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I'automation

des aiguillages

dans les gares

de triage o

Apreés une introduction de principe destinée a situer le probleme de la
commande des aiguillages de triage dans les gares de formation, cet article
examine différents problemes qui se posent pour la manceuvre automatique
des aiguillages ; il décrit ensuite sommairement Pappareillage fourni par
les ACEC a la Société Nationale des Chemins de Fer Belges dans les
installations de Courtrai et de Saint-Ghislain.
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© Gares de triage

La circulation des marchandises occupe une
place importante dans le trafic ferroviaire, et dé-
pend largement du bon fonctionnement des gares
de triage et de formation. Les wagons de tous
types accomplissent des cycles de chargement et
déchargement, desservent des localités et des pays
divers, et subissent mensuellement plusieurs tria-
ges.

Le triage consiste 2 débrancher les rames re-
cues et a reclasser les wagons qui la composent de
maniére a les répartir dans les trains en formation
pour les diverses destinations.

Pour assurer la rentabilité de I’exploitation, le
temps passé dans les gares de formation doit étre
diminué, autant que possible, grice a des installa-
tions appropriées a I'importance du trafic qui peut
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atteindre 2 0oo 4 3 000 wagons par jour.

La manceuvre automatique des aiguillages du
faisceau de triage est un facteur susceptible de
réduire le cofit d’exploitation dans une mesure
appréciable.

Les gares de triage comprennent en principe :

— un faisceau de réception ou les trains arrivent,
sont abandonnés par la locomotive de route et
repris par une locomotive de manceuvre ;

— un faisceau de triage ou les rames sont débran-
chées et leurs wagons répartis sur diverses
voles d’aprés leur destination ultérieure. Le
nombre de voies varie de 20 A 50 suivant I’im-
portance de la gare ;

— un faisceau de formation ol les trains au départ
sont formés, et ol leurs wagons sont éventuel-
lement classés d’aprés 'ordre de distribution
dans les localités. C’est 1a qu’ils sont repris en
charge par les locomotives de route.

Le débranchement des rames venant du fai-
sceau de formation s’effectue généralement en les
poussant lentement (3 & 6 km/heure par exem-
ple) vers le sommet d’une voie en dos d’4ne ap-
pelée bosse de triage. Les wagons dételés dévalent
la bosse par gravité et pénétrent dans la téte du
faisceau de triage, ol leur vitesse est réglée par
la suite a 'aide de freins de voie.

I1 est indispensable de freiner les wagons lors-
qu’ils ont parcouru une partie de leur course sur

le plan incliné du faisceau de triage: d’une part

Iinclinaison doit étre suffisante pour que les wa-
gons atteignent ’extrémité éloignée des voies de
triage, dans les circonstances les plus défavora-
bles au roulement ; d’autre part, lorsque ces cir-
constances sont les plus favorables, ils ne peu-
vent non plus heurter violemment ceux qui se
trouvent déja sur une voie chargée.

Entre ces deux conditions extrémes, il existe
une gamme infinie de possibilités. En effet, la vi-
tesse des wagons est influencée par diverses cir-
constances dont il faut tenir compte : chargement,
¢tat de graissage des essieux, température des es-
sieux, direction et vitesse du vent, influence va-

riable du vent sur les wagons plats ou fermés, etc.
Le freinage permet de corriger la vitesse des vé-
hicules en fonction des conditions du moment.

Jusqu’a ces dernieres années, le freinage s’est
fait généralement au jugé, soit par des agents
« caleurs » qui placent sur les rails des patins en-
trainés par les wagons et éjectés automatiquement
en des endroits fixes, soit a 1’aide des freins de
voie électriques ou électropneumatiques comman-
dés en cabine. Les freins de voie, longs de 10 2
20 m. par exemple, pincent les roues avec une
pression réglable entre des poutres paralléles aux
rails.

Les freins de voie ont marqué une étape im-
portante dans la modernisation des gares de tria-
ges. Ils procurent un moyen de freinage puissant
et souple, qui permet de supprimer le travail pé-
nible et dangereux du freinage par patins, et d’ac-
célérer le triage en augmentant la cadence de dé-
branchement et la vitesse des wagons.

Les cadences élevées de débranchement telles
que 6 4 § wagons par minute, ne sont permises
d’autre part que movennant la manceuvre automa-
tique des aiguillages. Ceux-ci, et plus particulié-
rement les premiers du faisceau, sont parcourus
fréquemment, de telle sorte que la manceuvre in-
dividuelle, méme électrique, exigerait une atten-
tion trop soutenue de la part des opérateurs. Aus-
si, ’automaticité, conjuguée avec les freins de
voie, permet-elle la desserte par un seul agent,
des appareils de commande et de contrdle d’un
faisceau de triage important.

Le probléme plus complexe de I’automaticité
des freins de voie sort du cadre de cet article.
Ceux-ci doivent donner aux wagons ume vitesse
juste suffisante pour qu’ils se rangent sans heurt
sur la voie de triage, quelles que soient les condi-
tions atmosphériques et les conditions de roule-
ment.

La Société Nationale des Chemins de fer Bel-
ges a confié aux ACEC la fabrication du matériel
et la réalisation partielle ou totale des installa-
tions de plusieurs gares de triage pour répondre 2
un programme d’exploitation étudié dans chaque
cas: Hal (1929), Gand-Maritime (1930), Anvers-
Nord (1932), Schaerbeek (1935), Voroux-Goreux
(1949), Courtrai (1953) et Saint-Ghislain (1955).
L’installation est automatique dans les quatre der-
niéres gares, et les trois derniéres sont équipées
en tout-relais. Dans les faisceaux de triage de
Courtrai et Saint-Ghislain, toutes les aiguilles
sont automatiques et le systéme d’automaticité est
entiérement original et breveté ACEC.

© Commande automatique des
aiguillages de triage

L.a composition de la rame, connue dés son
arrivée dans le faisceau de réception, est commu-
niquée a P'opérateur de la cabine, en lui indiquant
la voie de destination de chaque coupe, le nombre
de wagons qui la composent et, éventuellement,
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leur chargement. Une coupe, en terme de métier,
est un wagon ou un groupe de wagons restant
attelés dans ’opération de débranchement. I opé-
rateur enregistre, avant le triage de chaque rame,
les voies de destination des coupes, dans l'ordre
ol elles se présenteront. Il suffit alors de pousser
la rame sur la bosse, et toutes les aiguilles seront
manceuvrées automatiquement au fur et 3 mesure
de la progression des coupes vers leurs voies as-
signées.

Les fortes cadences de débranchement en tria-
ge automatique, posent le probléme du rattrapage
des coupes dans la téte du faisceau, et plus généra-
lement le probléme des coupes déviées par rapport
au programme enregistré. Les rattrapages sont
dus aux conditions diverses déja citées, qui agis-
sent sur la vitesse des coupes, et qui modifient
intempestivement les écarts entre coupes successi-
ves aprés lancement a la « bosse ». L’utilisation
judicieuse des freins de voie permet d’éviter une
partie des rattrapages, mais il est impossible de
les éviter tous. Ces incidents ont pour conséquen-
ce d’immobiliser une locomotive de manceuvre
pendant un temps assez long afin de rétablir la
distribution correcte des coupes sur les voies de
triage.

Dans les installations modernes, tout rattra-
page de coupes n’a aucune incidence sur les iti-
néraires de celles qui suivent, et cela limite déja
fortement les répercussions de I’incident. Seule la
coupe rattrapeuse est déviée, ce qui est inévita-
ble, car la manceuvre méme rapide, des aiguilla-
ges, n’a plus le temps m étre effectuée entre les
deux coupes.

La détection des coupes déviées par rapport au
programme enregistré, congue pour les installa-
tions de Courtrai et de Saint-Ghislain, a apporté
un nouvel élément qui fait gagner un temps pré-
cieux en facilitant la recherche des wagons déviés.
Dés qu’une coupe dévoyée a franchi le dernier ai-
guillage de triage, 'opérateur est prévenu par
I’allumage d’un voyvant indiquant sur quelle voie
elle se trouve réellement.

Le faisceau de triage de Courtrai par exem-
ple, dont la capacité journaliére de débranchement
est de 'ordre de 3 coo wagons, posséde 30 voies
de triage, 29 aiguillages & commande électrique
automatique ACEC, 4 freins de voie électropneu-
matiques. Le poste est commun au triage et a la
signalisation des voies voisines, mais les appareils
sont distincts.

Les 87 circuits de voie du faisceau de triage
proprement dit assurent la liaison entre la voie et
la cabine. Ils transmettent a ’appareillage les élé-
ments de contrdle de la position des wagons. En
dehors de cette fonction générale, ils se distin-
guent entre eux par des fonctions particuliéres.
Les 30 zones isolées affectées aux 30 voies de
triage, indiquent sur un tableau lumineux du
poste de controéle, si la coupe a bien dégagé le ga-
barit des deux voies voisines, et si les coupes sui-
vantes peuvent y étre ehvoyées sans danger de
tamponnement. D’autres zdnes isolées permettent

aux chaines de relais d’automaticité qui leur sont

associées, d'enregistrer les 1tinéraires des coupes
successives et de commander les aiguillages au
moment opportun pour les coupes qui arrivent,
pour autant que les coupes précédentes aient dé-
gagé les circuits de voie d’aiguilles. Ceux-ci sont
suffisamment longs pour que les relais corres-
pondants ne fonctionnent qu’une fois par coupe,
compte tenu de la plus grande distance entre es-
sieux consécutifs, afin d’empécher efficacement
toute manceuvre sous les wagons. Deux coupes ne
peuvent fouler simultanément un méme circuit de
voie, sous peine de les considérer-comme réunies
ou rattrapées. Tous les circuits de voie sont suf-
fisamment courts pour permettre I’admission si-
multanée du plus grand nombre possible de cou-
pes dans la téte du faisceau, en assurant 1’enre-
gistrement et la différentiation de leurs itinérai-
res propres par le systéme automatique.

En résumé, dans le brevet ACEC, le systéme
de commande et de contrdle automatiques de la
téte du faisceau a pour but:

1) de disposer dans la position requise les aiguil-
lages se trouvant sur le parcours de chaque
coupe, d’aprés le programme de débranche-
ment ;

d’annuler la commande d’itinéraire mm toute
coupe qui rattrape la précédente, de facon a
éviter la répercussion de cet incident sur le

triage des coupes suivantes;

3) de contréler 1’exécution correcte du program-
me de débranchement, en signalant la position
des coupes déviées;

4) de permettre par priorité, la manceuvre indivi-
duelle d’un aiguillage quelconque sans altérer
I’automaticité des autres.
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© Appareils de commande et de contrdle

Placés dans la salle des signaleurs, les appa-
reils permettent la commande compléte de !'ins-
tallation par un seul agent freineur en ‘tas de
triage automatique et, éventuellement, par deux
agents lors du triage individuel. L.a command=
individuelle électrique de tous les aiguillages,
bien qu’utilisée exceptionnellement, est prévue par
exemple pour assurer l'entretien de ’appareillage
automatique, ou pour modifier un itinéraire en
cours de triage. Les appareils facilitent la surveil-
lance générale du triage et renseignent 1’opérateur
sur la marche des opérations. Ils sont au nombre
de trois: ’appareil enregistreur, 1’appareil de
commande des aiguilles, le tableau lumineux du
freineur. Tout le matériel est congu pour un em-
ploi intensif de !’installation, autrement dit, il
est de construction robuste, de fonctionnement
stir et d’entretien facile.

L’appareil @:Rm?:mza permet de Emﬁmnwn en
les enregistrant a 1’aide de fiches, les itinéraires
de 50 coupes, dans l'ordre ot elles se présenteront.
La fiche forme le numéro de la voie de destina-
tion; la numérotation décimale adoptée permet
d’obtenir un appareil de faible encombrement et






