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PAYS DU TOURISME PAR EXCELLENCE

POUR VOTRE CONFORT ET VOTRE SECURITE
EMPRUNTEZ LE CHEMIN DE FER

Pour renseignements et billets, s’adresser a la :

SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER FRANGAIS

25-27, BOULEVARD ADOLPHE MAX — BRUXELLES

et aux Agences de Voyages

TELEPHONES :

Renseignements voyageurs : 17.40.90
Renseignements marchandises:17.03.55
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REVUE « TRAINS » N° 12 - OCTOBRE 1947

A nos lecteurs

Chemins de fer :

Rails de Belgique :
le nouveau type de signal lumineux de la S.N.C.B. . . 3

le train-école de signalisation de la S.N.C.B. o 15

Rails de France :
Note sur |'électrification de Paris-Lyon. . . . . . v id
La liaison téléphonique de la gare de triage de Trappes . 29

- le chaminot Iranctlis . 'S - 0n L tesw Tra L Caer s e e 31

Réseaux d’'amateurs :
e B TP A e T i L et derbi e e as 34

Modeles réduits :
Visite & la « Model Engineer Exhibition », & Londres .

Coin de '’humour et nouvelles des clubs :

Nouvelles des clubs .
La petite « Loco » et le pere « Laburette » .

Feuilleton ferroviaire « Ceux du rail » .

Divers :
Photographies
Bibliographie .
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‘Pour

les laboratoires
les bureaux détudes

,(‘”"FT'-\-__ ze
les foires et expositions

—_— #
'enseignement technique ‘

les architectes et les urbanistes
les musées

CHEMINS DE FER-AVIATION-MARINE

S.P.R.L. - 138, RUE HOTEL-DES-MONNAIES, BRUXELLES - Tél. 37.84.18

EXECUTE

les modeles & 1'échelle (fixes et mobiles)
les stands complets

les panneaux publicitaires

les dioramas

les tableaux didactiques

les plans et schémas animés

les tableaux lumineux

les maquettes techniques

les reconstitutions historiques

les cartes en reliet

EDITE

de nombreux ouvrages de vulgarisation
ferroviaire




Extraits du catalogue C. A. M.

ECARTEMENT 0 — 1/43¢.
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Tous nos modeéles sont munis de frotteurs pour rail central, sauf pour les modeles de types élec-
triques ou la prise du courant se fait par pantographes. De construction parfaite et robuste, ils ont des
chéassis allant jusque 4 mm d’épaisseur. Ils sont équipés de moteurs 20 volts. L'inversion se fait par sur-
voltage a 32 volts. Nous pouvons construire tous les types belges et étrangers. Prix sur demande.

Matériel moteur

N° 500.

N° 901.

N° 502.

N° 910.

N° 520.

N° 530.

N° 931.

N° 540.

N° 541.

N° 548.

LOCOMOTIVES

Locomotive type 1 de la S.N. C. B. avec tender, type 1. Cette
locomotive « Pacific » est destinée a la traction des trains
rapides a voyageurs. Son symbole est 0000OQOo .

Locomotive type 10 de la S. N. C. B. avec tender, type 18. Cette
locomotive « Pacific » est destinée a la traction des trains
rapides a voyageurs. Elle a été construite pour le profil dur et

accidenté de la ligne Bruxelles-Luxembourg. Son symbole
est 000000

Locomotive type 12 de la S. N. C. B. avec tender, type 12. Cette
locomotive carenée « Atlantic » est destinée a la remorque des
trains rapides a voyageurs sur la ligne de plaines Bruxelles-

Ostende. Son symbole est 00000

Locomotive type 35 de la S. N. C. B. avec tender, type 35. Cette
locomotive « Consolidation » est destinée a la remorque des
trains lourds de marchandises. Son symbole est 00000

Locomotive tender type 53 de la S.N.C.B. Cette locomotive
« Eight Wheel Switcher » est destinée aux manceuvres. Son

symbole est O0O0O0 .

AUTORAILS DIESEL

Automotrice Maybach a bogies de la S.N.C.B. Cet autorail
effectue les services omnibus

Autorail Diesel triple a bogies de la S. N. C. B. Cet autorail est
destiné au service des liaisons rapides aux heures creuses .

AUTOMOTRICES ELECTRIQUES

Rame ¢€¢lectrique quadruple de la S.N.C.B. Cette rame est
destinée aux services rapides sur la ligne Bruxelles-Anvers

Rame électrique double de la S.N. C. B. Cette rame est desti-

née aux services omnibus sur la ligne Bruxelles-Anvers .

Locomotive type BB de la S.N. C. B. Cette locomotive est la

locomotive électrique type de base de la S. N. C. B. .

Modeles
superdétails
courants Sﬂ.;l;; T av_ec
éclairage | éclairage
.I. it ©
11.250,— | 16.250,— | 18.750,—
L |
| 11.250,—| 16.250,—| 18.750,—
10.000,—| 15.000,— | 17.500,—
|
| 12.900,— | 17.500,—| 20.000,—
|
8.790,— | 11.250,—| 13.750,—
|
| 3.000,—| 4.375,—| 5.250,—
| |
12.900,— 16.250,,—l 20.000,—
| 15.000,— | 20.000,— | 25.000—
! 1.000,—| 10.000,— | 12.500,—
| 10'000’_. 15.000,— | 17.500,—




Tous nos modeles de voitures avec éclairage sont a frotteur individuel. Nous construisons les modéles
de voitures de tous types. Pour ceux non repris ci-dessous, prix sur demande.

Voitures métalliques

N° 600.
N° 601.
N° 602.
N° 604.
N° 605.

N° 610.
- N° 611.
N° 612.

[. — Rame type « bloc », a 2 portieres.
Destinée aux trains rapides du service intérieur.

Voiture mixte, fourgon 3¢ classe .
Voiture 3¢ classe .

Voiture 1 et 2¢ classes .
Voiture 2° classe .

Voiture mixte, fourgon 2° classe .

II. — Rame type « international », a 1 portiere.
Destinée aux trains rapides du service international.

Voiture 1™ et 2¢ classes
Voiture 3¢ classe .
Fourgon

III. — Rame type « banlieue », & 2 portieres et plate-forme.

N° 620.
N° 621.
Ne 622.

N° 630.

M

Plans

A 138
A 21
A 21
A 18
A 22
A 15
A 16
A'19
A 14
A 17
A 20
A 20
A 19
A 29
A 29
A 37
A 33
A 34
A 26
A 28
A 33
A 28
A 32
A 32

Voiture mixte, fourgon 3¢ classe .
Voiture 3¢ classe .
Voiture 2¢ et 3° classes

IV. — Service postal.

Voiture postale — bureau ambulant .

I
Wagons

N° 650. Fourgon ballon .

Ne 651. Wagon fermeé 15 t
N° 652. Fermé 25t . .

N° 653. Découvert 25 t .

N° 054. Plat a haussettes

N° 655. Surbaissé 100 t .

N° 656. Citerne . . .

Ne° 657. Voiture cellulaire
N° 658. Trémie 40 t -

N° 659. Fermé ferry-boat
N° 660. A batiere . .

N° 661. A parois hautes

N° 662. Fermé 15t . .

N° 663. Fourgon en bois

N° 664. Fermé A-B-C

N° 665. Fourgon 1903. Voyageurs-douane .

N° 666. Lestée, type A

N° 667. Lesté, type B . . .

N° 668. Lesté, type C . . . .
N° 669. Couvert, ex-allemand 15 t .
N° 670. Truck transport ¥€quipages .
Ne¢ 671. Plat, type B

N° 672. Boxe, transport chevaux
N° 673. Cavalier, type A

Modeéles
superdétails
| courants sans avec
éclairage | éclairage
|
2.000,— | 2.500,— | 3.250,—
2.000,— | 2.500,— | 3.250,—
2.000,— | 2.900,— | 3.250,—
2.000,— | 2.900,— | 3250 —
2.000,— | 2.500,— | 5250 —
2.000,— | 2.500,—
2.000,— | 2.500,— gggg:
2.000,— | 2.500,— 3.250 —
2.000,— | 2.500,— 3.290,—
2.000,— | 2.500.— | 9.290,—
2.000— | 2.500,— | 3.290,—
2.000,— | 2.500,— | 3.200,—
2 essieux 1.250— | 1.750— | 2.290,—
oA e » 1.000,— | 1.250,— o
SF — 2 » 1.250,— | 1.750,— ==
2 » 750,— | 1.000,— =
2 bogies 750,— | 1.000,— -
4 » 2.500,— | 3.250,— g
2 essleux 1.250,— | 1.625,— e
- » 1.500— | 2.000,— | 2.200,—
SF — 2 bogies 2.900,— | 3.290,— -
SF — 2 essieux 1.375,— | 1.750,— =54
SF — 2 » 1.375,— | 1.790,— e
SEF — 2 » 790,— | 1.000,— -
SF—2 » 1.250,— | 1.500,— —t
2 bogies 2.500,— | 3.500,— | 4.200,—
2 » 2.500,— | 3.500,— ey
3 essieux 2.500,— | 3.500,— | 4.200,—
2 » 2.000,— | 2.500,— | 3.200,—
2 > 2.000,— | 2.500,— | 3.290,—
2 » 2.000,— | 2.500,— | 3.200,—
2 » 1.000,— | 1.250,— -
2 » 1.500,— | 1.750,— —
B T » 1.250,— | 1.500,— ——
SF — 2 » 2.250,— | 2.790,— "
SF — 2 » 2.250,— | 2.790,— —

= _- — —

- -

il e

—— -




Modeles
‘ superdétails
Plans Wagons v Ul
courants SANS avec
| éclairage | éclairage
A 31 N° 674. Tombereau, déch. autom. . . . . 2 essleux 2.500,— | 3.250,— -
A 35 Ne 675. Plat pour 1/2 volant . . . . . 2 » 1.750— | 2.250,— s
A 30 N°¢ 676. Plat ex-allemand 60t . . . SF — 2 bogies 2.000,— | 2.900,— | =
A 27 | N° 677. Plat ex-allemand 15 t, ridelles. . . 2 essieux 2.750,— | 3.250,— | —_—
A 27 N°¢ 678. Plat ex-allemand 15 t, ridelles . 2 » 2.000,— | 2.500,— | —
A 30 | N° 679. Plat court 30t — B 4 » 2.500,— | 3.290,— it
A 36 N° 680. Pupitre 6 t . 2 » 2.150,— | 3.790,— | s
A 36 N° 681. Pupitre o t . 2 » 2.250,— | 2.750,— ——
A 31 N°¢ 682. Gaz — Transversal . 2 » 2.500,— | 3.900,— —
A 29 N° 683. Gaz — Vertical : 2 » 2.500— | 3.500,— —
A 29 N° 684. Gaz — Horizontal . . . . . . 2 » 2.500.— | 3.500,— —
A 34 Ne° 685. Citerne & 3 réservoirs . . . SF—2 » 2.500,— | 3.250,— —
A 35 N8B PRE IS L v i i o e e aw » 2.250— | 2.750,— —
A 26 N°¢ 687. Chaux a bacher . . . . SF — 2 bogies 2.500,— | 3.250,— -
A 24 N° 688. Fourgon type 13540 . . . . . 2 essieux 1.500,— | 2.000,— | 2.200,—
A 24 N°¢ 689. Fourgon type 13402 . . . . . 2 » 1.500,— | 2.000,— | 2.250,—

: \\@"’ “
v O
//
N° 112. Rails enacier. . . . . . . . . .+ + . . Ecart 0 — le metre 10—
N° 113. Rails en aciercadmié¢ . . . . . . . . . . . Ecart 0 — le metre 13,—
N° 114. Rails en laiton Ly Y e B i ot S Teail O -l e ihetre 15,—
N° 115. Rails en laiton nickelé . . . . . . . . . . Ecart 0 — le metre 18,—
Ne° 180. Eclisses en fer blane . . . . . . . . . . . Ecart 0 — le metre 1:29
N° 106a. Traverses teintées . . . . . . . . . . . Ecart 0 — le metre 0,30
N° 176. Clous spéciaux pour rail vignole. . . . . . . . . la boite de 100 gr 12,50
PLANS
oo 0m 415 < 0 m 280
:' [ \/ - a ' / - . = s @ i 8,— fr.
| ACON FERME BELCE A 2 ESSIEUX \WALCON FERME BELGE A 3 ESSIEUX AVEL VIGIE 0 m 415 W 0 m 780
CHARCE 15 T CHARGE 25 T.
LONGUELR B8 MS2 ECART O.  ECHELLE .,/15 LOMGUEUR 10M SO : 24,— fr.
Ll | l 0m415 X 1m 030
=== === 32,— fr.
=— == Il == 0 m 415 X 1m 280
: 40— fr.
\& 27 &£ - 0m 520 <X 1 m 700
8oLy 56,— fr.

Envoi des plans
par pli
recommandé
moyennant 5 %
de supplément
avec minimuir

de 5 francs.

VUE EnN BLAN




Préesente son nouveau

MOTEUR ELECTRIQUE

PERFECTIONNE

SPECIALEMENT ETUDIE POUR ACTIONNER.:

1° Les locomotives, automotrices en écartement O;
2° Les modeéles et les maquettes a l'échelle;

3° Les jouets scientifiques;

4’ Les petits appareils industriels.

CONSTRUCTION : Le moteur est facilement démontable. L'induit et l'inducteur sont composés

de 66 tOles magnétiques. Les porte-balais sont décolletés. Le collecteur est
prévu pour un fonctionnement de longue durée. L'axe, en acier stubb de

5 mm, tourne dans des coussinets en bakélite spéciale a haute résistance
a l'usure.

CARACTERISTIQUES : Tous courants (continu et alternatif) de 18 V a 24 V.

Consommation : 15 W.
Vitesse a vide : 4.000 t/minute.
Encombrement : longueur, 12 mm; hauteur, 47 mm; épaisseur, 35 mm.

ENTRETIEN : Donner de temps en temps une goutte d'huile fine a chaque coussinet.

Aprés le remplacement des charbons aprés usure, s'assurer de la bonne
pression des ressorts.

GARANTIE : Avant de quitter nos ateliers, tous nos moteurs sont rod<s et passent pour
vérification a notre laboratoire d’essais.

PRIX ET DELAI DE LIVRAISON : 260 FRANCS BELGES - LIVRAISON DE STOCK

COTES PRINCIPALES ET BRANCHEMENT

Moteur électr. bour locomotive. 18 & 24 Volt: Type ecartcTent 0

I
e F 35

Zﬂ__
Construction C.A.M. rue Hotel des Monnaies 138 Bruxelles.
TF 378418.

Echelle 1:1

ns |de march

é@é‘

, C= conneclion

l . a mettre.




ETABLISSEMENTS

FOURNEREAU TEW e
MONTCHAUVET (SEINE-ET-OISE) .

C. C. P. 1577-:338 - S.A.R.L. au capital de 500.000 f{r.

MAQUETTES ET MODELES
REDUITS DE CHEMIN DE FER

LE PLUS GRAND CHOIX
DE PIECES DETACHEES EN ECART : O

LISTE-TARIF Ne° 4B
FRANCO CONTRE 5 FR. FRANCAIS

%

RAPHOPLEX
AVIS IMPORTANT

La Société des Etablissements FOURNEREAU M
(marque JF J), S.A.R.L. au capital de 500.000 fr., 29' ggab glé E?_rnEmSerce

prie instamment sa clientéle de bien wvouloir CHEZ VOTRE FOURNISSEUR

prendre note de faire parvenir toutes com-
mandes, cheques et mandats au nom de la = » ®
Société. Tout ce qui concerne « Loco-Revue », @ . -
journal, livres et plans, devant étre adressé
a la direction de la revue.

RAIL ET ROUTE

Revue MENSUELLE illustrée des chemins de fer francais et étrangers

39, BOULEVARD BERTHIER « PARIS (17¢)

Le numéro : 35 fr.fr. (kiosques, bibliothéques des gares, magasins spécialisés).

Abonnements : 6 mois : 165 fr. fr.

1 an : 320 fr. fr.
Etranger : 400 fr. fr.

Adresser abonnements avec réglement par chéques ou mandats postaux :

PARIS C/C 4213-10 ou chéques bancaires sur Paris.
»

Etudes documentaires sur les chemins de fer francais et é¢trangers
Articles techniques
Informations a Pintention des usagers du rail
Renseignements touristiques

PLAGES ¢« MONTAGNE e SPORTS D'HIVER e« VACANCES ET LOISIRS
VIE INTERIEURE DES RESEAUX : CEUVRES SOCIALES, STATISTIQUES, ETC.



M. WEISSENBRUCH

Brochures ¢ Catalogues ¢ Journaux
Revues o En-tétes de lettres o Dépliants
Tous les imprimés publicitaires

49, R. DU POINCON, BRUXELLES. TEL. 12.67.43 (2 L.)

MODELISTES !

POUR MIEUX VOUS SERVIR

LA MAISON

FERBER

46, RUE ST-JEAN
BRUXELLES

A TRANSFORME ET MODERNISE
SES INSTALLATIONS

) §

RENDEZ - LUI VISITE

VOUS NE REGRETTEREZ PAS VOTRE
DEPLACEMENT

MRQUC  dEPOSLL .

1, RUt MONULPHE, LIEGE

Edite ses notices documentaires

Inscrivez-vous en vous recomman-
dant de cette revue. Vous les
recevrez gracieusement.

Obra : spécialiste du modele réduit

I S. A. ANCIENS ETABLISSEMENTS

ED. GEISLER-LIGNIAN

24 avenue Albert Giraud

SCHAERBEEK-BRUXELLES
TELEPHONE 15.49.70 (4 lignes)

Tous les metaux non ferreux

o P lCLALITTES.:

Rails pour chemins de fer
miniatures en laiton et en alliage léger

Tous les articles pour la soudo-brasure




LA SOCIETE ANONYME

LES CONSTRUCTIONS METALLIQUES BELGES

116 - 118, RUE DES ETANGS NOIRS — BRUXELLES (BELGIQUE) — TELEPHONE : 25.27.67

spécialisée dans la fabrication du jouet en métal, présente ses nouveautés pour 1948 :

|. DEPARTEMENT TRAINS 00

TRAIN 00 marque « ELEC » Prix de vente

Train voyageurs ou marchandises (1 boite), complet . . . . . . . . . 1990—

comprenant :
loco + tender et wagons 838,50

Rails: civcutt ovdles de 150 om, X 72'€Ms. . " a2 8 ek n, % e W, s 589,50
Transio-110, 1O 220 volS. - - v 5re 7¢ o 2 % Bt N S e i 6 564,—
TRAIN 00 marque « ELEC » 2
Train voyageurs (1 boite), complet
comprenant :
Loco-tender et 3 wagons
Rails, circuit ovale 150 ecm. X 72 cm.
NWonshe 110 100 o 220 VoHE. © o~ al™ o0 5 2" S5 et e emg Tage e g gt 990, —
. DEPARTEMENT JEUX DE CONSTRUCTION « MERCATOR »
Boite n° 1 124,50
» ¥, 181,—
::-> 3 264 —
» 4 372,—
» 5 561,—
» 6 309, —
» 7/ 1.132,—
e T RN o L R L e e P B el L T R S R R Rl S SR A g 8 b 1 TR
A I T L T e e e T T e § g T g ok ¥ L T P e g 82—
» O s i S LT e B Vg R ] e P i e D Bt R e T R T 82—
» < 7 (TSN S e S SUE R e el =R LS TR o ST VR e S o R L R 124 —
» G T e i R e T e I Y TRl a W e R e 194 —
» T e e Y T e e ol o R i R i R T e T TR g = sl 256, —
» T e e e T L e T Ly i S 396 —
» Tl o . o re e S e e T TR R, e e et ey gl R 400,—
MECANIC
BOHE B = Lo G 0y o i T e g g e e wa e e M e & UL TS 20—
» | SRR St L R S T et L 1o 25—
» B e M R R e s ST R Sy B 33,—
» < R o e e PR, e R G e Ll DT S ST i T el e e 46 —
» B = " e e T e R ey e e e e e T TR P e [y s e e s 79—
Boite de vis . e e R 48 —

Rails S. N. A. P. plian'is, en 06, montés sur fil;res.(bréve Z*é)_. T e T 110;—-—




Voici des voyages qui vous plairont...

Gote d Azur {10 JOUR) - i . <+ o o o winr & e e el Dy - 2875
Paris et Fontainebleau (5 jours) . . . . . . . . . . . 2515
Lacs suisses et italiens (10 jours) . . . . . . . . . . . 5100
joule 1'ialie (16 JOoUXB) . . o S % e &a e e dwas wiw s 2910
lonares [5 OB} .. « v .5 o s w's ® v Laow mye s 00
Séjour Coéte d'Azur (10 jours) . . . . . . . . . . . . 3150
Lotieadns (7 10UB). "3 i "6 2w Shre # % i v e BTk maia B
La Cote Basque et Lourdes (10 jours) . . . . . . . . . 3.970
La Foire de LyoR (B jours) . « =« « « « & + s +» » -« » 9200
La Foire de Bdle (4 jours) . . . . . . . . . . . . . . 3480

par les specialistes du grand tourisme

LES VOYAGES HAVAS

qui vous fourniront, en outre, aux prix officiels, tous billets de :

CHEMIN DE FER

AVION
BATEAU

BRUXELLES : 15, boulevard Adolphe Max - Tél. 17.41.70
ANVERS : 12, rue Quellin - Tél. 260.33
CHARLEROI: 19, Place Albert I - Tel. 126.03
GAND : 33, Digue de Brabant - Tel. 527.88

LIEGE : Passage l'Escale - 3, rue Joffre - Téel. 198.53

o — — r————
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A nos Lecteurs,

Nous avons le piaisir de présenter avec ce numéro un article d'une importance capitale et trai-
tant de la nouvelle signalisation lumineuse adopiée en Belgique.

Cette signalisation lumineuse, fruit d'un labeur de plusieurs années, a comme auteur M. I'ingénieur
Deryckere, I'actuel Directeur de la nouvelle Direction « Electricité et Signalisation » a la S.N.C.B.

Ce remarquable progrés dans le domaine de la signalisation lumineuse porte bien la marque de
I'esprit de son avuteur : simplicité, clarté et efficacite.

Qu'il trouve ici toutes les félicitations pour ce travail remarquable et ce tant de la part des lecteurs
de la revue dont nous nous faisons les interprétes que de la rédaction tout entiere.

Nous avons, d'autre part, la joie de commencer la présentation des dessins humoristiques d'un de
nos nouveaux collaborateurs, M. Robert Velter, le réputé dessinateur francais, mieux connu sous son
nseudonyme « Bozz » et pére du célébre personnage qu'est M. Subito. Nous sommes certains que
les aventures du « Pére Laburette » et de la petite « Loco » passionneront nos lecteurs, petits et
grands. M. Velter est, du reste, un fervent ami du rail.

D'autre part, comme notre diffusion fait & I'étranger tdche d’huile et ce notamment che{_ nos voisins,
pour ne pas dire parents, du Sud, notre revue a €té ameneée a ouvrir un bureau a Paris.

Voici notre adresse en France :

Revue « TRAINS »
109, Boulevard Haussmann
PARIS (VIII* arrondissement)
Téléphone Anjou 41-00

Régulierement, un des nétres va & Paris chaque mois et se tient G la disposition de nos lecteurs.

Rappelons & ce sujet que notre revue est ouverte a toutes les initiatives et que tous les conseils que
nous recevons sont les bienvenus.

Car la devise de « Trains » est et reste « SERVIR ».
LA REDACTION.
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LE NOUVEAU TYPE DE SIGNAL LUMINEUX
DE LA S.N.C.B. POUR LES LIGNES ELECTRIFIEES
A BLOCK ENCLENCHE OU A BLOCK AUTOMATIQUE

I. EXPOSE.

Profitant de l'expérience acquise en signalisation lumineuse sur les lignes de Charleroi-Namur

et d’Anvers-Bruxelles, des plans des signaux lumineux destinés aux lignes a électrifier ont été dres-
sés pendant la guerre.

Ces plans s’'inspiraient des principes de la signalisation lumineuse actuelle. Les dispositions pré-
vues marquaient un réel progreés sur celles des lignes existantes a signalisation lumineuse. En effet,
dans la plupart des cas, le centre de gravité des feux avait été abaissé au niveau des veux du machi-
niste, le nombre de panneaux de manceuvre avait été réduit a un par chandelier, et le groupement
des feux des divers matereaux ou panneaux était meilleur que sur les chandeliers lumineux actuels.
Cette derniere particularité avait permis de loger un chandelier a trois panneaux dans 'espace dis-
ponible entre les gabarits de I'entre-voie centrale d’'une quadruple voie (voir ci-contre la figure 0).

Toutefois, les feux supérieurs venaient encore dans cas a six ou sept metres au-dessus du niveau du
rail.

Le désir de pouvoir utiliser ces chandeliers sur les lignes a block automatique et éventuellement
pour la circulation a contre-voie, ainsi que 'étude détaillée des schémas des sécurités électriques des

multiples combinaisons qui peuvent se présenter en pratique, a incité a orienter les recherches vers
la suppression totale des chandeliers.

Ces derniers auraient eu, en effet, plus de vingt feux dans le cas courant des chandeliers a trois
matereaux, ce qui devenait inadmissible.

LLa raison d’étre de cet état de choses provient de ce gu’en Belgique, comme sur les réseaux étran-
gers, on a conservé au début, en signalisation lumineuse, les feux correspondant aux indications de
nuit de la signalisation mécanique. Cette facon d’opérer est admissible et méme logique, aussi long-
temps que quelques lignes seulement sont a munir de la signalisation lumineuse et que 'on v conserve

\

un régime mixte de traction électrique et de traction a vapeur; elle ne l'est plus quand on passe
a l'électrification d'un réseau sur une grande échelle.

Ainsi, sur le réseau ifrancais, par exemple, ou 'on avait au début remplacé les indications de
quatre signaux (signal sémaphorique, signal avertisseur, signal de rappel de ralentissement et damier

d’arréet) par des signaux lumineux indépendants, on vient d’adopter, aprés une longue évolution, un
signal qui réunit les fonctions des quatre signaux primitifs.

Toutelois, I'indication de direction est encore donnée par un signal lumineux indépendant pré-
sentant un certain nombre de feux blancs distribués sur une horizontale. Ce nombre de feux blancs
est égal au numéro d’ordre de la direction donnée, compté a partir de la gauche. De méme, l'indica-

3
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tion de vitesse dans le cas ou celle-ci differe de 30 km/heure est donnée également par un panneau
supplémentaire.

Le probleme que la S.N. C. B. s’est imposé est beaucoup plus vaste; 1l s’agissait, en effet, de créer
un signal unique qui pouvait donner toutes les indications : arrét, passage, direction, vitesse, contre-
vole, manceuvre, garage par rebroussement et avertissement dans les divers cas.

I11. DESCRIPTION DU SIGNAL.

Le nouveau signal, dans sa forme la plus compléte, est représenté par la figure 1.

Il se compose essentiellement de trois parties distinctes :
1° la partie centrale donne I'indication des feux principaux et de manceuvre;

2° la partie supérieure donne l'indication de direction par l'intermédiaire de fléeches lumineuses
blanches:

3° la partie inférieure donne l'indication de vitesse, par des triangles lumineux, ainsi que les feux
accessoires définissant le mode de dépassement du signal a 'arrét.

Comme le montre la figure 1, le panneau du signal a, dans sa partie inférieure, une largeur de
0,80 m et ménage donc en alignement un jeu de 0,05 m entre son bord extérieur et le gabarit de
section libre. La partie supérieure du panneau a une largeur de 1,20 m.

Nous voyons donc qu'une hauteur libre de 2,55 m est ménagée au-dessus de la piste cyclable. Sur
les quais surélevés, le signal devra étre établi de facon a ce que le niveau de son feu inférieur vienne
au moins a deux metres au-dessus du niveau du quai, en vue de ménager la visibilité de ce feu.

Pour un signal qui ne doit pas donner d’indications de direction, ni d’indications de vitesse, le

panneau des feux principaux et de manceuvre existera seul. Toutefois, 1l sera combiné avec un petit

_panneau portant les feux accessoires de dépassement. Ce panneau est donné par la figure 2. Il ménage
au-dessus de la piste cyclable une hauteur plus grande encore que 2,55 m, soit 2,95 m.

[1I. INDICATIONS DONNEES PAR LES FEUX.

a) Signaux d’arret.

L’arrét est commandé par le feu rouge de la partie centrale du panneau. Toutefois, en vue de
pouvolr satisfaire aux exigences de l'exploitation avec block automatique, on a disposé a la partie
inférieure du signal un ceilleton blanc lunaire et un ceilleton rouge.

LLes modes de dépassement des signaux d’arrét seront différents selon que l'ceilleton blanc briilera
ou que l'ceilleton rouge brilera.

L’ceilleton blanc indiquera que l'ordre de dépassement doit étre délivré par écrit par le chei-
garde du train (figure 3) avec marche a vue jusqu’au signal suivant.

ARRET ARRET

.A.. M
ARRET ARRET
EXTINCTION DUFEU ROUGE PRINCIPAL
(PROVOQUEE PAR UNDERANGEMENT DE L'INSTALATION)

BERE -0

¥, =
| O B

Fig.5 Fig.6
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ORDORE DE DE PASSEMENT ECRIT URDRE DE DEPASSE MENT
A DELIVRER PARLE CHEF- ECRIT ADELIVRER PAR UN
GARDE DU TRAIN AYVEC MARCHE SOUS “CHEF DE STATION OU
AVUE JUSQAU SIGNAL SUIVANT UN GARDE BLOCK .
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PASSAGE a vitesse nor-
male au signal suivant

Fig.8 Fig-9 Fig.10 Fig. 11

PASSAGE avilesse reduife | Passace avitesse reduite | PassaGE a vitesseredule] ARrET au signal
au signal suivant, la re- | ausignal suivantdansle  |au premiersignal daval suivant.
duction dela vifesse  |cas ou les deuxsignaux daval | parce que le signal qui suil

stant due aune cause  |surunelignea vitesse norm. |d une diskance derepetition

topographique se trouventaune distance [insuffisante surlavoie
inferreure ala distance de] a vitesse reduite est a

’ P I -
repétition normale. 'arret

L’ceilleton rouge indiquera que l'ordre de dépassement doit étre délivré par un sous-chet de
station ou un garde-block, soit par écrit, soit par téléphone (figure 4).

L’ceilleton blanc briilera en permanence sur les signaux de block automatique de pleine voie,
méme quand les feux de passage (vert ou jaune) seront allumés.

De cette facon, en cas d’interruption de courant avec extinction des feux principaux, l'ceilleton
blanc continuera d’étre alimenté par une autre source de courant et permettra ainsi aux conducteurs
des trains de repérer le signal (figure 5).

De plus, ces signaux porteront sur leur support un cercle émaillé blanc indiquant que le signal peut
étre dépassé 2 larrét moyennant un ordre de dépassement écrit délivré par le chei-garde du train. De
cette facon, le personnel pourra étre averti de la nature du signal au cas ol tous les feux seraient
éteints, y compris l'ceilleton. Sur les signaux couvrant les points dangereux et les bifurcations, le feu
de 'ceilleton blanc pourra étre remplacé a certains moments, grace au jeu des relais, par celul de
Pceilleton rouge d’arrét absolu. Ce dernier, étant également alimenté par une source de courant indé-
pendante, continuera a briler en cas d’interruption de courant alimentant le feu rouge principal ;
Iceilleton rouge briilant seul, commandera alors l'arrét (figure 6).

L L]

Cette derniere disposition sera adoptée également sur les lignes a signalisation lumineuse avec
block enclenché manuel, c’est-a-dire que sur ces lignes, 'arrét a commander par chaque signal de
block sera indiqué de la méme facon que l'arrét aux points dangereux sur les lignes avec block
automatique.

Les signaux munis d’'un ceilleton rouge porteront sur leur support un cercle émaillé rouge indi-
quant que le signal ne peut étre dépassé a l'arrét que moyennant un ordre de dépassement délivré
par un sous-chef de station ou un garde-block.

De cette facon, en cas d’extinction de tous les feux, y compris I'ceilleton rouge, le personnel sera
encore avertli de la nature du signal.

Ainsi, 'uniformité régnera sur toutes les lignes a signalisation lumineuse.

b) Signaux avertisseurs.

.es indications a donner par les feux de la par-
tie centrale du panneau sont basées sur les prin-
cipes suivants :

| 1° le feu vert indiquera le passage a vitesse nor-
male au signal suivant (figures 7 et 14).

2° le feu vert conjugué avec un feu jaune sur
la méme horizontale indique le passage a vitesse
_ réduite au signal suivant, la réduction de la vitesse
F'?- 12 étant due a une cause topographique (bifurcation,
courbe, pont mobile, etc.).

Manceuvre Sur le signal suivant en question, un chifire

lumineux jaune établi sur la partie inférieure du

panneau donne la vitesse autorisée (ligures 8 et 15). por rebroussement.
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3° le feu vert conjugué avec un feu jaune sur la méme verticale indique le passage 2 vitesse réduite
au signal suivant, dans le cas ou les deux signaux d’aval sur une ligne a vitesse normale se trouvant
a une distance inférieure a la distance de répétition normale. Dans ce cas, la réduction de vitesse est
due a la position d’arrét du deuxieme signal d’aval, se trouvant sur la voie a vitesse normale (figures

: 9, 16 et 17);

R I T T
=

| 4° I'indication donnée par le feu vert conjugué avec deux feux jaunes, un sur I’horizontale et un

_ sur la verticale passant par le feu vert, découle tout naturellement des 2° et 3° ci-dessus. Cette indica-

tion sera donc: passage a vitesse réduite au premier signal d’aval parce que le signal qui suit 2 une
distance de répétition insuffisante, sur la voie a vitesse réduite est a 'arrét.

Sur le premier signal qui suit 'avertisseur, un chiffre lumineux jaune établi sur la partie infé-
i rieure du panneau donne la vitesse autorisée (figures 10 et 18).

5’ deux feux jaunes établis sur une ligne a 45° indiquent I'arrét au signal suivant (figures 11 et 19).

¢) Signaux de manceuvre.

1° le teu rouge et la ligne lumineuse jaune horizontale donnent l'autorisation de la manceuvre ou
d'une réception sur voie occupée (figure 12):

: 2° le feu rouge et la ligne lumineuse jaune horizontale combinée avec une fleche lumineuse blanche
verticale (pointe vers le bas) indiquent au conducteur de train qu’il devra garer par rebroussement

(figure 13).

IV. INDICATIONS DONNEES PAR LES FLECHES LUMINEUSES BLANCHES.

Les indications données par les fleches lumineuses blanches sont de deux natures :

. a) 'indication de direction remplacant de facon perfectionnée celles données par les matereaux
| des chandeliers actuels ou celles données par les signaux de direction francais ou allemands, La direc-
' tion est donnée par l'allumage d’'une fleche lumineuse apreés le renversement de la manette d’itinéraire
qui y correspond et selon les principes exposés ci-apres. En vue de faciliter le repérage géographique
des biturcations, des garages directs, etc., chaque signal formant « chandelier fictif » sera précédé,
a une certaine distance, d'un panneau blanc sur lequel sera indiqué, en noir, I'image réelle de la bifur-
cation amsi qu éventuellement le nom de la gare ou de la localité. Ces panneaux seront éclairés la
nuit par rétlexion.

* lLa distance entre le panneau et le signal sera de 300 metres en pleine voie: elle sera réduite dans
les grandes gares a la demande des circonstances locales.

[La convention que nous admettons pour le tracé des fleches et des images données par les pan-
neaux est la suivante :

| 1° tleche verticale, pointe au-dessus : direction non déviée:

2° fleche inclinée a 45° vers la gauche : premiere direction déviée a partir de la direction non
déviée:

3° tleche horizontale vers la gauche : deuxieme direction déviée a partir de la direction non déviée.

LLes meémes significations sont a admettre pour le co6té droit pour les 2° et 3°. Elles permettent de
résoudre tous les cas, comme 1l est montré par les figures 20 a 27.

Elles ont, en outre, 'avantage de résoudre des cas insolubles de facon précise par les chandeliers
actuels (figures 25, 26 et 27) et de ne pas présenter I'inconvénient que I'on reproche aux feux de direc-
tion francais ou allemands, qui ne permettent pas de distinguer les voies déviées des voies non déviées.

Une signalisation de direction s’inspirant exactement du méme principe a été appliquée il v a
quelques années par les chemins de fer anglais (Position light junction indicator); au moment de la
conception de notre signal, nous étions toutefois dans I'ignorance de cette innovation.

Ajoutons encore que dans tous les cas ou la vitesse au droit du signal portant les fleches n’est pas

¢gale a la vitesse normale de la ligne, un chifire lumineux jaune établi a la partie inférieure du signal
donnera la vitesse autorisée.

Il s'en suit donc que les fleches ne donnent que I'indication de direction géographique, et nullement
une indication de vitesse. Cec1 constitue un précieux avantage consistant en’ la séparation nette des
fonctions des diverses parties du nouveau signal.
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b) L’indication de circulation a contre-voie.

Cette indication, qui doit pouvoir étre donnée aux conducteurs de train sur le signal avertisseur
et sur le signal de couverture de la haison donnant acces a la contre-voie, se compose d’'un chevron
lumineux. De plus, sur le signal de couverture, un chifire lumineux jaune donnera la vitesse autorisée
pour le parcours de la lhaison.

Le train qui roule a contre-voie doit, pendant ce parcours, observer des signaux spéciaux établis
a droite de la voie parcourue a contre-voie. LLe chevron lumineux doit étre donné sur 'avant-dernier
signal et le dernier signal de la section parcourue a contre-voie, pour avertir le conducteur du train
de ce qu’ll va reprendre la voie normale.

Les figures 28 et 29 donnent la position des signaux dans le cas le plus simple d’'un parcours
complet a contre-voie (gros trait) sur une ligne a block automatique. Au signal A, l'ceilleton blanc
est éteint puisqu’'on s’'engage dans une section a block non automatique. Le signal B est le signal
avertisseur de fin de parcours a contre-voie se trouvant a droite de la voie parcourue a contre-voie;:
1l répete les indications du signal C qui, lui, se trouve a gauche de l'autre voie devant I'endroit ou
le train va reprendre la voie a circulation. Le signal C est d’ailleurs un signal qui intervient également

comme signal de block pour la circulation_a voie normale.

Les figures 30 et 31 montrent d’autres positions des signaux B, C et D, selon la longueur dispo-
nible pour le tracé de l'itinéraire. Nous attirons l'attention sur le fait que sur la figure 31 la position
des signaux B et C est celle au moment ou 'on vient de former le signal C sans avoir encore redressé
la manette d'itinéraire de contre-voie.

[La figure 32 montre la position des signaux pour la prise a contre-voie a l'entrée d'une gare
importante. LLa figure 33 donne la position des mémes signaux dans le cas ou un train, arrivant a
contre-voie, est recu en garage direct dans cette gare. A remarquer la superposition sur le signal des

indications : « chevron » : fin de circulation a contre-voie, et « tfleche a 45° a gauche » : garage direct
a gauche.

On pourrait aussi avoir, dans certains aménagements de voies, la superposition du chevron et d'une
fleche horizontale.

V. CHIFFRES DE VITESSE.

Les chiffres de vitesse établis sur les signaux ne s’allumeront qu’apres le tracé de l'itinéraire corres-
pondant. LLe nombre indigquant la vitesse sera lumineux : jaune.

Dans un but de simplification et de meilleure visibilité, seul le nombre des dizaines de la vitesse
autorisée sera donné. Cette disposition permet d’agrandir les chifires, qui auront 60 cm de hauteur au
lieu de 30 cm actuellement. Rappelons qu’aucune indication de vitesse ne sera donnée quand celle-ci
est égale a la vitesse normale autorisée sur la ligne.

VI. PARTICULARITES DES FEUX D’ARRET DANS LA JONCTION N.-M.

i

Dans les haltes de la Jonction, 1l conviendra d’éviter que, par suite des dispositions résultant du
block automatique, un train étant arrété a quai, un second train ne vienne se mettre partiellement a
qual derriere le premier.

Pour cela, il faudra que le signal d’entrée des haltes donne l'arrét avec l'eeilleton rouge allumé
quand un train occupe la section qu’il couvre (figure 34).

De plus, par suite du sectionnement de block adopté dans la Jonction, certains signaux de départ
des haltes ne se trouvent pas au bout des quais, mais bien a une certaine distance en amont de 'extré-
mité de ceux-ci. Dans ce cas, quand ces signaux seront a l'arrét, le teu jaune de manceuvre brulera
également, de facon a permettre la mise a quai de trains longs (ligure 33). Quand le signal sera au pas-
sage, les indications ordinaires (double feu jaune ou feu vert) seront données (figure 36).

\

VII. REPRESENTATION SYMBOLIQUE DU NOUVEAU SIGNAL SUR LES PLANS.

Un signal avertisseur sera représenté par un cercle dans lequel nous figurons les diverses indica-
tions qu’'il peut donner. Le feu vert sera représenté par un cercle poché, les deux feux jaunes par un

I
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trait incliné a 45°, les feux jaune et vert par un trait horizontal ou vertical selon le cas, et, enfin, la
combinaison deux feux jaunes plus feu vert par un triangle rectangle poché.

Quelques cas d’application sont donnés par les figures 37 a 39, avec, a titre indicatif, la représen-
tation svmbolique en signalisation mécanique. A remarquer que toutes les indications de l'avertisseur
lumineux ne peuvent étre figurées par des symboles de la signalisation mécanique, vu que le nouvel
avertisseur lumineux permet de résoudre des cas insolubles par les signalisations mécanique ou lumi-
neuse actuelles (voir, par exemple, figures 40, 48 et 49).

Un signal d’arrét « simple » ou « combiné » (en employant la terminologie mécanique) sera repré-
senté par un carré dans lequel nous dessinerons encore les indications de passage ou d’avertissement,
I'indication d’arrét étant figurée par le carré lui-méme.

L'indication « manceuvre » est indiquée par un petit trait horizontal placé dans le coin inférieur
droit du carré; celle de « garage par rebroussement » par une fleche verticale, pointe vers le bas, placée
au-dessus du carré. Les figures 41 a 44 donnent quelques exemples d’application.

[’ ceilleton blanc est figuré par un petit cercle creux et l'ceilleton rouge par un petit cercle poché.
LLa figure 45 représente ainsi le signal d’arrét « combiné » le plus compliqué gqu’on pourrait rencontrer

en pratique. Il n’y a évidemment pas moven de le représenter par les svmboles de la signalisation
mécanique actuelle.

lLes signaux formant « chandeliers fictifs » sont figurés de la facon indiquée par les ligures 46 et 4/.
L.La figure 46 a trait a une bifurcation de plemne . voie dont les deux branches sont exploitées au block
enclenché manuel, La figure 47 représente une entrée de grande gare dont la voie 2 est munie du
block automatique, les signaux de sortie des voies 1, 2, 3 et 4 étant tous situés a une distance de
répétition suffisante du signal B (cas théorique prévu en vue de faciliter 'exposé).

LLes indications de vitesse sont données par le chifire des dizaines, inscrit dans le rectangle corres-

pondant a la direction donnée par la fleche lumineuse. Un rectangle hachuré signifie : vitesse nor-
male de la ligne.

A titre d’exemple, nous traitons encore un cas courant de signalisation d’'une gare de passage, res-

pectivement avec la signalisation lumineuse actuelle et avec la signalisation nouvelle, toutes les deux
en block enclenché manuel (ligures 48 et 49).

Remarquons que le doute qui existe au sujet de la direction et méme de la vitesse, données par
'indication x de l'avertisseur a'-b de la figure 48 n’existe plus avec les indications données par 'aver-
tisseur a-b-c¢ de la figure 49 ou l'indication x est triplée (x, : arrét au signal B; x.: voie déviée vers C
avec passage au signal C; x;: voie déviée vers C avec arrét au signal C).

N. B. — Les itinéraires de manceuvre ont leur chifire indicatif souligné d’'un trait (voir figures 46,

A7 et 49).

VIIl. QUELQUES AVANTAGES DE LA NOUVELLE SIGNALISATION PAR RAPPORT A LA
SIGNALISATION LUMINEUSE ACTUELLE.

1° Les chandeliers sont supprimés dans tous les cas. Il en résultera une souplesse beaucoup plus
grande dans le tracé et I'établissement des supports de caténaires sur les lignes a électrilier.
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2° Le matériel de signalisation est standardisé et le nombre d’appareils en campagne sensiblement
réduit.

3° La fixation éventuelle du signal aux supports des caténaires, qui était impossible dans le cas
du chandelier, devient aisée la ou les conditions d’exploitation le permettent.

4° Les feux sont abaissés et leur centre de gravité vient environ a la hauteur des veux du conduc-
teur de train (3,525 m au lieu de 7 m dans le cas du chandelier & 3 matereaux (fig. 0, voir p. 2)
et 10 m dans le cas de la signalisation lumineuse actuelle).

Cec1 constitue un avantage trés important en cas de brouillard. De plus, la diminution de largeur
du panneau proposé par rapport aux chandeliers facilitera la solution du probleme de la visibilité du
signal entre divers supports de caténaires qui le précedent en courbe.

>’ Les problemes insolubles avec la signalisation actuelle trouvent une solution simple et rigou-
reusement exacte (voir, par exemple, le paragraphe VI ci-dessus).

6° Le feu violet d’arrét pour les manceuvres est supprimé, Ce feu violet tirait son origine de la tra-
duction en signalisation lumineuse de la position d’arrét de la palette de manceuvre.

/° Le fait de n’avoir qu’'un feu rouge principal unique a pour conséquence que les trains en mou-
vement ne doivent plus franchir de feu rouge, ce qui est le cas avec les chandeliers actuels. Au moment
du passage, le feu rouge est, en efiet, éteint et remplacé par le feu vert ou les feux jaunes ou une com-
binaison de ceux-ci.

8° Les indications inexactes données par la mise au passage d'un feu vert d’'un des panneaux d’un
chandelier lumineux, a matereaux égaux, sont évitées.

A T'heure actuelle, ce feu vert vient nécessairement plus bas que les feux rouges des autres mate-
reaux (figures 50 et 51). Le danger de confusion de feux a I'entrée et a la sortie des grandes gares ot
se trouvent réunis quelques chandeliers, potences et autres signaux, sera diminué dans des propor-
tions énormes.

N. B. — Dans le méme ordre d’idées, i1l convient d’ajouter que la confusion entre le feu rouge et le
feu jaune, qui avait été rendue impossible dans la signalisation lumineuse actuelle par le dédoublement
du feu jaune, I'est encore dans la signalisation nouvelle.

En effet, la disposition des deux feux jaunes sur une ligne inclinée 2 43° rend toute confusion
impossible avec le feu rouge unique ou avec le feu rouge principal combiné avec I'ceilleton rouge, qui
se trouvent sur une meéme verticale.

9° La vitesse de 140 km/heure étant adoptée pour les grandes lignes, il s'en suit aue les distances
a franchir par un méme train pourront étre augmentées. De ce fait, I'éducation des conducteurs-
pilotes devra probablement s’étendre a un plus grand nombre de lignes. Comme la signalisation pro-
posée est plus explicite au point de vue repérage des bifurcations, 'instruction des pilotes sera ren-
due plus aisée, et, par conséquent, celle des conducteurs de trains le sera également.

C—
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TRAIN-ECOLE DE LA SIGNALISATION DE LA S.C.N.B.

(Voir début de cet article dans le n° 10, pp. 23 a 32.)

CHAPITRE 1II

PERSONNEL ENSEIGNANT

Apres la description succincte du train-école de signalisation, il est logique de parler de ceux qui
doivent manier ce matériel didactique gigantesque, qui doivent 'animer et le porter a sa valeur réelle.
Le T.E. S. vaudra, en définitive, ce que vaut son personnel enseignant. Pour sa nouvelle école profession-
nelle, la Société réclamait, a juste titre, un personnel enseignant au niveau de sa tiche et capable de la

remplir avec distinction.

A. FORMATION DU PERSONNEL ENSEIGNANT.

C’est pourquoi elle a organisé un « cycle spécial de formation 'de moniteurs ». Ce cycle n’avait pas
pour but d’exposer des théories compliquées et savantes sur l’enseignement, mais bien de donner des
conseils, des directives, ou, si vous voulez, des régles simples pour

— preparer facilement une lecon ;

— donner efficacement cette lecon;

— preparer des exercices ou travaux pratiques ;

— les corriger et les coter.

Comment a-t-on procede?

En raison de trois principes :

— créer autour des candidats-moniteurs, les circonstances nécessaires pour qu’ils puissent révéler,
dans l'exercice surveillé des travaux pratiques, leurs qualités natives d’animateurs et d’instructeurs :
assurer le développement de ces qualités par des exercices psycho-pédagogiques systématiquement
dirigés jusqu’a la pratique enseignante y comprise ;

— Se servir, en outre, de ces exercices individuels et collectifs pour les initier aux notions psycholo-
giques, pedagogiques et meéthodologiques élémentaires indispensables.

Et de la facon suivante :

Dix-huit candidats du roéle linguistique francais et treize candidats du réle linguistique flamand, tous
au moins signaleurs-instructeurs, se sont réunis, chague semaine, en deux séances de séminaire, pour
organiser en commun leurs activités, dans un grand auditoire pourvu du matériel didactique nécessaire :
trois postes de signalisation électro-mécanique avec liaison téléphonique et connexion aux signaux d’une
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double voie en miniature, de 6 m de longueur. Ces activités se sont réparties, au cours des trois mois

d’initiation, en trois phases, indépendamment d’une quatriéme consacrée aux opérations de la Commis-
sion d’examens.

La premiere phase ou phase A comprenait un ensemble d’exercices destinés a favoriser 1'éclosion
ou le développement de l'aptitude a enseigner (cycle didactique) :

— Quatre lecons modeéles avee démonstrations :

— l'art d’enseigner : principes et conseils ;

— le block-system par téléphone ;

— le block-system par appareils enclenchés (2 postes) ;
— le block-system par appareils enclenchés (3 postes).

— Une série d’exercices dirigés, en application étroite aux quatre lecons modeles, sur les techniques
suivantes :

— la technique du résumé : l'essentiel et 1’'accessoire ; le choix de la matiere, le fond et la forme;
— la technique de l'analyse méthodologique : critique orale et critique écrite ;

— la technique de la préparation méthodologique : soin et méthode ;

— la technique de 'exercice didactique : attitude, présentation, langage, style ;

— la technique de l’estimation et de la cotation : critique individuelle et collective.

La deuxiéme phase ou phase B comprenait un ensemble d’exercices devant favoriser la compreéhen-
sion approfondie de la doctrine pédagogique du T. E. S. (cycle doctrinal) :

— Quatre lecons d’information avec matériel :

— D'enseignement du T. E. S. : esprit, méthode, objectif technique et objectif moral;

— le programme du T. E. S. : la matiére, sa répartition, son enchainement; les instructions géne-
rales et locales ;

— le matériel du T. E. S. : son emploi, ses collections didactiques ;

— la technique du contréle du T. E. S. : I'enregistrement des manceuvres et le role peédagogique
des ergogrammes.

— Une série d’exercices dirigés, dérivés cette fois de 'activité didactique proprement dite du T. E. S.
et sur les techniques suivantes :

— la technique de la compréhension : les faits, les mots justes, les idées exactes ;

— la technique de la préparation : la matiére, le matériel, les exercices (les références) ;

— la technique de l'intuition sensible : montrer et démontrer une opeération;

— la technique de l'explication : la justification raisonnée ; 'observation des éléves;

— la technique de l'interrogation : la découverte et la rétention;

— la technique de l’enseignement (synthese) : exercices préparatoires a la didactique proprement

dite ;
La troisiéme phase ou phase C comprenait un ensemble d’exercices devant favoriser le juste manie-

ment des procédés d’enseignement du T. E.S. (cycle professionnel) et compléter la pratique enseignante :

— la technique de l’enseignement concret : exercices didactiques individuels avec critique collective ;

— la technique de l’entrainement : acquisition du style professionnel ; correction des attitudes et des
manceuvres ; exercices et répétitions ;

— la technique de la productivité : comment rendre ’enseignement efficace ;

— la technique du programme : la répartition des activités d’'une session d’enseignement; 1’harmoni-
sation de la matiere; le projet didactique d’examen.

Synthese :

— interdépendance et bilan des trois cycles;
— le perfectionnement de la technique €ducative ;
— les commandements du bon moniteur.

En somme, trois cycles progressifs amenant les candidats-moniteurs a saisir les principales ressources
d’un art fort difficile a acquérir : bien enseigner et bien conduire les autres.

Astreints, au surplus, a fournir un effort intense pour exécuter correctement tous les travaux d’appli-
cation, les candidats-moniteurs sont convaincus de la dignité de leurs fonctions nouvelles et s’y dévoue-
ront avec enthousiasme. La Commission d’examens a recruté les meilleurs d’entre-eux et leur a confié, sans
appréhension, la charge désirée : enseigner au T. E. S.

B. METHODE. ' | “‘

La méthode utilisée au T.E.S. par son personnel enseignant, faisant table rase des anciennes
méthodes d’initiation basées sur l'empirisme, vise a la formation complete, rationnelle et systématique
des futurs signaleurs. Elle veut les rendre capables de s’adapter d’une facon irréprochable et dans le
minimum de temps a tous les postes qu’ils devraient pouvoir desservir.

De tous les moyens qui doivent concourir a réaliser cet objectif, la méthode utilisée au T. E. S. est la
plus déterminante. Elle 'est non seulement en raison de ses effets directs, mais aussi en raison de l'état
d’esprit qu’elle peut promouvoir et du réle éducatif qu’elle peut remplir dans le milieu propre du travail.

Pour étre compléte, la formation du signaleur exige également le « savoir-faire » professionnel. Clest
le but que poursuivent les exercices qui concrétisent toutes les lecons théoriques. A tour de réle, tous les
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eleves doivent défiler aux appareils de signalisation dont les wagons de T.E.S. sont ¥équipés. Les
manceuvres a résoudre, simples au début, s’amplifient avec le développement des exposés théoriques pour
devenir particulierement complexes en fin de cycle. Seule cette méthode est capable d’engendrer chez les
eleves le « savoir-faire » professionnel. |

Le T.E.S. enseigne « pour l'usage » et « par l'usage »; il enseigne le réel par la réalité, les
notions générales, les instructions et les manceuvres en liaison verticale, par centres fonctionnels gradués,
procédant du simple au complexe. Il vise a la connaissance raisonnée ou la constatation des faits est
complétée par la compréhension des motifs; par I'exercice dirigé, il impose un entrainement progressif,
un style irréprochable; il met, en outre, toutes les circonstances a profit, pour stimuler I’esprit d’équipe,

souligner l'influence du bon exemple, parfaire le sens d’exécution correct et probe, de telle facon que
sa mission éducative ne le céde en rien a sa mission didactique.

C. LA MATIERE ENSEIGNEE PAR LE PERSONNEL ENSEIGNANT.

Le fond constituant la doctrine professionnelle de ’enseignement au T. E. S., est puisé dans la régle-
mentation en vigueur se rapportant a la profession de signaleur. Mais la dispersion de cette matiére en
de nombreux réglements, qui n’'intéressent que partiellement la fonction de signaleur, crée l'obligation
de la présenter sous une forme précise et condensée. A cet effet, un opuscule spécial, dénommé Manuel
d’initiation du signaleur, a été publié; la matiére A enseigner s’y répartit comme suit :

— Instructions aux aspirants.

Premiere partie : INTRODUCTION.

A. Objet de la signalisation.

1. Circulation des trains.
2. Points dangereux de circulation.
3. Securité de la circulation des trains.

D. Role des instructions.

1. Instructions générales.
2. Instructions locales.

B. Programme a réaliser pour assurer la circulation E. Role du signaleur.

des trains. 1. Subordination.
1. Protection efficace de la circulation. 2. Mission.

2. Conclusion. 3. Responsabilité ; la prévention des accidents.

4. Qualites :
a) professionnelles; le style d’exécution;
b) morales.

C. Moyens realisant ce programme.

1. Signaux.
2. Signaleurs.

Deuxieme partie : MATERIEL DE LA SIGNALISATION.

Chapitre I : Signaux mobiles. « 3. Signaux de direction.

A. Signaux mobiles de la voie. 4. Signaux combineés.

1. Géneralités.

2. Signaux a donner aux conducteurs des trains.
3. Signaux a donner entre agents de la voie.

Signaux communs aux deux systemes.
Signaux lumineux de jour et de nuit.
Signaux de vitesse.

Barrieres des passages a nmiveau.

Q@

B. Signaux des véehicules circulant sur la voie.
1. Généralités.

2. Signaux des trains. Chapitre III : Appareiis de manceuvre.

3. Signaux ges draisines. A. Manceuvre dispersee.
4. Si e ts. X
e i sacasdi B. Manceuvre concentree.
Chapitre II : Appareils a mancuvrer. 1. Poste a terre.
A. Aiguiuages_ 2. Cabines mécaniques.
- o 7 PO 3. Cabines électriques.
C. Signaux fixes a deux positions. C. Enclenchements et sécurites électriques com-
1. Généralités. plementaires.
2. Signaux ordinaires. 1. Enclenchements.
3. Signaux de direction. 2. Sécurités électriques complémentaires.
D. Signaux fixes a trois positions. D. Appareils de block.

1. Généralités.
2. Signaux ordinaires.

1. Champs de block.
2. Pédale de block.

Troisieme partie : OPERATIONS DE LA SIGNALISATION.

Chapitre I : Manceuvre des aiguillages et signaux
dans un poste.

A. Introduction.

a) operations normales ;
b) dérangements.

2. Avec sécurités ¢€lectriques :
B. Manceuvre en cabines mécaniques.

a) operations normales ;
1. Sans sécurités électriques :

b) dérangements.
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C. Manceuvre en cabines électriques. 1. Block-system par téléphone.

1. Opérations normales. 2. Block-system par appareils enclenchés.
2. Dérangements. B. Signaux d’arrét.
Chapitre II : Block-system. 1. Block-system par téléphone.

A. Généralités. 2. Block-system par appareils enclenchés.

1. Nécessité du « block-system ». - Chapitre IV : Relations entre postes de station.
2. Classification : ' 1. Opérations normales.
a) block a voie fermée ; 2. Dérangements.

b) block a voie ouverte. _ ,
) Chapitre V : Annonces aux passages a niveau.

B. Block-system absolu a voie fermée par teléphone.

1. Lignes a double voie :
a) opérations normales :

Chapitre VI : Circulation des wagonnets
et des draisines.

b) dérangements. Chapitre VII : Operations pour l'alimentation
2. Lignes a simple voie : , des cabines en courant électrique.
a) opérations normales ; 1. Opérations normales.
b) dérangements. 2. Dérangements.
C. Block-system absolu a voie fermée par appareils Chapitre VIII : Cas difficiles d’exploitation.

enclenchés avec les signausx.
1. Lignes a double voie :
a) opérations normales ; Mhate: an Albins

b) dé ts. s . . .
_ ) e{'al{gemen S_ Pénetration abusive dans une section de
2. Lignes a simple voie : hlooke.

1. Absence de signaux réglementaires aux
trains.

W D

a) o;zerations normales ; 4. Entrée abusive sur une voie occupeée.
b) dérangements. - . s 23 . T
. Franchissement abusif d'un signal a l'arrét.
D. Block automatique. 6. Rupture d’attelages.
1. Completement automatique. 7. Wagons en dérive.
2. Semi-automatique. 8. Obstacles imprévus a la circulation des
: A ; trains.
Chapitre III : Controle des signaux. 9. Travaux réduisant la sécurité.
A. Signaux avertisseurs. 10. Protection des cisaillements.

Quatrieme partie : STAGE EN CABINE.

A. Initiation aux réalisations particulieres. 3. Rédaction des rapports.

B. Gestion d’une cabine. 4. Inscription des déplombages.
1. Documents. 5. Tenue, maintien et style professionnel.
2. Entretien. 6. Probité morale et professionnelle.

Annexes : QUESTIONNAIRES, LEXIQUE, CODE PROFESSIONNEL.

Véritable quintessence de la réglementation dont il reproduit les principales exigences, ce manuel for-
mera la base de l'enseignement au T.E.S. Sa publication fait l'objet de deux fascicules distincts qui
se suivent d’ailleurs et se dénomment « fascicule A » et « fascicule B ».

Le « fascicule A » contient la premiére et la deuxiéme partie, tandis que la troisieme partie est déve-
loppée dans le « fascicule B ».

D. LA TECHNIQUE DU CONTROLE PEDAGOGIQUE EXERCE PAR LE PERSONNEL ENSEIGNANT.

Au cours de l'enseignement qu’il dispense au T. E. S., le personnel enseignant doit s’assurer de ce que
ses exposés théoriques et pratiques portent leurs fruits. Comment et dans quelles circonstances pourra-
t-il « faire le point », c’est-a-dire effectuer un contréle pédagogique efficace?

C’est a l'occasion des interrogations des éléves, de la correction de leurs travaux, de l'appréciation

des exercices de manceuvres au T. E. S., que le contrdole pédagogique doit étre pratique.

L’observation de l'eleve.

Ce premier procédé ne manque pas d’intérét. Encore faut-il que le personnel enseignant observe ses
éléeves avec ordre et méthode. Cette premiére technique encourt cependant une critique qui réside dans
son manque de précision et d’objectivité.

Si 'on demande a un aspirant d’effectuer des manceuvres devant des observateurs méme avertis, on
est frappé par ’écart des appréciations formulées quant au « style » avec lequel I'aspirant a exécuté les

diverses consignes.
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