de coll ision, le nombre des vict imes est de beaucoup plus élevé lorsque les
voitures qui composent le train comportent une carrosserie en bois.
En effet, dans ces dernières, le bois en se brisant, fôrme des angles vifs et des échardes qui
blessent grièvement les occupants. Le métal, lui, se déforme et ies déchets n'offrent p", Ln
danger aussi grand.
De plus, I 'on a constaté, lors de mult iples col l isions, gue le véhicule du train tamponneur
escalade le.véhicule du train télescopé. La paroi d'about défoncée, la voiture tampbnneus"
rase littéralement le chassis de la voiture tamponnée en arrachant les parois latérales.
Les voitures métal l iques belges sont munies, contre cet effet, aux abàuts, de sas très sol ides
et dont la construction est part icul ièrement soignée.
Ces sas ont Pour but d'absorber rapidement l 'énèrgie du choc et de préserver ainsi les compar-
timents où se trouvent les voyageurs.

RÉsulrar D'uN sABorAGE, LE 3t Aour t9.t4,
A WAREHME (Voitures métalliques)

Ces sas servent, dans beau-
coup de véhicules, de plate-
formes d'about. Défense est
faite normalement d'y station-
ner pendant la marche des
t rai ns.
D'autres disposit ions sont
prises pour prévenir tous acci-
dents pouvant résulter de
I 'ut i l isation défectueuse du
matériel par le public.
L' instal lat ion d'un signal d'ar-
larme, de protège-mains aux
fermetures des portes, ainsi
que la fermeture des portières
par serrures et loqueteau de
sureté extérieur et Par ser-
rure intérieure manæuvrable
en deux temps contribuent
également à renforcer la sécu-
rité des usagers du rail.
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LE PERSONNEL

La valeur  du personnel  est  un des é léments capi taux de la  sécur i té ,  auss i ,  depuis  quelques années,
sqn choix, son instruction et sa formation sont I 'objet des soins les plus attentifs. Toutes les
données nouvelles de la science sont mises en æuvre.
Le schéma ci-dessous donne les l ignes directr ices qui président à la formation de cette él i te
que const i tuent  les cheminots.

lo Présélect ion

2o Sélect ion

3o Instruct ion

4o Formation

l 4
l b )

Examen médical

Epreuve psychotechnique

Recrutement à I 'apti tude

Trains écoles.

Cours.

D'autre Part, une réglementation très poussée vise à pall ier aux défai l lances humaines.
En prévision d'erreurs toujours possibles, les mouvements des trains et autres véhicules sur
ra i ls  sont  so igneusement  coordonnés.
Entre aut res,a ins i  que nous leverrons p lus endéta i ldans les l iv res su ivants,  nous c i terons,àt i t re
d'exemple, quelques cas où la réglementation a été rétablie en ordre principal dans le but

d'assurer avant tout la sécurité :

a) Les mesures draconiennes
qui  punissent  le  dépassement
d 'un s ignal  d 'ar rêt  fermé.  Dé-
passement qui peut avoir com-
me conséquence une co l l is ion
Srave;
b) L' inter:dict ion de cisai l ler
une vo ie par  une manæuvre,
moins de trois minutes avant
un t ra in  at tendu;

c) L'obl igation du chef de sta-
t ion de s 'assurer  s i  un i t iné-
raire est tracé complètement
avant que le signal de départ
so i t  donné à un t ra in .  (Pour
la définit ion de [ ' i t inéraire en
termes ferroviaires, voir le
Livre l l l ,  page 4).

BRUXELLES-MIDt, AVANT te oÉpRRt D'uN TRATN rnncrÉ pAR uNE
LOCOMOTIVE TYPE I



r-

LE RESPECT DE LA VITESSE
Les vitesses.de plus e-n p.lus grandes, que l 'évolution moderne des transports exige, tendent
à d iminuer  la  sécur i té ,  é lément  pr imord ia l .Aussi  la  v i tesse des t ra ins et  des manæuvres esr-
el le sévèrement réglementée. Elle est portée préalablemenr au départ, à la connaissance du
personnel  de condui te  et  de survei l lance des t ra ins.

l l  est à remarquer à ce sujet,
que les signaux indicateurs d'al-
lure,  dont  i l  est  quest ion aux
pages  17 ,18  e t  19  du  L i v re  l l l . ,
ne constit [ 'ent gu'un rappel
d' instructions reçues et une
indicat ion d 'exécut ion.
L'apparei l  enregistreur de vi-
tesse donne au mécanicien I ' in-
dication de la vitesse réelle
effectuée tout en I'enregistrant
pour contrôle. Le contrôle et
la str icte observance des in-
structions relatives à la vitesse
sont  a ins i  minut ieusement  su i -
v i s .
D'autre part, comme nous
I 'avons vu lors  de l 'é tude de
la s ignal isat ion,  i l  est  tenu
compte de la distance de frei-

s.ignaux auxque-ls tour conducteur de rrains doit obéiss"n." ,*;:I:".:ï ol.l]l::t'"' 't" 
des

l l  est un autre facteur dont i l  est tenu compte dans I ' implantation des signalx, c'est la distance
de v is ib i l i té .  L 'on t ient  notamment  compte,  pour  la ' répét i t ion des i ignaux d 'ar rêt  absolu
Par les signaux avert isseurs, de leur,situation, soit qu' i ls soient situés en co-urbe ou en tranchée.
Ceux-c i  sont  doublés,  a ins i  gue nous le  d is ions à ia  page l l  du L ivre l l l ,  par  des s ignaux d i ts
(  BIS >.
En cas de p lu ie ,  de.  broui l lard,
de neige,  les s ignaux d 'ar rêt
absolus f ixes sont doublés par
des signaux accoustiques mo-
biles appelés << pétards >> qui,
p lacés sur  le  ra i l ,  explosent  au
pasiage d u prem ier essieu
et att ire ainsi I 'attention.
Dès que les circonstances at-
mosphériques ne permettent
pas de d is t inguer  c la i remenr
le feu rouge des signaux à plus
de 100 mètres, ces pétards
doivent être placés.
Des tr iangles, jaunes (ralentir)
ou verts (reprise) rappellent
aux mécanic iens,  sur  le  ter ra in ,
les, instructions réglementaires
en ce qui concerne les varia-
t ions de vitesse des trains.

EXTRAIT D'UNE BANDE ENREGTSTREUSE
DE CONTROLE, PORTEE PAR LES LOçOMOTIVES

TRIANGLE DE RALENTISSEMENT TEMPORAIRE SUR POTEAU T.W.



LA COORDINATION
Une coord ina t ion  ra t ionne l le  e t  b ien  é tud iée  es t  ind ispensab le  pour  ob ten i r  un  coef f i c ien té levé  de  sécur i té .
Bien que nous reviendrons plus en détai l  par la suite sur les problèmes de l 'exploitat ion, noussignalons, dès à présent, gue les mouvements des trains, qui sont établis par des graphiques

théoriques dont nous montrons

GRAPHIQUE rsÉoRtQue DE LA f iAF.cHE DEs rRAtNs 
r ique'
l l  commande sur  toute la  l igne,sans que pour  ce la la  responsabi l i té  des,  ayrr .es agenrs so i t  d iminre; . - i i - ; r "nd les déc is ionsd 'ensemble,  car  i l  connaî t  les poss ib i l i tés de la  l lgnei  aur  r t " t ions,  des remises,  erc .cette innovation a été introduite pour la-premièle r" ir,-àn Europe, p., r l l*àl américaine pen-dant  la  guerre l9 l4- .1918 sur  la  l igne Bordeaux-Par is  er  a  été adoprée aux chemins de Fer

P."lg".t après 1919. Elle affecte actuËllemenr une porrion importante du réseau.Un d ispatch ing cenrra l ,  s i tué

J E  l -  & & * r J - d
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à Bruxelles dans les locaux de
la  S .N .C .B .  coo rdonne  les  mou-
vements intéressant |  'ensem_
ble du réseau.
Un agent appelé << régulateur >>
prend dans les gares de for-
mat ion des décis ions ident iques
au d ispatcher  de l igne.
Les enseignements que I 'on re_
ti.re de la comparaison des gra-
phiques théor iques et  des gra-
phiques reproduisant  les mou_
vements réels servent à recti_
f ier et à corriger tous les
inconvénients  qui  appara issent
au cours de I 'explo i ta t ion nor-
male.  l ls  permet tent  d 'augmen-
ter  le  t ra f ic  s ' i l  ) r  a  l ieu,  tout
en resPectant ,  s inon en aug_
mentant encore la sécurité.

ci-dessous un extrait,  sont sui-
vis en permanence su r les
principales l ignes par un agent
supérieur, qui a une formaiion
théorique très poussée, joint à
une pratique de I 'exploitat ion
très grande.
De p lus,  cet  agent  n 'a  qu 'une
ou quelques l ignes à contrôler
et les connaît à fond, ainsi
que leur  poss ib i l i té .
Chef absolu et responsable dans
son secteur, i l  porte un nom
intraduisible en français. C'est
le << dispatcher >>.
l l -  t i en t  à  j ou r  un  g raph ique
réel, basé sur les mêmes prin-
c ipes que le  graphique théo-

LE DtSpATcHER DRESSE LE GRApHteue nÉel
DE LA MARCHE DES TRAINS

I
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MODE D'EXPLOITATION

Depuis I 'or ig ine de I 'eXplo i ta t ion des chemins de fer ,  les
réseaux se sont compligués. Le nombre de points dange-
reux ainsi que le traf ic se sont fortement accrus. La vitesse
a été constamment augmentée.
Le mode d 'explo i ta t ion d 'une l igne de chemin de fer  var ie
essentiel lement avec la nature et la densité de la l igne.
L'on comprend aisément que les deux dangers principaux
à éviter sont :
l .  - le rattrapage de deux trains I 'un suivant I 'autre;
2. * la col l ision de deux trains venant en sens inverse et
c i rcu lant  sur  une même voie.
Suivant le traf ic de la l igne envisagée, on uri l ise une des
trois méthodes ci-après :
lo) on adopte la marche à vue.
Le conducteur doit toujours rester maître de sa vitesse
et pouvoir s'arrêter devant un obstacle, même pouvant
surg i r  brusguement .
C'est le mode d'exploitat ion des tramwa)rs et celui des
chemins de fer lorsque toutes les communications sont
in terrompues.
20) on peut adopter une méthode d'espacement des trains
par le temps.
Cette méthode, qui est moins onéreuse de frais d' instal.
lat ion que la suivante, est adoptée souvent aux chemins
de fer  d ' in térêt  local  appe!és,  en Belg ique,  chemins de
fer vicinaux. Dans cette méthode, i l  faut toujours un-cer-
tain intervalle de temps entre le passage au même point
de deux t ra ins.

LES PRINCIPES
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3o) l l  existe une troisième mé-
thode d'exploitat ion qui esr
ut i l isée sur  les l ignes impor-
tantes. C'est la méthode d'es-
pacement des trains par la
distance.
Une certaine distance, qui va-
rie selon les l ignes et même
sur la même l igne est toujours
maintenue entre deux t ra ins.
l l  est  à  remarquer  qu 'en de-
hors des méthodes d'exploi-
iat ion, la sécurité est encore
assurée sur les l ignes par de
nombreuses précautions.
En Belg ique,  en s ignal isat ion à
trois posit ions, les feux, pour
év i ter  qu 'un s ignal  ne donne
une indication erronée, pro-
v iennent  d 'une même source (montage des lampes en sér ie  ou emplo i  du miro i r ) .  l l  sera i t
dangereux, en effet, qu'un signal devant, à la fois, présenter un double feu vert et jaune, ne
présente que le  premier .
D'autre part, les vitres interchangeables des signaux ont un diamètre différent par coloris.
lmpossib le  de se t romper,  par  conséquent ,  lors  du montage.
En s ignal isat ion lumineuse,  I 'or ientat ion du fa isceau lumineux est  vér i f iée par  le  remplacement ,
lors du placement ou de la vérif ication, d'un télescope. On est, ainsi, certain gue le feu sera
toujours b ien or ienté.  Le fa i t  d 'u t i l iser  une double lent i l le  dont  la  première est  un verre c la i r
a  pour  but  d 'é l iminer  les feux fantômes.
Pour toutes les signalisations, la sécurité est renforcée par de mult iples contrôles électr iques
et mécaniques et I 'emploi de disposit i fs ou d'apparei ls tels que rai ls isolés, pédales, latt 'es de
caiage, désengageurs, slots, circuits de voies, verroux et la concordance de sécurité entre
les posit ions incompatibles ou dangereuses par des disposit i fs appelés enclenchemenrs.

L'on conçoit que les méthodes
d'explo i ta t ion doivent ,  sur  un
réseau ferré, différer selon que
I'on veut assurer la protection
des t ra ins en p le ine vo ie ou
dans les endroits de garage et
de croisement, c'est-à-dire,
dans les stations ou aux bifur-
cations (endroits où des l ignes
se concentrent ou se disper-
sent).
Nous verrons donc d'abord
les méthodes d'exploitat ion
ut i l isées sur  les l ignes de che-
mins de fer  e t  pu is  ce l les qui
sont uti l isées dans les gares et
les bifurcations. Ces méthodes
différentes sont nées des diffé-
rences capitales auxquelles
répondent les instal lat ions.

CABINE DE BLOCK A DIEGHEM

cABTNE Élecrnreur A BRUXELLEs-MtDl
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LES LIGNES

tE BLOCK-SYSTEIII.

La protection des trains en pleine voie, ainsi que la nécessité d'assurer un écoulement régulier
des transports, a, peu à peu, depuis I 'origine des chemins de fer, fait  réglementer de façon
de.plus en plus sévère la circulation des trains entre les stations. '

Une méthode d'exploitat ion est née. Elle porte le nom de << block-system >>. Elle a pour but
d 'assurer  la  c i rcu lat ion des t ra ins qui  se su ivent  sur  une même voie,  tout  en év i tant  qu ' i ls  pu issent
se re jo indre.

Les l ignes sont divisées en tronçons dont la longueur varie suivant leur situation (el les sont
plus courtes, par exemple, à proximité des stations où normalement la vitesse est diminuée)
et suivanr la densité du trafic à écouler sur une l igne (moins le traf ic est grand, plus les sections

Peuvent être longues).

L'on est toutefois l imité dans la longueur des sections par la nécessité de permettre au méca-
nicien, suivant la vitesse autorisée, d'arrêter son train. Pour arrêter celui-ci,  i l  lui faut une
certaine distance dite << de freinage >> (voir pour cel le-ci, le Livre l l l ,  page l0).

Ces part ies sont appelées < section de block >>.

Un principe de base est établi  :
<< Une section de block ne peut être occupée que par un seul train >>.
Les dérogations à cette règle sont rares et ne peuvent l 'être qu'gn observant des condit ions
très str ictes.

L'entrée de chaque section de block est commandée par un signal d'arrêt absolu. Son aspect,
en Belgique, ne diffère en rien des autres signaux d'arrêt absolu. Ce signal porte le nom de

Le s ignal  qu i  termine une sect ion de b lock non su iv ie  d 'une autre sect ion,  por te le  nom de
<< sigial de f in de section de block >>.

On appelle, d'autre part, ( poste de block >> le poste qui assure la manæuvre des signaux.
Les postes de block portent un nom part icul ier suivant la situation qu' i ls occupent sur la l igne :

on distingue tout d'abord les postes d'extrémité et parmi ceux-ci :
a) les postes de tête qui autorisent les entrées sur les lignes;
b) les postes de f in de section, pour ceux qui autorisent les sort ies des l ignes.
Les autres postes sont dits << postes intermédiaires >>.
l l  y a deux possibi l i tés de block-system. Ce sont :
l .  -- le block-system absolu;
2. - le block-system permissif.

Poste de tête Poste lntermédiqrre. Poste ae frh de seetion.

D€.+
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t E  B L O  G K  P A R T E L E  P H  O N  E

(BLOCK-SYSTEM ABSOLU A VOIE FERMEE).

Les signaux employés ne diffèrent en rien, au point de vue aspect, des signaux d'arrêt ordinaires.
Seul sur Ies plans, leur notation est dlfférente. l l  y a une notation pour les signaux de block
et une notation pour les signaux de f in de section de block. Nous parlerons de ces notations
dans le Livre Xll  relati f  au << Dessin ferroviaire >>.
Les appareiis téléphoniques uti l isés ne diffèrent pas non plus des postes téléphoniques ordi-
naires. Un appareil  est placé dans chaque poste de block. l l  permet de communiquer avec les
postes voisins d'amont et d'aval. Les circuits qui les rel ient leur sont propres.
En outre, des carnets dit << de block >> sont uti l isés. l ls ont pour but de permettre au signaleur
de se rendre compte de la posit ion des trains. l ls permettent, de plus, un contrôle de I 'appli-
cation correcte des principes de base du block-system.

Sur les l ignes à doubte voie, i l  est fait  usage :

l .  - d'un carnet à couverture bleue, pour un sens de marche. Les l ignes des pages du carnet
renseignent une numérotation continue impaire ( l  à 99);
2. - d'un carnet àcouverture rose, pour I 'autre sens de marche. Dans ces carnets, les pages
renseignent une numérotation continue paire (2 à 100).
Sur les l ignes à simple voie, i l  n'y a gu'un seul carnet par poste, car les annonces des trains
circulant dans un sens intéressent la sécurité des trains circulant dans I 'autre sens. La couverture
est jaune et la numérotation continue (l  à 100).

Les communications sont inscrites sous des formes conventionnelles, que voici :
A. - Demande d'admettre en section, train no .......................,;
B. - Vous accorde autorisation, train no ........................;
C. - Train no
D. - Train no est sort i  de section;
CZ. - Accusé de réception entrée train no :....................... en section;
DZ. - Accusé de réception sort ie train no de section

Les inscript ions dans les carnets de block devant servir de preuves, ne peuvent être altérées
après coup. Elles doivent êtres faites uniquement au crayon d'anyline. Ltusage du crayon noir
ainsi que de gommes à effacer sont str ictement interdits.
l l  est a remarguer gue, en ce qui concerne le block-system, les l ignes à voie unique sont divisées
en tronçons. Le croquis ci-dessous indique la différence qu' i l  ) ,  a entre un tronçon et une section.
Chaque tronçon comporte toujours deux postes d'extrémité car le block-system est toujours
interrompu sur ces l ignes, aux stations de croisement.

Pos te  d , ' ex t rém i té . Posfe intermédioire Poste d'extrémité.

Etotion de
croise ment

ect ion S e c t i o a

ro isement
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LE BLOGK ENCLENCHÉ

(BLOCK-SYSTEM ABSOLU A VOIE FERMEE).

Outre les moyens uti l isés dans I 'emploi du block-system par téléphone, le block-system enclenché
ut i l ise des moyens complémenta i res qui  sont  :

|  .  - Les apparei ls dits de block, sont placés dans les postes; les gravures de la page
précédente, en ce gui concerne les l ignes à double voie et de la page suivante, pour ce qui
est  des l ignes à s imple vo ie en donnent  un asPect  généra l ;

2. - Les pédales de blocksont,soit des contacts à mercure fonctionnant par la f lexion du rai l
sous le poids des trains, soit un rai l  isolé.
Ces pédales sont, dans certains cas, uti l isées pour remettre automatiquement à I 'arrêt des
signaux, après le passage des trains.
Dans le block enclenché, les carnets et les annonces sont faites comme dans le block par télé-
phone, toutefois, les autorisations de blocage et de déblocage des sections sont matérial isés
par les apparei ls qui se trouvant également sous la dépendance des postes voisins ne permettent
le fonctionnement des leviers commandant les signaux que si les condit ions exigées par le
fonctionnement du block-system sont réellement effectuées.
De plus, un contrôle de certaines opérations est effectué par les trains eux-mêmes au moyen
des pédales que nous avons citées plus haut.
La complexité des manæuvres est sévèrement et minutieusement réglementée. Cette régle-
mentation, qui prévoit les cas d'avaries, est très étendue et sort irait  du cadre du présent
ouvrage.
La l iaison entre les apparei ls de block et les leviers de commande des signaux est réalisée,
soit mécaniquement,. soit électr iquement.
Ce système qui est appliqué en Belgiquê sur toutes les l ignes principales assure dans la phase
actuelle des connaissances ferroviaires, le maximum de sécurité à la circulation des trains.
Le schéma ci-dessous donne une idée de la manière dont est réalisé le block-system enclenché.

EI
Azi,'--

Iéclencheur
Position relcvée

REGE PÏE UR
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t lex is te un système d i t  << Block à re la is  >> qui  n 'est  qu 'u.nevar iante du b lock-system par  appare i ls
enclenchés.  Ce système est  pourvu d 'un appare i l lage permet tant  des manæuvres p lus rapides
en réduisant  au min imum les per tes de temps qui  sont  a f férentes à la  manceuvre des appare i ls
f igurant  aux pages l4  et  l6  qu i  précèdent .  Les cas d 'emplo i  sont  rares,  car  normalement ,  les
appare i ls  de b lock enclenché suf f isent  dans la  généra l i té  des cas et  ce n 'esr  que sur  cer ta ines
lignes à fort traf ic, que le block à relais est uti l isé. l l  s 'agit toujours de postes très importantg
où les lev iers  des s ignaux sont  manæuvrés é lect r iquement .

- B r u x e l I e s+- c i r c u i t v o i e  L

5.

E
@

E
@

D ' A N V E R s

sc  c0 ! r r !

Cl  qhe ts

Pou ssoir

È r  , . r .  ,
r o s t c t o n  n o ? m a l e

S u r b â t i

v E  R 5  B n u x e

5 o r r s 6 ô f i .

P o u s s o i r s  d e

o,"r ' /s o n d o n c e

oir de lr

P u x r ' t r e  d u  s i q n a l e u r .

dcs appqrcils de block ,



l"
l 8

LES BLOGKS SET'IT-AUTOMATIQUE ET AUTOMATTQUE

(BLOCK-SYSTEM ABSOLU A VOtE FERMÉE ET A VOtE OUVERTE).

Dans le block-system semi-automatique, le train, en guittant une section, prépare lui-même
le circuit de déblocage. l l  faut, toutefois, I ' interyention du signaleur du poste de block se rrou-
vant  à  I 'ext rémi té de la  sect ion.  Celu i -c i ,  au moment  où le  t ra in  lu i  est  présenté pousse sur
un poussoir, ce qui envoie au poste précédent le courant de déblocage.
Ce mode d'exploitat ion du block-system absolu à voie fermée n'est ut i l isé qu'entre certaines
cabines électr iques des stations de première importance.
Le block-system automatique présentè la caractérist ique de débloquer lui-même la secrion
qu' i l  v ient  de qui t ter  e t  ce,sans I ' in tervent ion du personnel  du serv ice des s ignaux.
Les sections sont donc normalement l ibres. Elles sont de ce fait exploitées au block-system
absolu à voie ouverte.
Dans ce mode d'exploitat ion, i l  y a l ieu de remarquer gue ce déblocage est automatique, mais
que la  manæuvre des s ignaux ne I 'est  pas.  l l  est ,  comme le p iécédent ,  u t i l isés entre les cabines
électr iques des principales stations.
Sur la l igne électr ique Bruxelles=Anvers, lorsque des sections de block existent entre deux postes
consécutifs, la mise au passage des signaux sur les sections intermédiaires est assurée automa-
t iquement  lorsque le  t ra in  a qui t té  la  sect ion.  Sur  ces sect ions,  le  fonct ionnement  des s ignaux
et le déblocage est donc entièrement automatique.
Dans les deux systèmes, la sécurité repose surtout sur les circuits de voie, c'est-à-dire combien
il  importe que ceux-ci soient fréquemment vérif iés et qu' i ls soient parfaitement entretenus.
Entre autres, la jonction entre les rai ls doit être souvent revérif iée. Les soudures être soigneu-
sement  revues,  sur tout  lorsque le  fonct ionnement  des s ignaux est 'automat ique.
La conservation en bon état des écl issages isolants est encore d' importance capitale.
Les joints doivent être souvent réglés pour qu' i ls soient parfaits. La voie doit être part icu-
l ièrement bien établie et entretenue. Les t irefonds bien serrés. Les traverses convenablement
bou rrées.
Pour  év i ter  un cheminement  des ra i ls ,  les d isposi t i fs  ant icheminement  doivent  ê t re renforcés
de manière à présenter toutes les garanties possibles.
Dans le  b lock-system semi-automat ique les s ignaux sont  donc normalement  fermés.  l ls  ne
s'ouvrent que pour admettre un train en section et se referment derrière lui pour le couvrir.

Dans le block-system auto-
mat ique,  les s ignaux sont  nor-
malement  ouver ts .  l ls  ne se
ferment  que tant  que le
train reste en section et se
rouvrent  dès que le  t ra in  I 'a
qui t tée gu 'un t ra in  so i t  ou
non at tendu.
Les signaux de ce système
portent f ixés /au fût une pan-
carte rectangulaire avec I ' in-
script ion ( AUT )>.
Cette pancarte est éclairée la
nui t  par  ré f lex ion.  Chacun de
ces s ignaux est  en outre pourvu
d 'un appare i l  té léphonique ré-
servé à I 'usage du personnel
des t ra ins et  à  ut i l iser  par
ceux-ci en cas de dérangement
du  s igna l .

ARMOIRE A RELAIS
POUR SIGNAL LUMINEUX A DEUX PANNEAUX
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LES STATIONS ET LES BIFURCATIONS

Les voyageurs et les marchandises à transporter doivent pouvoir accéder aux trains.
On a donc établi  le, long des' l ignes de chemin de fer, des instal lat ions permettant :
lo  L 'accès du publ ic  aux t ra ins;
2o Le chargement, le déchar-
gement ou le transbordement
des marchandises.

Ces instal lat ions sont établies
en des endro i ts  jud ic ieusement
chois is .

Elles portent le nom de station.
Nous décrirons plus ample-
ment les instal lat ions des sta-
t ions dans le Livre XlV.

Les l ignes s'arrêtant aux sta-
t ions,  nous avons du at t i rer  sur
e l les I 'a t tent ion,  car  la  not ion
élémentaire des stations est
nécessaire dès à présent pour
la compréhension des règles de
sécurité relatives aux mouve-
ments des t ra ins.

Les mesures spéciales, décrites ci-après, assurent la continuité du block-system dans
les stations.
A cer ta ins endro i ts ,  les l ignes se d iv isent .  B ien que,  pour  la fac i l i té  de I 'explo i ta t ion des chemins
de fer, on recherche, autant que possible, à établir les bifurcations dans Jes stations, la chose
n'est pas toujours faisable et la division de la l igne ce fait a. lors en dehors de celle-ci.
El les existent, par conséquent, en pleine voie, car i l  n'est pas toujours possible de prolonger
la  vo ie dév iée jusqu 'à la  s tat ion vo is ine.
L'on dénomme, en Belgique, une bifur:cation par le nom de
du tron:c commun, suivi du nôm de la première station

la première station ou halte
rencontrée sur la voie la plus
à gauche et  su iv ie  du nom de
la première station sur la voie
la  p lus à dro i te .
Nous avons vu que le block-
system a pour but d'assurer
la sécurité sur les l ignes. Le
système assurant la sécurité
des trains circulant sur les
voies de stations est obter/u
p a r  d e s  d i s p o s i t i f s  a p p e l é
<< slots >>.
Ces << slots > font dépendre
I 'ouver ture d 'un s ignal  d 'ar rêt
autorisant I 'accès d'un train
sur une voie de station, de tous
les postes qui 'ont sous leur
dépendance des appareils don-
nant accès à cette voie (voir
p a g e  3 0 ,  l e  s l o t t a g e  d e s
s i g n a u x ) .

BRUGES. _ LES QUAIS ET LA CABINE DE SIGNALISATION.

UCCLE.LINKEBEEK. _ BIFURCATION.
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LA GOM]IIANDE DES APPARETTS EN GA}IPAGNE

Les appareils se trouvant en campagne sont manæuvrés, dans la grosse majorité des cas par un
agent appelé << signaleur >>.

Ces appareils sont :
l .  - Les signaux qui peuvent être manæuvrés, soit :
a)  par  une t ransmiss ion à double f i l ,  s ' i l  s 'ag i t  d ' insta l la t ion à manæuvre mécanique;
b)  P l r  moteur  é lect r ique,  s ' i l  s 'ag i t  d ' insta l la t ion à manæuvre é lect r ique.  A noter  qu ' i l  n 'y
a qu 'un seul  moteur  par  s ignal .

2. - Les aiguillages.
Les appareils de changement de voie peuvent être manæuvrés :
a) mécaniquement, dans les instal lat ions à manæuvre mécanigue, soit par :
l .  -  des connexions r ig ides,  ou b ien,
l l .  -  par  des connexions à double f i l .
une poulie de manæuvre. C'est cette
aigu i l  les ;
b) électr iquement dans les instal lat ions à manceuvre électr ique par I ' intermédiaire d'un moteur
électr ique. Un commutateur monté sur le moteur - l imite sa course.

3. - Les Yerrous de calage.
Un disposit i f  spécial de sécurité esr propre aux aiguil lages.
Certains aiguil lages peuvent être parcourus de la pointe vers le talon. Un entrebail lement des
aigui l les Provoquera i t  un déra i l lement ,  auss i ,  pour  empêcher  cet  inconvénient ,  sont- i ls  munis
d'un verrou qui maintient les aiguil les en place. Ce verrou est dénommé << verrou de calage >>.

Ces connexions actionnent près de l 'apparei l  de voie
poulie qui, à son tour, provoque le déplacement des

AIGU I LLAGE COt-l t'tRtrt OÉ
PAR TRINGLES

AIGUILLAGE COt',tNlt tOÉ
PAR FILS

I
1
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LEs APPARETTS DE MAN(EUVRES.

Les apparei ls en campagne, gu' i l  s 'agisse de signaux, d 'apparei ls de voie ou de verrous sont
manæuvrés par des appareils qui sont tous basés sur le principe d,u levier. Suivant le mode de
groupage des leviers de manæuvres, l 'on distingue deux types :

LEVIER A SIMPLE ACTION

métall ique appelée broche de
calage.
Lorsque I 'on veut bloquer
dans une posi t ion déterminée,
la broche de calage et par
conséquent le levier à contre-
poids,  on fa i t  usage d 'une
serrure spécia le  dénommée
serrure dlenclenchement.
Cette serrure se f ixe sur la
base du lev ier .
Elle est construite de manière
à ne permettre le retrait de
la clé que si le levier est f ixé
dans la posit ion désirée et
préalablement  déterminée.

Toutes les serrures dtune même station sont différentes.
Par conséquent, leur présence dans le bureau du chef de
station donne à ce dernier, I 'assurance que toutes les
aigui l les sont  convenablement  immobi l isées.
Nous nous réservons de parler des apparei ls de manæuvres
des passages à niveaux à la f in du présent fascicule, car con-
trairement aux autres apparei ls en campagne, i ls ne fonc-
t ionnent pas au moyen de leviers mais de treuils.
Une couleur spéciale identif ie les leviers de manæuvres.
Le bleu - aiguil lag€S. - Le noir :  verrous. Le vert
: i t inéraires.- Le rouge: les signaux d'arrêt ou de slot. -
Le jaune : les signaux avert isseurs.- Le violet :  les signaux
de manceuv Le blanc est réservé aux leviers ou manettes
de réserve sans uti l isation immédiate.

LEVIER A DOUBLE ACTION

l .  -  Postes à manæuvres dispersées;
2. - Postes à'manæuvres concentrées.

POSTES A MANOEUVRES DISPERSÉES

Ce type de manæuvres n'est employé que dans les postes où
il  y a peu de mouvements.
Si au point de vue instal lat ion, ce type esr le plus simple,
car les leviers de rnanæuvres sont placés près des appareils,
i l  présente I ' inconvénient  d 'ex iger  le  déplacement  de I 'un à
I 'autre des leviers à manæuvrer, de I 'agent chargé de les
actionner. D'où perte non négligeable de temps.
Ce gehre de manæuvres n'est, du reste uti l isé que pour les
aiguil lages et autres apparei ls de voie.
L'on uti l ise pour cela des leviers à contrepoids.
Parmi ceux-ci, on dist ingue :

lo les leviers à simple action;
2, les leviers à double action.

Le levier: à simple action,
s' i l  a été renversé, revient
dans sa posit ion normale sous
I'effet du contre-poids, dès
qu' i l  est  abandonné à lu i -
même.
Les leviers à double action se
maint iennent  seuls  dans la
position où on les a placés.
Peu importe, du reste, cel le-
c i .  Lbn peut  immobi l iser ,
par fo is ,  I 'un ou I 'aut re des
deux types de leviers à contre-
poids au mo)ren d'une t ige

SERRURE D 'ENCLENCHEMENT

i
i
I
l

t
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POSTES A MANOEUVRES CONCENTRÉES
La sécurité et les nécessités de I 'exptoitation exigent la possibil i té de manceuvres rapides.
L'on a recherché à les facil i ter par la concentration des leviérs de manæuvres.
l l existe à la S.N.C.B. plusieurs types de postes de manæuvres concentrés, se sont :
lo Les postes dits << à terre >>;
2o Les cabines << mécaniques >>;
3o Les cabines << électriques >>.

POSTES A TERRE
Le rayon d'action d'un tel
poste ne dépasse pas 200 m.
C'est le plus simple des postes
concentrés. Très répandus sur
le réseau belge, il est notam-
ment uti l isé dans les stations
à marchandises, en tête des
faisceaux de manæuvres.
S ' i l  n 'act ionne que des appa-
rei ls de voies, i l  est composé
de leviers à contrepoids.
Si ce poste actionne, en outre,
des.s ignaux,  on ut i l ise un bât i
d'apparei ls de manæuvres dit
<< économique )> dont le type
le plus uti l isé est dénommé (< S. 8. A. )> Le levier < S. 8. A. >> permet également la manæuvre
des aiguil les et des verrous. sa posit ion normale est vers le bas.
LES CABINES
Les postes à terre ne conviennent pas pour la circulation des trains.
Ce genre 

!9 Po.ru est du lype a manæuvre dispersée (sauf le (S. 8. A.>> qui est concentré),
i l  est d'un fonctionnement lent car i l  exige le dèplacemènt de I 'agent chargé des manæuvrei.'L'on 

uti l ise des cabin;s surélevées'où I 'on groupà les leviers de Àanæu"r"l  L", cabines sont,
soit à manceuvre mééanique, soit à manæuvre électr ique. Elles conviennent pour I 'exécution
rapide des manæuvres qu'exigent actuellement la circulation des trains.

Les cabines mécaniques

Dans les cabines mécaniques,
il est fait usage de deux types
de leviers, à savoir :
l .  -  levier type Saxby;
2. - levier type Siemens.

Le levier type Saxby est le plus
anciens.
Bien qu' i l  soit toutefois encofe
assez répandu sur le réseau
be lge ,on  tend ,de  p lus  en  p lus ,
à le remplacer pour le levier du
type Siemens à double f i l .
Voici du reste, comparés en
un petit  tableau les principales
caractérisciqueg de ces deux
types de leviers.

LEVIER DE POSTE A TERRE, TYPE << S. 8. A, >.

MELREUX. -  cABtNE MÉcANteuE mooenNrsÉc.
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Levie rs Saxby S iemens

a )a igu i l l es

b) verrous

c)  s ignaux

(Rayon

200 m

200 m

.500 m

'action)

500 m

500 m

I .500 m

Le levier Saxby est légèrement
inc l iné vers I 'avant  en posi t ion
normale et vers I 'arr ière en

POSti lOn renversee
Le lev ier  S iemens,  qu i
vers le bas en posit ion

est de

normale et

LEVIER SIEMENS

vers le haut en posit ion

LEVIER SAXBY

plus en p lus ut i l isé,  est  d i r igé
renversée.
Dans les cabines Saxby,  habi tue l lement ,  la  t ransmiss ion est  du type r ig ide pour  les appare i ls
de voies et les verrous et du type à double f i l  pour les signaux. Dans certaines cabines récentes,
toutes les t ransmiss ions sont  à  double f i l .
Dans les cabines Siemens,  s ignaux,  a igu i l les et  verrous sont  commandés à double f i l .
l l  est à remarquer que seules les barrières levantes peuvent être actionnées par un levier soit
Saxby,  so i t  S iemens.
La sécurité en posit ion fermée des barrières roulantes est parfoisassurée par un verrou de

calage. Ce verrou peut
être actionné par un levier
de I 'un ou I 'aut re type.
Ce levier est à son tour
b loqué par  le  lev ier  du
s igna l .

M E L L E .  -  t x r É n t e u R  D ' u N E
c A B t N e  m É c n r u t e u e  I Y P E
(  S I E M E N S  >  Ê N T I È R E M E N T
uooenrutsÉe .
(L igne Gand-Saint-Pierre à Bruxel les-
Midi ,  v ia Dender leeuw.)
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Les cabines électriques.

Dans les grandes stations où
les instal lat ions occupant des
étendues considérables et exi-
geant des mouvements rapides,
aux transmissions quasi- instan-
tanées, on uti l ise des cabines
électr iques. Les leviers sont
remplacés par des manettes
qui actionnent des commu-
tateu rs.
Avec une force physigue, pour
a ins i  d i re  nul le ,  on peut  ma-
næuvrer des appareils en cam-
pagne à une distance pratique-
ment  i l l imi tée.
Ces appareils sont actionnés
par des moteurs électr iques
commandés par les commu-

tateurs que nous citons ci-dessus. l l  existe deux types
réseau belge. Ce sont :

de cabines électr iques en usage sur le

l. - Les cabines électriques du type normal. - Ces cabines comportent des séries de manettes
superposées. Les manettes supérieures sont cel les des aiguil les et des signaux. Les manettes
inférieures sont cel les, dites d' i t inéraires.
Le fonctionnement des appareils en campagne est contrôlé par les électros à voyants.
2. - Les cabines électriques à manettes d'itinéraire-signal. - Ces cabines ne comportent qu'une
série de manettes. Ce sont les manettes d'aiguil lages qui sont actionnées auiomatiquàment
et les manettes, dites d' i t inéraires-signal qui sont leJseuies actionnées par le signaleur.
En cas de nécessité résultant d'un dérangement, par exemple. la manæuvre des appareils d'aiguil-
lages, Peut être effectuée par les manettes d'aiguil lage qui normalement fonctionnent auto-
mat iquement .
lci,  le contrôle du bon fonctionnement desappareils en campatne n'est pas effectué par des
électros à voyants, mais bien
par  un tab leau lumineux qui
reflète dans la cabine, la
situation sous une forme sché-
mat ique.
Remarguons que d 'une cabine
élect r ique,  I 'on manæuvre les
barr ières,  qu 'e l les so ient  rou-
lantes ou levantes, au moyen
d'un moteur  é lect r ique.
Ce moteur électr ique est mis
en action par la manæuvre
d 'une manet te s imi la i re  aux
manet tes d 'a igu i l lage ou de
s igna l .
L ' immobi l isat ion des barr ières
est obtenue par une mânette
d 'a igu i l lage ord ina i re qui  à  son
tour est bloquée parla manette
d ' i t inéra i re .

BRUXELLES-MIDI. - rNtÉnreun DE LA cABINE Élecrnteue.

BRUXELLES-MIoI. - oÉrnts DEs LEVtËRs o't lruÉnnrncs.
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rEs DtsPosITlFs sPÉclAux DE SÉCUnlrÉ

I .  -  LES ENCLENCHEMENTS

Les signaux ont pour but de transmettre airx mécaniciens, les-consignes de circulation.

Mais ivant de pouvoir donner les consignes de circu.lat ion, i l  faut que.la voie àsuivre Par_.les
trains soit préparée.Cette opération forme ce que I 'on est convenu d'appeler le tracer d'un

itinéraire.
La continuité du parcours est établie en plaçant les aiguil lages à emPrunter dans 4a Posit ion
convenable.
La protection est maintenue en plaçant les aiguil lages d'accès à I ' i t inéraire, mais non Parcou-
rus, de manière à éviter toutes possibi l i tés de coll ision
Enfin, la sécurité est assurée par I 'emploi de verrous de callage qui maintiennent les apparel ls
de voie en posit ion correcte.
Ces trois condit ions réalisées, i l  est possible d'ouvrir le signal commandant I 'accès de I ' i t inéraire

ainsi tracé.
Cet ordre de manæuvre est imposé par des dispositifs appelés enclanchements. Ces dispo'
sit i fs imposent donc une solidarité entre les leviers.
C'est un des grands avantages de la concentration des leviers, que de Permettre la réalisation
aisée des enclenchements.
t l  est à remarguer que des enclenchements peuvent s'établir à distance, notamment par I 'emploi
des serrures d'encfenchement et parfois par des verrous électr iques.
Les leviers de commande sont toujours manæuvrés dans I 'ordre suivant, pour le tracé d'un'

i t inéraire : apparei ls de voie, verrous, signaux. La remise en Posit ion normale, après le fran-

chissement de' l ' i t inéraire, se fait en ordre inverse : signaux, verrous' apparei ls de voie.
Dans toutes les cabines, qu'el les soient mécaniques ou électr igues, les enclenchements sont
mécaniques.
Remarq'uons que les enclenchements auraient pu être électr iques dans les cabines électr iques,
mais on a estimé souhaitable, en Belgique, contrairement à ce qui a été admis en Angleterre,
que le signaleur soit avert i  par une certaine résistance que I 'opération qu' i l  veut réaliser n'est
pas compatible avec I 'ordre des opérations normales.' Î . ior, 

,"uons que les apparei ls en campagne possèdent une Posit ion normale et une pdsit io.n
renversée. l l  en est de même des leviers. La posit ion normale d'un apparei l  corr:espond à la

posit ion normale de son levier. De même, la posit ion renversée d'un apparei l  correspond
à la posit ion renversée de son levier.
Peut importe le type de levier uti l isé et le genre de cabine, tous les leviers d'un même Poste
doivent pouvoir occuPer, en même temPs, la posit ion normale.
Les enclenchements mécaniques entre les leviers d'un même Poste sont réalisés au moyen de
barres, de cames et de taquets. l ls sont contenu dans la table des enclenchements du bâti du

Poste.
irour la faci l i té de la notation, on uti l ise des formules d'enclenchements. I l  en existe plusieurs.
Nous ne donnons ic i  que la  p lus courante.
Cette formu{e cgns.isie à noter les enclenchements entre les leviers sous forme d'égali té.
Le premier membre indique le levier à renverser. Le second membre indique, sous forrne de
fraction, les leviers ènclenchés.

Par  exemple :  A :  
l4 l  

e t  
Hl  

:  
*  

Ce qui  se l i t  :

Le levier cornmandant le signal A pour pouvoir être renversé, exige que le levier d' i t iné-
ra i re  l4 l  so i t  renversé.
Pour renverser le levier d' i t inéraire l4l,  i l  faut que le levier 5 soit en Posit ion normale et les
leviers 7 et I  en posit ion renversée.
L'ordre de manæuvre imposés aux leviers par les enclenchements est
poste et pour chaque itinéraire dans un tableau des itinéraires.

repris dans chaque
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2. - LES DISPOSITIFS COMPLEMENTAIRES

Les enclenchements que nous venons de voir assurent la sécurité dans I 'ordre de manceuvre
des leviers. En cabine donc, une manæuvre intempestive ou dangereuse est exclue en fonc-
t ionnement normal.
Pour gue la sécurité soit totalement assurée, i l  faut, par conséquent, gue I 'apparei l  en camPagne
ait f idèlement obéi à la commande. l l  faut qu' i l  ait  complètement obéi, une aiguil le entrebail lée
pouvant provoquer un dérai l lement.
De plus, i l  est également dangereux de manceuvrer un appareil  de voie sous un véhicule.
D'autre part, en refermant un signal, celui-ci peut rester coincer en posit ion douteuse ou
abusivement en position d'ouverture.
Si le poste permettait uhe vue parfaite de tous les apparei ls en campagne qu' i l  manæuvre,
le signafeur pourrait de visu constater le résultat de son opération, mais cela est exclus dans la
majorité des cas. Les cabines, avons-nous vu, ont un champ d'action s'étendant parfois jusqu'à
1.500 mètres.
C'est dans le but d'augmenter ta visibi l i té des agents desservant les cabines de signalisation
que I 'on a surélevé celles-ci.
Dans la nouvelle cabine I instal léeà Bruxelles-Midi, l 'étage où se trouvent les signaleurs affecte
une forme part icul ière. Cette forme a uniquement pour but d'étendre le plus possible le champ
visuel des signaleurs.
Le contrôle visuel étant exclus, i l  est apparu nécessaire de suppléer à I ' impuissance visuelle
du personnel de maneuvre par I 'emploi de disposit i fs supplémentaires de contrôle de I 'eff icacité
de la manæuvre des leviers commandant les apparei ls en campagne.
Pour augmenter la sécurité dans les instal lat ions électr iques et éviter qu'un courant ne soit
établi  par erreur dans un cable avarié., on fait en sorte qu' i l  n'y ait qu'un seul f i l  en charge
dans le cable auquel appart ient le conducteur de retour. Les cables suivent des chemins différents

A. - Pédale de calage électrique.

Si I 'on modif ie la posit ion d'un apparei l  de voie sous un train en mouvement et si ce mouvement
s'effectue de la pointe vers le talon, un dérai l lement est inévitable.
Pour'empêcher une manæuvre intempestive de cette nature, on uti l ise un disposit i f  électro-
mécanique dénorrrmé pédale de calage électr ique.
Ce disposit i f  comporte :
a) en campagne : un rai l  isolé, de 15 mètres de long au moins. Ce rai l  est isolé de ses voisins
par I'emploi d'éclises isolantes. Ce rail isolé précède toujours la pointe de I'appareil de voie;

b) en cabine : un électro de rai l  isolé qui, en l iaison avec le rai l  isolé, immobil ise les leviers ou
les manettes d'aiguil lages correspondants. Les leviers et les manettes sont ainsi bloqués tant
qu'un essieu occupe le rai l  isolé, protégeant du côté pointe I 'apparei l  de voie.

R c i l  i s o / d
I

-

----
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b) Pédale de fin d'itinéraire.
Nous venons de voir le danger
qu ' i l  y  a  de manæuvrer  sous
un t ra in  un a igu i l lage,  à  p lus
forte raison, ce danger s'ac-
croît si I 'on modif ie tout ou
part ie d'un complexe d'appa-
rei ls de voie sous lui et qui
forme I ' i t inéra i re  qu ' i l  par-
court.

La sécurité exige donc, Çu'on
ne puisse modif ier un it iné-
raire aussi longtemps qu'un
train attendu ou engagé n'ait
dégagé complètement I ' i r iné-
raire tracé.

C'est également à un disposi-
t i f  é lect ro-mécanique que I 'on
a recours. Ce disposit i f  porte

le nom de pédale de f in d' i t inéraire. l ls se compose d'un rai l  isolé er d'un contact dL rai l
au mercure p lacé au delà du dern ier  po int  dangereux de I ' i t inéra i re .
En cabine, se trouve un électro d' i t inéraire qui, en relation électr ique avec le
immobil ise par blocage mécanique en posit ion renversée du levier d' i i inéraire, les

rai l  isolé,
apparei ls

les signaux.
appareil  en

de voie et les verrous de I ' i t inéraire intéressé.
Dans I 'ordre des leviers, le levier d' i t inéraire est manæuvré entre les verrous et
l l  est à remarquer que le levier ou la manette d' i t inéraire ne commande aucun
campagne. Son action est l imitée à I 'apoarei l  de manæuvre.
c) Fédale de remise automatique à I'arrêt.
Dès qu'un train a franchi au complet un signal d'arrêr, i l  doit être protégé. A cet effet, le signal
est refermé immédiatement après son passage
Dans certaines instal lat ions, cette fermeture du signal d'arrêt est réalisée automatiquement
par I 'entremise d'un disposit i f  dénommé pédale de remise automatique à I 'arrêt. '
Ce disposit i f  se compose, en
campagne,  d 'un ra i l  iso lé,  com-
biné avec un contact de rai l  si-
tué à quelques mètres au delà
du s ignal .
Le signal porte un accouple-
ment électro-mécanique. Ce-
lui-ci eit un désengageur, si le
s ignal  est  manæuvré d 'une
cabine mécanique.
C'est une boîte d'accouple-
ment, si le signal est manæuvré
d 'une cabine é lect r ique.
En cabine, un électro à voyant
est en relation électr ique avec
I 'accouplement  é lect r ique du
signal  e t  le  ra i l  iso lé qui  su i t  le
dit signal. l l  rend compte de
I'accomplissement correct de
la manæuvre.

pÉoale AU MERcURE, rÊre oe ctRcutr DE votE ET DE cABLEs.

ECLISSE ISOLANTE AVEC FOURRURE ISOLANTE CUIR ET BOIS.
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d) Contrôle des aiguillages et
des verrous.

Les a igu i l les des appare i ls  de
voie doivent être bien appli-
quées et immobil isées, lors dr,
passage des trains.
Pour contrôler le fonctionne-
ment correct des aiguil les et
des verrous, i l  est fait  usage,
en campagne, de détecteur, qui
se trouvent dans la voie, dans
les instal lat ions mécaniques et
dans les caisses des moteurs
dans les instal lat ions électr i-
q  ues.
En cabine mécanique,  les appa-
re i ls  de vo ies,  les a igu i l les et  les
verrous d 'un i t inéra i re  déter-
miné sont contrôlé au moyen
d ' u n  v o y a n t  d e  c o n t r ô l e
d'itinéraire. En cabine électriqu.e,-chague aiguillage possède son voyant de contrôte d'aiguillage.
Tous les voyantsde contrôle d'itinéraire d'une cabine sont en relation avec une sonnerie dîalanie.
Les voyants de contrôle d'aiguil lagel d'une mêmg cabine sont en relation également avec une
sonnerie appelée sonnerie de contrôle des aiguillages.
Ces sonnéries t intent en cas de manque de conlrôlJet le levier de signal donnant accès à I ' i t iné-
ra i re  est  b loqué.

e) Contrôle de la position fermée des signaux.
Si une palette d.e signal reste dans une p_osit ion intermédiaire et par conséquent, douteuse,
le  danger  de co l l is ion devient  t rès grand.  Feu impor te,  du reste qu; i l  s 'ag isse 'a 'un t ign. t  " "àr -
t isseur ou d'un signal d'arrêt..Un signal avert isseur donnant une fausse iùication p". i t  "r"n",
le franchissement d'un signal d'arrêt absolu car la distance entre les deux signaux est celte qui
est nécessaire au freinage du train. Les signaux d'arrêt sont implantés près dù point dangereùx;

i l  est donc indispensable de
contrôler la posit ion fermée
des signaux. Vu le rôle capital
des signaux avert isseurs, i ls
sont tous contrôlés.
Tous les s ignaux d 'ar rêt ,  s ' i ls
sont à manæuvre électr ique,
sont également contrôlés.
S ' i ls  sont  manæuvrés mécani -
quement ,  cer ta ins d 'ent r 'eux
le sont  seulement .
Les signaux contrôlés sont mu-
nis d'un contact de palette.'En cabines, ses contacts sont
en relation avec un voyants de
contrôle.
De p lus,  en cabine mécanique,
ses contacts de palettes sont
doublés par une sonnerie de
contrôle.

AIGUILLE AVEC VERROUILLAGE DES POINTES
TYPE DIT ( BAVAROIS >.

OSTENDE.QUAI. _ PASSERELLE A SIGNAUX.
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f) Le slottage des signaux.

Un signal Peut se trouver sous la dépendance de deux postes. Cefui qui le manæuvre et celui
qui autorise la manæuvre. Le signal est dit slotté par le poste autorisani la manæuvre et celui-ci
est quali f ié de poste slorteur.

vers poste slotté

vcrs poste s lot teur

fils d"

r e t o u r

g) Circuits de voie.

lo Slot mécanique. - L'on uti l ise des slots mécaniques
dénommés << slot César rouge >> dans les cabines mêca-
n iq  ues.

l ls  sont  en vo ie de d isparut ion,  car  i ls  sont  de p lus en
plus remplacés par les slots électr iques dont i l  s 'agir
ci-après.

Le slot César rouge est intercallé dans la transmission
du signal. l l  est rel ié à la palette par deux f i ls. l t  est
également rel ié par des connexions bif i laires avec
chacun des postes dont i l  relève.
Cet apparei l  est cômbiné de tel le sorte que c'est le
poste slotteur qui doit I 'actionner en premier l ieu.
Le poste slotté ne I 'actionne qu'après et ouvre alors
le  s ignal .

Si le poste slotté manæuvrait son levier avant le poste
slotteur, cette manæuvre serait sans effet sur I'appareil
et le signal resterait fermé.

2o Slot électrique. - Dans les cabines mécaniques, le
slot est souvent constitué par un désengageur. Le poste
slotteur réalise I 'accouplement par un commutateur
actionné à la main ou par un levier.
l ls sont de plus en plus remplacés par des appareils
électro-mécaniques appelés champs d'autorisation.
Ces appareils comportent des transmetteurs d'auto-
risation et des récepteurs d'autorisation. lls sont action-
nés par une magnéto.

l ls.présentent des lucarnes où apparaissent des voyants
coloriés :

Un voyant rouge signale le blocage;
Un voyant blanc donne le déblocage.
Les transmetteurs sont placés au poste slotteur et les
récepteurs sont installés au poste slotté.
Dans les cabines électr iques, le slot est réalisé au
moyen d'électro à voyants dénommés respectivement
transmetteur de slot et récepteur de slot.

En station, un des plus grands dangers est de recevoir un train sur une voie non l ibérée. Ce
danger est tel que le chef de station ou le sous-chef de station dir. igeant le mouvement doit
intervenir personnellement pour admettre un train en station.
Dans les grandes stations, on uti l ise, pour. prévenir des réception! sur voies non l ibérées,
un disPosit i f  appelé circuit de voie. Ce disposit i f  a pour conséquence de bloquer le signal aonn"ni
accès à la voie munie d'un circuit de voie, tant qu" cett" voié est occupée.'
l l  se compose d'un circuit électr igue constitué par la voie à protéger et comporte, en cabine,
un relais de circuit de voie rel ié électr iquement au circuit eleàtrigie établi  dans ta voie.
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LES PASSAGES A NIVEAU

Nous avons vu, aux pages 3 | et 32 du Livre l l l ,  comment les passages à niveau (P.1.1.) sont signalés
aux usagers de la route. Dans le but d'accroître la sécurité de la circulationi tânt de la
voie ferrée que sur la route,
cer ta in  P.N. ,  les p lus impor-
tants et les plus fréquentés
sont gardés, soit en perma-
nence, soit aux heures de plus
for.t trafic ferroviaire ou rou-
t ier .
Le gard ien d 'un P.N.  a pour
mission d' interdire aux usa-
gers de la route,l faccès du P.N.
lorsque cet accès peut présen-
ter  un danger .
Cet interdiction se concrétise
par  I 'emplo ide barr ières,  dont ,
comme nous I 'avons vu, i l
existe deux types, à savoir :
l .  -  barr ière rou lante;
2. - barrière basculante.
Les barrières sont manæu-
vrées, soit :
lo  manuel lement  :  a)  au moyen d 'un
manivelle rdi"ée à un treuil  ;
2o électr iquement.

slnntÈne rYPE:.<< RoULANTE )).

volant actionnant un treuil ;  b) au mo)ren d'une

Certaines barrières peuvent également être verrouil lées électr iquement. Les barrières rou-
lantes peuvent barrer, à la fois, la voie charretière et les passe-piétons.
Les barrières levantes barrent en règle générale, l'a voie charretière. Les passe-piétons sont,
dans ce cas, barrés par des port i l lons souvent en posit ion fermée.
Les barrières sont bloquées par un verrou qui est commandé par un levier de manæuvre.

Le gardiennage des P.N. est
assuré de façon différente sui-
vant  qu ' i l  se t rouve ou 'non à
proximité d'un poste de signa-
l isation (cabine ou poste de
block).
Les P.N. sont desservis par un
s ignaleur  s ' i ls  sont  s i tués près
d'un poste de signalisation.
Par  contre,  s ' i ls  sont  en p le ine
voie, leur service est assuré
par un ou une garde-barrière.
Dans ce dernier cas, le signa-
leur de I 'un des postes voisins
intervient dans le gardiennage
du P.N.  gardé en p le ine vo ie.
l l  est chargé soit de lui annon-
cer I 'arr ivée des trains, soit
de lu i  donner  I 'autor isat ion
d'ouvrir les barrières.slRntÈng rypE ( BASCULANTE )>.



A cet effet, il est relié télépho-
n iquement  avec le  P.N.

Comme dans le block-system,
il est fait usage de carnets dans
lesquels les demandes et les
anno.nces sont inscrites.

Ces carnets sont tenus I 'un
par le ou la garde'barrière,
I 'autre par le signaleur sous la
dépendance de qui se trouve
le  P .  N .

Ces carnets doivent être tenus
sans surcharge ni ratures.

En cas d'erreur i l  faut que
I'annonce <( erreur >> soit faite
et que I 'annonce fautive soit
ret ranscrite corfectement.

Au passage d'un train, le garde-barrière a comme obligation :
lo de fermer complètement les barrières;
2o de se t rouver  debout  près.du t reu i l  de manæuvres por teur  des s ignaux mobi les ( le  jour ,
drapeaux enroulés ;  la  nu i t ,  lanterne à quatre feux) ;
3o d'observer le train lors de son passage au P.N.
l l  observera tout part icul ièrement les signaux portés par le train. Toute anomalie qu' i l
constate est immédiatement renseignée au poste annonceur du train.
l l  do i t  de toute urgence s ignaler  à  son chef  tout  ce qui  se produi t  d ' impor tant  au P.  N.
dont  i l  assume la  survei l lance,  te ls  que:  acc idents,  avar ies ou dérangements à l 'équipement
du P.  N.  (barr ières,  té léphones,  s ignaux rout iers ,  e tc . . . )

Contrôle de la signalisation automatique aux P. N. non gardés.

Comme nous I 'avons décrit  à la page 32 du Livre l l l ,  certains passages à niveau non gardés
sont  équipés d 'une s ignal isat ion lumineuse fonct ionnant  automat iquement  au passage des
trains. Ces disposit i fs fonction-
nent  au moyen de c i rcu i ts  de
voie intercalés en amont du
P.  N. ,  dans le  sens de marche 1
quand i l  s 'ag i t  de l ignes explo i -
tées à double vo ie.

Le poste le plus rapproché du
P.  N.  est  chargé du contrô le
<iu fonct ionnement  régul ier  des
s ignaux rout iers  automat iques.

Re l i é  é lec t r i quemenr  au  P .N . ,
le poste peut présenter comme
moyen de contrôle des feux
répétant  ceux du P.N.  ou b ien
encore un indicateur à voyant.
Ce voyant est blanc quand les
feux du P.N.  sont  ver ts .  l l  est
rouge quand les feux du P.  N.
sont rouges.

PASSAGE A NIVEAU POUR LIGNE A SIMPLE VOIL.

PASSAGE A NIVEAU POUR LIGNE A DOUBLE VOIE.
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