Conservatoire

http://cnum.cnam.fr numérique des
Arts & Métiers

Titre : Le systéeme anglais des signaux de chemins de fer
Auteur : Sauvage, Edouard

Mots-clés : Chemins de fer*Signalisation*Grande-Bretagne*19e siécle
Description : 1 vol. (72 p.-[5 pl. depl.]) ; 22 cm

Adresse : Paris : Vve Ch. Dunod, 1893

Cote de I'exemplaire : CNAM-BIB 8 Le 252

URL permanente : http://cnum.cnam.fr/redir?8LE252

La reproduction de tout ou partie des documents pour un usage personnel ou d’enseignement est autorisée, a condition que la mention
compléte de la source (Conservatoire national des arts et métiers, Conservatoire numérique http://cnum.cnam.fr) soit indiquée clairement.
Toutes les utilisations a d’autres fins, notamment commerciales, sont soumises a autorisation, et/ou au réglement d’un droit de reproduction.

You may make digital or hard copies of this document for personal or classroom use, as long as the copies indicate Conservatoire national des arts
— €t métiers, Conservatoire numérique http://cnum.cnam.fr. You may assemble and distribute links that point to other CNUM documents. Please do
s NOt republish these PDFs, or post them on other servers, or redistribute them to lists, without first getting explicit permission from CNUM.

PDF créé le 27/9/2012



LR

SYSTEME ANGLAIS
DES SIGNAUX

DE CHEMINS DE FER

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



IMPRIMERIE C. MARPON ET E. FLAMMARION
RWUE RACINE, 26, A PARIS.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



§%Le 292

LE

SYSTEME ANGLAIS

DES SIGNAUX

DE CHEMINS DE FER

Par M. Ed. SAUVAGE, Ingénieur des mines.

(Extrait des ANNALES DEs MINES, livraison de Mars 1893.)

PARIS
V¥= Cm. DUNOD, EDITEUR

LIBRAIRE DES CORPS NATIONAUX DES PONTS ET CHAUSSEES DES MINES
ET DES TELEGRAPHES
Quai des Augustins, 49

1893

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



LE

SYSTEME ANGLAIS DES SIGNAUX
DE CHEMINS DE FER

Par M. Ep, SAUVAGE, Ingénieur des Mines, |

DouBLE ROLE DES SIGNAUX. — L’intensité croissante
du service des chemins de fer y rend chaque jour plus
important le role des signaux. C'est uniquement pour
écarter les risques de collisions qu'on a installé les pre-
miers signaux, dont le nombre s'est augmenté d’année en
année. Mais, en assurant la sécurité, un bon systéme de
signaux a d’autres avantages, compensant les dépenses
considérables qu'il exige : il permet de multiplier le
nombre des trains et d'en augmenter la vitesse. On a
parfois reproché A& certaines dispositions, prises pour
rendre plus slre la circulation des trains, d'étre une en«
trave & leur marche ; mais, pour les installations conve-
nablement faites, ce reproche n’est guére fondé. On peut
bien trouver certaines circonstances particuliéres ou
I'on apercoit quelque géne dueaux signaux: par exemple,
Lapplication stricte des régles du block-system retar-
dera le départ d’'un train de marchandises, derriére un
express, une ou deux minutes de plus que la sécurité ne
I'exigerait, au moins lorsque 1'atmospheére est claire. Les
enclenchements d’appareils allongent la durée de cer-
faines manmuvres peu dangereuses, plus qu'il ne serait
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6 LE SYSTEME ANGLAIS

indispensable. Mais, & cdté de quelques inconvénients
isolés de ce genre, qu'on peut éviter en améliorant les
dispositions des appareils, de bons signaux permettent
de lancer & court intervalle plusieurs trains & la suite,
d’effectuer dans les gares d’'innombrables manceuvres; si.
I'on veut bien apprécier les services qu'ils rendent, il n'y

" a qu'd les supposer supprimés ou réduits aux disposi=
tions primitives, sur des lignes & grand trafic : ce trafie
deviendrait impossible et devrait étre fortement res-
treint.

Il ne faut pas perdre de vue ce double rdle si impor-
tant des signaux : & considérer la sécurité seule, on
pourrait parfois se laisser entrainer & des dispositions de
nature & géner la marche des trains, qui doit au con-
traire &tre rendue facile ; c’est ainsi qu’on doit éviter
tout ralentissement, toute perte de temps qui n'est pas
indispensable, car un seul retard dans la marche des
trains est non seulement une géne, mais un élément de
danger, si faible qu'il soit : sil'on trouble en un point la
marche d’'un train, la sécurité est diminuée pendant le
reste du parcours.

SYSTEMES DE SIGNAUX EN ANGLETERRE. — Sur les
lignes anglaises, la circulation atteint une extréme acti=
vité, la vitesse des trains est considérable et la sécurité
trés grande. :

Les signaux ont un rodle capital dans l'exploitation de
ces lignes si chargées. Conformément aux traditions an-
glaises, on n’a pas créé de toutes pidces les systémes de
signaux, suivant des formules simples et rigoureuses;
mais ils se sont formés et successivement développés de
maniére & suivre les besoins croissants de 1'exploitation.
S’ils n'obéissent pas toujours & des régles strictes et in-
variables, ils ont 'avantage de donner en chaque point
les indications qu'on y juge utiles. Nous ne devons pas
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DES SIGNAUX DE CHEMINS DE FER. 7

attacher trop d'importance & certaines anomalies, 3 cer-
taines divergences qui paraissent considérables sur le
papier, quand on veut décrire les systémes, mais qui,
sur place, dans la pratique, avec les habitudes anglaises,
passent inapercues et n’ont guére d’inconvénients réels.
Il serait souvent facile de faire disparaitre ces anomalies,
mais en général on ne parait pas y attacher grande im=-
portance : on est satisfait quand les signaux sont.clairs
et bien compris du personnel, d’ailleurs fort expéri-
menté. Disons que cependant quelques personnes récla=
ment une unification complete des signaux sur les divers
réseaux afin de faciliter la circulation des machines lors
des services communs si fréquents en Angleterre.

On voit ainsi de nombreuses différences de détail dans
les signaux en passant d’'un réseau & un autre, et la des-
cription minutieuse des appareils de chaque ligne serait
fort longue. Malgré ces différences, on trouve de grandes
analogies entre tous ces signaux et l'on peut bien dire
qu'il existe un systéme anglais, dont nous indiquerons les
dispositions essentielles. Nous donnerons ensuife quel-
ques exemples de son application. Nous ne nous occu-
perons pas dans cette étude des lignes & voie unique.

DIsPOSITION FONDAMENTALE DES SIGNAUX. -—— Sur une
ligne & deux voies, une station comporte essentiellement
trois signaux pour chacune des deux voies. Un mécani-
cien rencontre d’abord, & 900 métres environ des points
a couvrir (cette distance variant, bien entendu, suivant
les conditions locales), un distant signel, équivalent au
disque des chemins de fer francais ; ensuite, un peu avant
le premier croisement ou autre point & couvrir de la sta-
tion, un Aome signal ou signal d’arrét absolu ; enfin, au
deld du quai de la station, un starting signal ou signal de
départ, nommé aussi starter. Nous continuerons i em-
ployer les désignations anglaises de distant, home, et star-
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8 LE SYSTEME ANGLAIS

ting pour ces signaux. La fig. 2, PL. VIII, représente ces
signaux pour une station du type le plus simple.

Le distant signal n’est qu'un avertissement : on peut
le franchir quand il est & l'arrét, mais on doit se mettre
en mesure d'arréter dés qu'il est nécessaire : les régle=
ments prescrivent au mécanicien qui apercoit un distant
signal a Parrét de se rendre maitre de la vitesse de son
train, de maniére & pouvoir 'arréter au signal méme, §’il
était nécessaire, ef, 8'il apergoit la voie libre devant lui, de
s’avancer avec prudence et de maniére & s'arréter devant
tout obstacle ou bien auprés du home signal, s'il se trouve
également & Parrét. Remarquons qu’il serait souvent im-
possible de se conformer & la prescription qui prévoit
l'arrét au distant signal méme.

Le distant signal n’est pas fort éloigné des points qu’il
couvre : la distance du distant an home qui le suit est
normalement de 900 métres (1.000 yards) ; en rampe,
cette distance est réduite & 730 metres (800 yards), et
elle ne doit jamais dépasser 1.100 métres (1.200 yards)
(régles du L. and N.'W. Ry). Ce rapprochement du distant
stgnal ne parait pas étre une cause de danger, parce que
les trains de marchandises ne sont pas trés longs; en
outre, l'usage général du block-system absolu empéche
deux trains de se rejoindre enfre le distant et le home
stgnal. _

Le home signal couvre la station et indique au méca=
nicien ot il doit s’arréter et quand il peut reprendre sa
marche : il commande 1'arrét absolu et ne doit jamais
étre dépassé quand il est & l'arrét; aussi I'appelle-t-on
souvent stop signal, signal d’arrét par excellence. Géné-
ralement le distant et le home sont enclenchés de telle
sorte que le premier ne peut étre mis & voie libre qu'aprées
le second : le mécanicien qui voit le distant & voie libre
sait donc que le Aome lui donne aussi la voie libre ef
peut continuer sa marche en conséquence.
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DES SIGNAUX DE CHEMINS DE FER. 9

Le home doit étre visible depuis le distant signal, et
placé aussiprés que possible du poste de manceuvre, afin
que les mécaniciens qu'il arréte puissent communiquer
avec le signaleur.

Le troisieme signal ou starfing signal est surtout des-
tiné au service du block-system : il ne donne la voie libre
que si la section dans laquelle le train doit pénétrer n'est
pas occupée, tandis que les deux premiers signaux cou-
vrent la station. Mais il est important de remarquer qu'il
a le méme aspect que le second signal (home) et qu’il
commande de méme l'arrét absolu. Toutefois, il peut
étre dépassé, étant & 'arrét, par certaines manceuvres.

Normalement tous ces signaux sont maintenus a I'arrét ;
ils sont mis & voie libre, s'il y a lieu, un peu avant le
passage des trains, antant que possible assez tot pour que
les mécaniciens ne les apercoivent pas a l'arrét : on es-
time que la pratique de n’indiquer la voie libre qu'au der-
nier moment, sous les yeux des mécaniciens, provoque
I'imprudence. Lorquun train, annoncé par les appareils
du block-system, approche d'une station qu'il doit fran-
chir sans arrét, le signaleur met ses trois signaux & voie
libre, si la section dans laquelle le train doit pénétrer est
libre.

Si, au contraire, la section qui suif la station n'est pas
libre, les signaux sont maintenus & l'arrét : le mécani-
cien, prévenu par le distant, s'arréte alors au home : an
moment de I'arrét ou un instant auparavant, le signaleur
met le home & voie libre et le train s'avance jusqu'au
starting ; le signaleur ne doit pas faire trop vite cette
manceuvre, afin que le mécanicien ne pense pas qu'il
peut reprendre sa vitesse. Le fome est remis & 'arrét et
le train reste entre le Zome et le starting, couvert par le
distant et le home, et souvent aussi par les signaux de
block en amont.

Lorsqu’un train doit s’arréter a une station, le stariing
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10 LE SYSTEME ANGLAIS

reste & l'arrét, et le distant et le Ahome ne sont mis &
voie libre qu’a son approche.

Un distant signal doit étre remis a P'arrét dés qu'un
train I'a dépassé. Quant au home signal, il est bien re-
commandé aux signaleurs d’attendre, pour la remise a
I'arrét, quun train l'ait compléetement dépassé, car cette
mise & 'arrét fait cesser lesenclenchements quiempéchent
toute manceuvre incompatible avec le passage du train.
Aux bifurcations, il est méme recommandé d’attendre que
le dernier véhicule du train ait dépassé les aiguilles de
jonction (régles du L. and N. W. Ry).

AsPrEcT DEs siGNAUX. — Chaque signal consiste en
un bras de sémaphore se développant & gauche du més
qui le porte; ce bras est peint en rouge avec carré blanc
sur-sa face utile, en bhlanc avec carré noir sur son autre
face qui est neutre (fig. 3, P1. VII). La longueur des bras
est de 1™,80 environ. Le bras du distant est entaillé en
flamme (fig. 4, P1. VII), pour le distinguer des signaux
d’arrét absolu. La nuit, il n'existe pas de distinction entre
les feux des deux genres de signaux : les Anglais, regar-
dant en pareille matiére plus la pratique que des régles
précises, n'y volent pas d’'inconvénient, les mécaniciens
reconnaissant les signaux de nuit par habitude et aussi
d’aprés l'ordre de leur succession. Mais il est clair qu'une
distinction, la nuit comme le jour, ne peut avoir que des
avantages.

Le bras d'un sémaphore peut donner trois indications:
arrét dans la position horizontale, avec feu rouge la
nuit; marche prudente dans la position inclinée, avec feu
vert, et voie libre dans la position verticale, avec feu
blanc. Mais la seconde indication étant rarement utile,
dans un systéme de signaux bien ordonné, avec I'emploi
général du block-system, et manquant de précision, est
généralement supprimée : elle est encore mentionnée
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DES SIGNAUX DE CHEMINS DE FER. 1

dans les réglements de plusieurs Gompagnies; mais on
n’en voit guére d’applications. _

Quand le brag du sémaphore ne prend que deux posi-
tions, ce qui est le cas le plus fréquent, la voie libre est
indiquée par le bras incliné & 60° sur I'horizon : il se dis-
tingue alors misux que lorsqu'il est rabattu verticalement
contre le mat. Comme on n’a plus besoin que de deux
feux, souvent on choisit le vert pour indiquer la-voie
libre, le rouge étant toujours employé pour l'arrét. On
supprime ainsi le feu blanc, qui peut se confondre avec
d’antres lumiéres, ou apparaitre en cas de rupture du
verre coloré.

Sur quelques lignes, le feu vert pour voie libre n’existe
qu'aux sémaphores des bifurcations, le feu hlanc étant
conservé pour les autres. Cette distinction ne parait pas
d’'une grande utilité.

Les avantages du sémaphore sur les disques tournants
sont importants : il donne une indication aussi nette pour
la voie libre que pour l'arrét, tandis qu'un disque effacé
disparait presque, ainsi que le mot méme indique. Ajou-
tons qu'en Angleterre, 14 ot il existe encore des disques
tournants destinés 4 étre vus de loin, on les a munis
d'une palette de forme spéciale perpendiculaire & la face
rouge, palette visible quand le signal est & voie libre.
L’indication si nette du bras incliné du sémaphore se lie
bien avec le systéme de la voie fermée : si 'on compare
ce systéme & celui de la voie ouverte, on voit que le rile
du signal est renversé; il ne s’agit plus de couvrir un
obstacle quand il existe; la voie est toujours défendue
et le signal devient en réalité un avis positif d’avancer
donné aux trains. Sur les lignes & grande circulation,
ol les trains sont annoncés d’avance par le block-system,
la voie fermée est préférable, pourvu que les signaux
soient mis & voie libre en temps utile et non en vue des
trains mémes, pratique qui peut rendre les mécaniciens
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12 - LE SYSTEME ANGLAIS

imprudents. Avec la voie fermée, une station, étant tou-
jours couverte, peut entreprendre une manceuvre qui en-
gage une voie principale dés qu'elle est nécessaire, si
aucun train n'est annoncé; avec la voie ouverte, il faut
commencer par mettre des signaux & 'arrét, puis perdre,
en attente un certain temps, attente qu’'on est toujours
tenté de trop raccourcir; en définifive, la voie est occupée
beatrcoup plus longtemps par lamanceuvre. En outre, avee
la voie ouverte, on court plus souvent le risque d'un oubli
de couverture par les signaux.

Le sémaphore offre encore d'autres avantages sur le
disque tournant : en temps brumeux, dés qu’on peut en:
discerner la silhouette, il est impossible de confondre les
signaux des voles montante et descendante, car le bras.
dont on doit tenir compte se présente toujours a gauche
du mat dans le sens de la marche. Ajoutons qu’'on ne
négligerien pour rendre extrémement visibles les signaux:
autant que possible, on les place de maniére & ce que les
bras se détachent sur le ciel, ce qui exige quelquefois des
méts hauts d'une vingtaine de métres : le signal deve-
nant alors plus difficile & percevoir quand on est au pied
méme du mdt, on établit vers le bas un petit bras supplé-
mentaire qui se meut avec le bras principal. La lampe
pour les signaux de nuit n’est pas nécessairement montée
au sommet du mét. Lorsque le bras ne peut se détacher
sur le ciel, par exemple, pour un sémaphore voisin d'une
téte de tunnel ou de murailles élevées, on a soin de pein-
dre en blanc un fond sur lequel il se projette : ce fond
blanc est parfois un grand panneau en bois installé sur
des supports spéciaux. i

L'un des avantages importants des sémaphores est
aussi la facilité du groupement de plusieurs bras sur un
méme mét.

On ne s'astreint pas non plus & placer les sémaphores
& des emplacements déterminés par des régles absolues,.
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DES SIGNAUX DE CHEMINS DE FER. 13

par exemple toujours & gauche de la voie qu'ils comman-
dent, dés que leur visibilité pourrait en soufirir : tel est
le cas d'une voie en courbe bordée d’obstacles qui limi-
tent la vue; pour la voie intérieure, le signal &4 gauche
gera vu de moins loin que g'il est en dehors de la voie
extéricure. LEtant donné 'impossibilité de confondre les
signaux qui s’adressent aux deux directions, l'avantage
du champ plus étendu de visibilité n’est compensé par
aucun inconvénient. '

SUPPRESSION D'UN SIGNAL ET ADDITIONS AUX TROIS
SIGNAUX FONDAMENTAUX. — Le systéme fondamental des
trois signaux, distant, home, starting, recoit diverses
modifications et additions. D’abord, en dehors des sta-
tions, aux postes intermédiaires de block, deux signaux
peuvent suffire pour chaque direction, un pour l'arrét
absolu, précédé d'un distant qui prévient le mécanicien.
Inversement, aux stations de quelque importance, on
ajoute, en aval des ftrois anfres, un quatriéme signal, dit
advanced starting : on peut alors faire avancer un train
dans l'intervalle compris entre le starting et I'advanced
starting, avant que la section dans laquelle il doit s’enga-
ger soit libre et dégager ainsi plus rapidement la station
et la section qui 8’y termine.

L'usage de l'advanced starting (dit souvent advance
signal) est fort commode, et permet d'éviter ou du moins
de beaucoup réduire les délais apportés & la marche des
trains par les régles du block.

Lorsque les dispositions locales conduisent & heaucoup
€loigner. le distant signal, on le double parfois par un
second distant plus rapproché de la station et mancsuvré
en méme temps que le premier par la méme transmission.
Si le mécanicien qui a vu le premier & I'arrét trouve le
second & voie libre, il sait ainsi un peu plus tot qu'il peut
reprendre sa marche.
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14 LE SYSTEME ANGLAIS

Au home signal d'une station, cerfaines Compagnies
ajoutent un bras supplémentaire, de petite dimension,
dit calling on arm (bras d’appel), qui, abaissé, annonce
au mécanicien qu'il doit avancer, mais s’arréter un peu
plus loin au starting signal ou auprés d'un autre train :
ce signal supplémentaire pourrait étre classé parmi les
signaux de manceuvres dont nous parlons un peu plus
Ioin. On se prémunit ainsi contre l'erreur possible d'un
mécanicien qui croirait pouvoir reprendre définitivement
sa marche. Certains réglements prescrivent de ne ma-
nosuvrer le calling on arm qu’aprés 'arrét complet d'un
train.

D'autres signaux ne seraient pas utiles s'il n’y avait
que deux voies; mais les mouvements sur les voies
accessoires des stations sont également commandés par
des signaux gpéciaux, qui sont souvent aussi des bras de
sémaphore, et toujours normalement aI'arrét. Ces signaux
peuvent se classer comme il suit :

1° Une station peut présenter une série de voies de
départ ou de garage qui viennent converger sur un trone
commun : le starting signal, s’il était unique, devrait
s’appliquer & l'ensemble de ces voies : cette disposition
n’est pas -admise en Angleterre; chaque voie est munie
de son starting signal spécial, tous étant enclenchés de
maniére & ce qu'un seul & la fois puisse &tre mis A voie
libre : bien entendu, pour cela, il faut que la section
d’aval soit libre, ou bien le train n’avancera que jusqu’'a
Vadvanced starting, qui est alors, en réalité, I'origine de
la section.

2° A Dentrée d'une gare, une voie principale peut se
subdiviser en plusieurs, au moyen d’aiguilles prises en
pointe : comme mnous l'avons vu faire pour le starting
signal, on décompose alors le home en autant de signaux
qu'il y a de directions ; un mécanicien sait ainsi, non seu-
lement qu'il peut avancer, mais sur quelle voie il est
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DES SIGNAUX DE CHEMINS DE FER. 15

dirigé : cette disposition supprime lesindicateurs de direc-
tion des aiguilles. Ces signaux multfiples consistent en
une série de bras montés soit les uns au-dessous des
autres sur un mit unique, dans un ordre correspondant
a celui des voies, soit en rangée horizontale. On tiche
de bien distinguer le bras qui s’applique & la voie princi-
pale, par exemple en le montant sur un méit plus élevé
dans. la seconde disposition : une confusion pourrait, en
effet, étre désastreuse dans le cas de trains franchissant
la station en vitesse. Les fig. 5 et 6 de la PL. VII repré-
sentent les deux types d’installation.

On voit que l'indicateur de direction des aiguilles
n'existe pas dans ce systéme : on le trouve cependant
sur quelques aiguilles de voies accessoires; mais sur
toutes les aiguilles principales, c¢’est le signal méme invi-
tant le mécanicien & avancer qui en tient lieu.

3° Beaucoup de manceuvres se font par refoulement :
souvent chacune de ces manceuvres est commandée par
un signal spécial, qui peut étre un bras de sémaphore de
dimension réduite; fréquemment ¢’est un petit disque au
ras du sol. Parfois ces disques donnent la nuit un feu
pourpre quand ils sont & l'arrét. La fig. 1, PL. VIII, qui
donne le plan de la gare de Southampton, montre un
grand nombre de ces disques. A la gare de Victoria (Lon-
dres), les petits disques de manmuvres sont commandés
électriquement.

En résumé, on cherche & réduire I'emploi de signaux
4 la main ou acoustiques, et & commander tous les mou-
vements par signaux fixes, qu'il s’agisse de voies con-
vergeant vers un tronc commun, ou d'une voie qui se
ramifie, ou enfin pour le refoulement sur des voies de
garage ou des communications de voies.

Les manceuvres exigent parfois qu'on dépasse un star~
ting ou un advanced starting a l'arrét, sur ordre ver-
bal ou signal &1a main : 1'aile supplémentaire dite calling
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16 LE SYSTEME ANGLAIS

on arm peut alors trouver sa place, mais on ne 'emploie
guére dans ce cas, car on ne voit pas d’inconvénient &
laisser dépasser en manceuvrant un starfing a l'arrét.

Par suite des nombreuses convergences, ramifications
et traversées de voies dans les grandes gares, on y
trouve une série de signaux d'arrét absolu (home signals)
successifs. S'ils sont & une distance un peu grande I'un
de I'autre, chacun de ces signaux d'arrét ahsolu est pré-
cédé dun distant signal. Il arrive alors que le distant
signal correspondant & un signal d’arrét absolu vienne
se placer auprés d'un signal d'arrét absolu précédent:
cela se produit quand la distance des deux signaux d’ar-
rét absolu est égale ou inférieure & I'éloignement normal
du distant, car on n'admet pas le chevauchement d'un
signal de distance sur un signal d’arrét précédent. De;
méme, le distant signal d'une station ou d'un poste de
block peut venir rejoindre le starting ou 'advanced star-
ting de la station précédente. Dans ces cas, les deux bras,
sont montés sur un méme méat : c¢’est toujours le bras
inférieur qui correspond au distant signal et qui est den-
telé en flamme. On enclenche les deux bras sur le méat,
de maniére & ce que l'inférieur ne puisse jamais indiquer
voie libre quand le supérieur est a Parrét, ce qui serait
illogique, vul'ordre de succession de ces signaux; pour
que ce bras inférieur soit abaissé il faut que non seule-
ment il soit manceuvré par 'agent du poste qui le com=
mande, mais encore il faut que le bras supérieur soit
abalssé par le poste correspondant; la mise & l'arrét de
ce bras supérieur entraine toujours la remise & l'arrét de
Uinférieur.

Pour corriger I'inconvénient du trop grand rapproche-
ment du distant et du home qu'il couvre, on prescrit sou-
vent au signaleur veisin de ce distant d'en répéter l'in~
dication lorsqu'il est & D'arrét, & l'aide de ses propres
gignaux, distant et home, jusqu’'a ce que la vitesse des
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trains soit réduite (& 16 kilométres a 'heure sur le Lan-
cashire and Yorkshire Ry.)

Lorsque la distance entre les deux signaux d'arrédt
absolu est tres faible, on peut supprimer le distant signal,
mais on munit le premier signal d’une double transmis-
sion; chacune des transmissions peut le mettre a I'arrét,
et, pour donner la voie libre, leurs manceuvres concor=
dantes sont nécessaires. Le premier signal d'arrét joue
ainsi le role de distant signal du second, mals avec une
rigueur plus grande, puisqu’il ne peut étre dépassé.

Ces deux dispositions, méit & deux bras enclenchés,
un d'arrét absolu, I'autre dentelé en flamme, et bras d'ar-
rét & double transmission, sont d'un emploi constant
dans les grandes gares.

DisposITIONS POUR PREVENIR LA CONFUSION DES
S1GNAUX. — Pour permettre de distinguer, au moins pen-
dant le jour, les divers signaux, fort nombreux dans les
grandes gares, on inscrit souvent sur les bras des séma-
phores soit les numéros des voies auxquelles ils s’adres-
sent, soit la désignation, abrégée au besoin, des direc-
tions et communications qu’ils commandent. Nous avons
vu que les signaux accessoires étaient des bras de séma-
phores & dimensions réduites ou des petits disques &
fleur de sol. La hauteur des starting signals est a 4™,60
au-dessus du rail sur le L. and N. W. Ry, a moins que le
méme méit ne porte le distant signal du poste suivant,
ou que le starting d'un poste ne serve de kome au poste
suivant. L'advanced starting a la méme hauteur, et doit
étre visible depuis le starting.

De méme qu'un distant signal est taillé en flamme,
certains bras ont des formes spéciales. Un cercle porté
sur le bras (fig. 1, p. suivante) représente la lettre O et
désigne, en dépitde I'orthographe, une voie auxifiaire. On
fait souvent usage de cette forme de bras sur les lignes a

2
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. A &,
deux voies paralléles de méme sens, pour I'une des voies.
On adu reste soin, pour prévenir les erreurs, d'installeren
pareil cas les signaux par paires, un pour chaque voie.

Fig. 1, — Bras de sémaphore Fig. 2. — Bras de sémaphore
pour voie auxiliaire. pour garage.

La lettre S (fig. 2) veut dire shunting (garage). Le bras
peut aussi avoir une silhouette spécialement découpée :
& la gare de Waterloo (Londres) on emploie, pour cer=
taines manceuvres,la forme représentée ci-dessous (fig.3).

-

Fig, 3. — BSignal spécial de maneuvre { Waterloo Station),

La nuit, ces indications distinctives disparaissent & peu
prés complétement : ellesn’en sont pas moins précieuses
pour tous les mouvements de jour, en somme les plus
nombreux, et pour familiariser le personnel avec les si-
gnaux ; ils en apprendraient bien moins vite la signifi-
cation spéelale si ces indications n’existaient pas. Quoi
qu’on fasse d’ailleurs, la conduite des trains et les ma-
neeuvres pendant la nuit exigeront toujours une connais-.
sance approfondie de la ligne et des gares. (Quelques dis-
tinctions existent méme la nuit dans les signaux : nous
avons indiqué I'emploi de feux pourpres pour les disques
de manceuvres.

BiruncaTions. — Aux bifurcations, sur chacune des
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deux voies convergentes, on trouve un signal d'arrét
absolu un peu en amont du point dangereux, chacun
d’eux précédé d'un distant signal, quin’est mis & voie lihre
qu’apres le signal d’arrét absolu. Surla voie qui se ramifie,
un signal d’arrét absolu porte deux bras correspondant
aux deux voies ramifiées, et sert ainsi d’indicateur de
direction. Enfin le distant signal correspondant porte
aussi deux bras. Les signaux d’arrét absolu ne sont, bien
entendu, mis & voie libre que si la section correspondante
est débloquée, & moins que la bifurcation ne soit en
-outre munie de starting signals, au deld des croisements.
La fig. 3 dela PL. VIII représente ce dernier cas.

Les signaux d’arrét absolu ou Aome signals, sur la voie
ramifiée , doivent étre au plus & 180 metres du point
-qu’ils couvrent, & moins qu’ils ne soient doublés; sur les
voies convergentes, on ne craint pas de les éloigner un
peu davantage (L. and N. W. Ry).

Par suite de ces dispositions, un mécanicien, dés qu'il
aperqoit le distant signal d’une bifurcation, sait s'il peut
passer ou sil doit s'arréter : il sait aussi si on lui ouvre
bien la bonne direction. Dans le cas ol il trouve le distant
signal & Uarrét, il prend aussitét ses dispositions pour
arréter au signal d'arrét absolu ou méme avant, en cas
de stationnement anormal d'un train précédent. Autant
que possible, tous les signaux sont mis- & voie libre
d’avance afin qu'a la voe d'un signal & 'arrét les méca-
niciens arrétent sans hésitation et sans retard. On remar-
quera la grande simplicité de ce systdme de signaux de
bifurcations.

Rien, dans le mode anglais, n'impose le ralentissement
dansles cas ol il est nécessaire, par exemple, pour une
déviation brusque. On compte sur la connaissance de la
ligne par le mécanicien, les ralentissements étant indi-
qués par des consignes locales et quelquefois par des
inscriptions & demeure.
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On profite du block-system pour donner aux bifurca-
tions un supplément de sécurité, G'est ainsi que lorsqu’un
train est engagé sur une des deux sections convergentes,
on ne laisse pas pénétrer de train sur l'autre (excepts
parfois siles deux frains ne portent que des marchan-
dises) sans précautions particuliéres : le second train doit
étre arrété a l'origine de la section, recevoir un avis
spécial et étre prét a s’arréter au distant signal de la
bifurcation. De méme, pour les deux voies qui se coupent
en T (fig. 3, PL. VIII), on ne peut laisser s’engager & la
fois dans la section AB un train allant vers C et un train
dans la section G'B, & moins que 'aiguille en B ne donne
la direction BC’ {Regles du Great Western Railway).

Si un signaleur g’apercoit, & une bifurcation, qu’il a
ouvert une fausse direction & un train, il doit remettre a
Parrét ses signaux et attendre U'arrét complet de ce train
avant de lui ouvrir la voie qu'il doit suivre. Il peut
arriver aussi que, sur l'une des voies convergentes, les
signaux aient été mis & voie libre pour un train, tandis
qu'il elt fallu admetire en premier un train arrivant par
T'autre voie; dans ce cas les signaux manceuvrés i tort
sont remis & l'arrét, mais on doit attendre l'arrét complet
des deux trains qui convergent avant de laisser passer
celul qui a le pas sur P'autre.

Aux bifurcations multiples, olt une voie se ramifie en
plusieurs branches, on installe surle tronc commun, sui-
vant le méme principe, autant de bras qu’il y a de direc-
tions. Sur le plan de la station de Nunhead du London
Chatham and Dover Ry (fig. 1, P1. VII), on voit des hifurca-
tions doubles et triple: les home et distant signals corres-
pondants ont deux et trois bras. Le mécanicien venant de
Londres et qui doit prendre 1'une des trois directions de
Greenwich, de Shortlands ou du Crystal palace, trouve
d’abord le distant triple n™ 7, 12 et 18, puis le Aome
triple 8,13 et 19, et enfin le starting triple 9, 14 et 20 ;
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sur les trois branches existent plus loin les advanced
starting n* 10, 17 et 23.

Un train venant du Crystal palace ne peut suivre qu'une
seule direction : il rencontre successivementun distant 38,
un home 37, un starting 36 et un advanced starting 35.
Venant de Shortlands, il pent au contraire étre dirigé
sur deux voies de la station : aussi trouve-t-il deux dus-
tant, b7 et 48, et deux Aome, 56 et £7. Le 44 est le star-
ting vers Londres pour la voie du milieu. Venant de
Greenwich, le train ne peut entrer que surla voie du
milieu : il passe un distant 61 et un Aome élevé & deux
bras manceuvrés simunltanément, 60.

Les autres signaux de la station commandent les di-
verses manceuvres et la sortie des voles de garage.

MANORUVRE DES SIGNAUX. — Les signaux sont manceu-
vrés 4 l'aide de leviers concentrés dans des cabines et
enclenchés avec ceux des aiguilles. Les enclenchements
sont réalisés par des dispositions mécaniques variées,
souvent fort ingénieuses : nous n’entrerons pas dans
I'étude, longue et minutieuse, de ces dispositions, dont
le principe est bien connu.

Si bien combinés que soient ces appareils, leur aspect,
dans les grands postes, est loin d’étre satisfaisant : les
mécanismes de manceuvre et d'enclenchement exigent
I'emploi d'un trés grand nombre de pitces et sont encom-
brants. Il faut donner une surface considérable & un:
poste quand on veut y rassembler plus de 100 leviers ;
les agents finissent par faire bien des pas le long des
lignes de leviers, quoiqu'on ait soin de grouper ceux
dontils se serventle plus fréquemment; "effort qu’ils doi-
vent développer pour manceuvrer une aiguille un peu
éloignée est considérable, de sorte que le travail physique
de ces agents est assez grand.

Les appareils de commande mécanique, par I'air com-
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primé, l'eaun sous pression, I'électricité, appareils qui
commencent & é&tre employés, paraissent plus satisfai-
sants, car le clavier de manceuvre est bien moins étendu
et on le fait fonctionner sans efforf; de plus, les enclen-
chements sont faciles & réaliser.

Les postes de quelque importance sont établis pour la
plupart & une assez grande hauteur, au-dessus ou & cdté
des rails, et de maniére & ce que les agents de ces postes
apergoivent bien clairement les voies sur lesquelles ils
controlent le mouvement. Dans les cabines latérales, des
miroirs analogues aux « espions » fort en usage dans cer-
taines villes, facilitent I'inspection de la ligne. Signalons
ici 'habitude de désigner la plupart des postes par des
noms, plutdt que par des letfres ou des numéros : ces
noms se gravent plus facilement dans la mémoire ; il est
difficile de ne pas remarquer celui du poste du « trou
dans le mur » (hole wn the wall box), tandis qu'on con-
fondra facilement le poste n° 6 et le n® 7. Souvent le nom
du poste est celui de la station voisine, avec la désigna-
tion nord ou sud, est ou ouest : ces inscriptions, en trés
grandes leftres, sont commodes pour les voyageurs en
les avertissant de I'approche des stations.

Les agents des postes doivent vérifier siles bras sui-
vent régulidrement les mouvements de leurs leviers. -

Lorsqu'un signal n’est pas facilement visible du poste
qui le manceuvre, on fait usage d’un indicateur qui fait
connaitre sa position réelle au signaleur. Cet indicateur
consiste en une aiguille aimantée qui ne doit normale-
ment occuper que deux positions, suivant que le bras du
signal est effectivement & l'arrét ou & voie libre. La son-
nerie usitée en France ne serait guére applicable, vu la
multiplicité des signaux de certains postes et I'emploi
constant des coups de timbre pour les communications
de poste & poste.

Les signaux qui sont vus & lenvers par le signaleur
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donnent souvent unfeu en retour pourpre ou blanc, sui
vant leur position.

On fait méme parfois usage d'indicateurs de l'état de la
lampe du signal (éteinte ou allumée), indicateurs fondés
sur l'établissement d'un contact électrique par la dilata-
tion de pieces métalliques. L'usage du gaz pour ces
lampes est général partout ol on peut en disposer. A la
gare de Paddington (Londres) on a étudié récemment
I'éclairage électrique des signaux au moyen de deux
lampes & incandescence, dont une de rechange, mais on
parait avoir renoncé & cette application.

Brock-systEM. — Le block-system, soit par néces-
sité, soit par la pression du Board of Trade, est devenu
la régle générale de l'exploitation des voies ferrées an-
glaises. Les exceptions & cette regle sont fort rares,
puisque sur 17.600 kilométres de lignes & voie double
on multiple, en Grande-Bretagne et Irlande, 17.328 kilo-~
meétres étaient exploités par block au 31 décembre 1891
(savoir 14.460 kilométres sur 14.565 en Angleterre et
dans le pays de Galles, 2.200 kilomatres sur 2.200 en
Ecosse, et 668 kilométres sur 835 en Irlande).

Le block-system existe aussi sur la plupart des lignes
4 voie unique d’Angleterre (6.340 kilomeétres sur 7.030),
souvent en addition au systéme du baton-pilote.

On sait que les régles du block-system peuvent &tre
fort variables : parmi les plus divergentes, on connait
celles du block permissif et celles du block absolu. Dans
le premier cas, on donne aux mécaniciens un simple
avertissement & chaque poste ; sila section dans laquelle
il doit s'engager est occupée par un autre train, il peut
continuer sa marche; il est seulement prévenu par un
signal de ralentissement. Un tel avis souvent répété est
en pratique de faible valeur ; en outre, plusieurs trains
pouvant s’engager librement dans une section, la confu~
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sion est facile pour les agents chargés des signaux. Ce
systeme est généralement condamné.

Avec le block-system absolu, au contraire, on n’admet
qu'un seul train dans une section. On a quelquefois pré-
tendu que le block absolu était irréalisable, parce que les
appareils de communication €lectrique peuvent faire dé-
faut, ou bien parce qu'un train peut rester en détresse :
il faut bien alors que la machine de secours pénétre dans
la section qu'il occupe, et on ne suspend pas U'exploita-
tion dans le premier cas. G'est 14 une querelle de mots :
si les appareils ne fonctionnent pas, il n’'y a plus de
block-system; les mécaniciens doivent &tre prévenus et
marcher avec prudence; quant aux secours, ils sont
I'objet de régles spéeiales en dehors de 'exploitation ré-
guliere. Si l'on nie la possibilité du block absolu par
ces motifs, on pourrait aussi bien nier qu'il n'y ait une
exploitation & double voie, parce que des accidents ou
des travaux obligent quelquefois & des services sur voie
unique.

En fait, avec le block absolu, on ne permet pas & un
train de s'engager dans une section déja occupée (sauf en
cas de suppression des appareils, ou de secours), tandis
que dans le systéme dit parfois conditionnel, on autorise
normalement un train & entrer dans une section bloquée,
aprés un intervalle de temps suffisant et en accomplis-
sant certaines formalités, telles qu’arrét préalable, re-
mise de bulletins aux mécaniciens. '

On a souvent trouvé au block absolu un assez grave
inconvénient : ce n'est pas tant 'arrét d'un train pen-
dant quelques minutes & un poste de signaux : le temps
ainsi perdu peut étre en partie regagné, parce que le mé-
canicien, quand il se remet en marche, est sir d’avoir la
voie libre devant lui ; mais ¢’est surtout, sur les lignes a
circulation active, la répercussion en arriére du retard
excessif d’'un train dans une section. Le train qui attend
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U'entrée dans cette section occupe la section précédente,
¢t empéche un autre train d'y pénétrer; ces arréts et
stationnements peuvent se reporter jusqu'a plusieurs
sections en arriére : la marche des frains en serait sé-
rieusement génde. :

Le block absolu ne semble pas avoir cet inconvénient
en Angleterre ot il est de regle générale. Cela peut tenir
& la faible longueur des sections, mais surtout & l'usage
du starting et de I'advanced starting : grice & ces signaux,
on peut garder un train en attente a 1'entrée d'une section
occupéde, mais sans continuer & bloquer pour cela la sec-
tion précédente, 'espace entre le home et le stariing et
I'advanced starting formant comme une écluse entre les
deux sections. Certains réglements prescrivent toutefois
des précautions particuliéres, analogues & celles du block
conditionnel pour l'entrée dans une section déja occupée,
quand on admet un train dans une section qui est bien
libre jusqu'au bout, mais au dela de laguelle existe un
obstacle peu ¢loigné.

Dans chaque station, le point que le train doit avoir
franchi, pour que la section en amont de cette station puisse
étre débloguée, est fixé soif par une consigne générale,
soit parun ordre spécial affiché dans le poste des signaux.
Le point peut étre placé au home signal, entre le starting
et le home signal, an starting ou méme au dela. Sionle
recule jusqu'au starting ou au deld, un train arrété a la
station est trés bien protégé, puisqu’il est couvert non seu-
lement par les signaux de la station méme, mais par le
signal du poste précédent ; par contre la section est plus
longtemps occupée. Si, au contraire, ce point limite est
rapproché du Aome signal, le train arrété n’est plus cou-
vert que par les signaux mémes de la station. Suivant
les cas, la position variera : la premiére disposition est
adoptée pour de petites stations ou les arréts des trains -
sont de faible durée, surtout si la section qui les précade
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est courte ; mais, dans ce cas, on prévoit la possibilité
d’admettre des trains dans la section occupée par un
train précédent arrété entre les home et starting signals
(faculté parfois limitée aux seuls trains de marchandises);
le mécanicien doit étre avisé au poste précédent, Dans
les grandes stations, au contraire, cette disposition ne
serait pas admissible, et d'ailleurs le home signal se
trouve en général assez éloigné d'un train arrété pour
qu’une collision ne soit pas & craindre si ce signal est
quelque peu dépassé. Souvent la limite de section est
fixée au home signal, et la section qui s’y termine peut
étre débloquée dés qu'un train direct, marchant & sa
vitesse normale, a entiérement dépassé cette limite ; mais
pour les frains qui s'arrétent & la station, on doit atten-
dre qu'ils soient repartis et & 400 meétres au deld du
home, pour que la section en arriére puisse étre déblo-
quée. :

Comme exemple de ces dispositions, nous citerons le
réglement du Lancashire and Yorkshire Ry :

« Pour les trains directs de voyageurs et de marchan-
dises, I'avis de section lidre peut étre donné aussitét que
le train (complet, avec ses signaux d’arriére, et ayant sa
vitesse normale) a pénétré dans la section suivante.

« Pour les trains qui s’arrétent au quai ou aux garages
de la station, 'avis de section fibre ne doit étre donné
quaprés le départ du train, lorsqu’il a parcouru 400
métres, ou lorsqu’il est complétement garé.

« Dans les courtes sections (longues de moins de 400
meétres), 1'avis de section libre peut étre envoyé quand le
train est couvert par le home signal du poste suivant.

« Lorsqu'un train est couvert par le home signal, on
peut admetire un second train au poste précédent, avec
des précautions spéciales, le mécanicien étant avisé que
la section est libre, mais non la station on elle se ter-
mine. »
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Ces prescriptions peuvent, en certains points, retirer
a V'advanced starting un de ses avantages importants, le
débloquage d'une section avant que le train ait pénétré
dans la suivante. Ce mode de procéder n’est du reste pas
admis partout : ainsi les réglements du Great Eastern Ry
déclarent expressément qu'une section n’est pas libre
tant qu'un train n’a pas dépassé 'advanced starting qui
la termine, sauf aux bifurcations, lorsque deux trains se
suivant sur le tronc commun et devant prendre deux
directions différentes, la voie que suivra le second train
se trouve entiérement dégagéde.

Pour les voies supplémentaires affectées au service des
trains de marchandises, voies qu’on trouve fréquemment
sur les lignes principales, on admet parfois le block con-
ditionnel, notamment sur le Great Northern Railway, le
L. and N. W. Ry. Il existe aujourd’hui de longues sections
& 4 voies a partir de Londres. Quelques sections parcous
rues par des trains de voyageurs admettent aussile block
conditionnel, mais en réalité ce sont surtout des manocau-
vres de gares qu'on fait sur ces sections.

Nous n'entrerons pas dans la description des appareils
si divers qui servent & réaliser le block-system, mais
nous indiquerons les principes généralement admis. Les
communications entre deux postes s'échangent comme
il suit : _

~ Soit un train & expédier du poste A vers le poste B :
A commence par demander & B I’autorisation d’admettre
le train dans la section AB : des qu'il recoit cette autori-
sation, il met & voie libre son starting et son advanced
starting ; puis A avise B au moment de 'entrée du train
dans la section AB, et A remet son starting i 'arrét dés
que le train I'a dépassé. B se prépare & recevoir le train,
en mettant son home puis son distant signal i voie
libre, ainsi que son starting vers le troisiéme poste C,
si le train est direct et si G 1'y a autorisé & son tour. La
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section AB est alors bloquée jusqu’'a ce que le train en
ait franchi le point limite ; B (qui a remis ses distant et
home signals & 1'arrét quand le train les a dépassés) donne
alors avis & A de l'arrivée du train; mais la section A B,
bien que le train en soit sorti, n'est pas encore considé-
rée comme libre pour un second train : il faudra pour
cela que A demande denouveau 'autorisation de B comme
ci-dessus. '

Une section n’est pas seulement ou libre ou occupée,
mais la situation en est définie de trois maniéres différen-
tes : 4 I'état qu'on peut appeler neutre, quand aucun
train n'est annoncé, elle est considérée comme n'étant
pas libre; elle ne le devient qu’aprés déclaration formelle
du signaleur d’aval, sur la demande du poste d’amont;
enfin elle est occupée quand un train y a pénétré.

Par suite de ces dispositions, dés qu'un train est sorti
en B de la section AB, la station B peut, en toute sécu-
rité, faire des manceuvres sur la voie principale ou expé-
dier vers C (une fois la section BC libre) un second train
garé en B, car elle est non seulement couverte par ses
propres signaux (home et distant), mais elle sait qu’au-
cun train ne peut lui &tre expédié de A sans son assenti-
ment formel. Gomme supplément de sécurité, beaucoup
de réglements prescrivent méme, avant d'engager une voie
principale par une manceuvre, d'aviser le poste d’'amont
et de bloquer la section comme lorsqu’un train y circule:
I'annonce de voie libre est envoyée quand la manceuvre
est terminde. Le Dblock-system, ainsi pratiqué, ne sert
plus sculement au cantonnement des traing, mais. il
augmente la couverture des stations. On se met ainsi en
garde contre le risque de voir des trains franchir les
signaux d’arrét, par négligence du mécanicien ou par
mauvais fonctionnement des freins, la station B ne permet-
tant le passage d'un train en A que lorsqu’elle est entié-
rement libre pour le recevoir. Une collision ne pourrait
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“se produire que si les deux séries de signaux d’arrét des
deux stations étaient successivement {ranchies.

A quel moment un poste B doit-il demander au poste
suivant G I'autorisation de lui expédier un train? Sile
train part de B, cette demande doit étre faite un peu
avant I'heure du départ. Si au contraire il franchit B sans
arrét, c'est en général au moment ot B recoit du poste
précédent A 'avis que le train pénetre dans la seclion A B,
Dans le cas oli la section AB est trés courte, des consi-
gnes locales prescrivent de faire les annonces plus tot.

Beaucoup de réglements font précéder la demande
d’autorisation d'expédier un train d’un signal prélimi-
naire d'attention, un coup de timbre, auquel il doit étre
répondu de méme.

Une'loi du 30 aott 1889 permet au Board of Trade
de prescrire pour les lignes ouvertes aux voyageurs,
U'établissement, dans un délai déterminé, du block-
system, ainsi que des enclenchements d’aiguilles et de
signaux.

Pour le block conditionnel, dont nous avons indiqué
I'application fort restreinte, les instructions du L. and
N. W. Ry sont les suivantes : si un train se présente
pour entrer dans une section encore occupée par un train
précédent, il s’arréte complétement devant les signaux
d’arrét; le mécanicien est alors avisé verhalement par le
signaleur de la présence de ce train précédent et du temps
écoulé depuis son passage; le signaleur peut alors mettre
les signaux a voie libre, mais il commande le ralentisse-
ment avec un drapeau ou un feu vert.

Si le train est arrété trop loin du poste pour cette com-
munication verbale, le signaleur efface les signaux mais
en montrant un drapeau ou un feu rouge pour l'arréter
denouveau auprés de lui. Le poste d'aval est bien entendu
avisé de l'expédition de tous les trains, et il signaleen
amont leur arrivée successive. :

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



30 LE SYSTEME ANGLAIS

L'inscription immédiate du passage des trains au re-
gistre du poste (voir plus loin) prévient les confusions et
oublis des signaleurs.

Un grand nombre d’appareils divers sont employés
pour ces communications de poste & poste; ils peuvent
se ranger en quatre classes.

Les appareils les plus simples et les plus anciens con-
sistent en timbres & commande électrique. Les avis né-
cessaires sont donnds & l'aide de coups de timbre, en
nombre déterminé. Pour prévenir les erreurs, les coups
de timbre sont, le plus souvent, aussitdt répétés de méme
par celul qui les recoit. Le nombre des signaux prévus
est d'ailleurs suffisant pour permettre non seulement
d’annoncer un train, mais aussi d'indiquer sa nature {ex=
press, omnibus, marchandises, etc.) et sa direction, &
Papproche des bifurcations, et de donner certains avis
utiles, L’annexe n® { donne ce code pour le Great
‘Western Railway. A certains postes de Londres, oi la
destination des trains est trés variée, le nombhre de ces
avis est considérable et constitue un véritable code télé-
graphique. Parfois on fait usage de cadrans avertisseurs,
dont l'aiguille pointe vers une des indications inscrites
sur le cadran, en répétant la position qui lui est donnée
dans le poste qui envoie 'annonce,

Ce systéme simple pouvant préter & erreur, une
seconde classe comporte, en addition aux avis par coups
de timbre, généralement conservés, des voyants optiques
qui laissent trace des communications et rappellent en
permanence aux signaleurs l'état de la section. Par
exemple, dans l'appareil Spagnoletti, une petite fendtre
indique l'état de la section d’aval au moyen soit d'un
voyant blanc, avec la mention Ane clear (section libre),
soit d'un voyant rouge avec la mention ¢rain on line (train
dans la section), soit enfin au moyen des moitiés des
voyants blancs et rouge, qui indiquent que le train est
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sorti de la section, mais qu’elle est encore blogquée jus=
qu'a 'échange de signaux nécessaires pour I'admission
-d’un second train.

Dans d’autres systémes de la méme classe, c’est un
petit sémaphore en miniature qui indique, par la position
de son aile, sila section est bloquée ou libre. Rappelons
aussi 'appareil Tyer hien connu, ol I'aiguille peut pren=-
dre trois positions, indiquant section libre, train dans la
section et section bloquée (état normal en dehors des pas-
sages de trains).

Une troisieme classe d’instruments donne plus de
garanties contre les erreurs des agents :

On relie les deux postes au moyen d’enclenchements
électriques, de maniére par exemple que A ne puisse
mettre son starting signal a voie libre sans une manceuvre
du poste suivant B; tel est le systéme Sykes; 'électro-
sémaphore Lartigue, usité en France, rentre dans cette
classe. On doit y ranger aussi les systémes qui enclen~
chent les appareils du block-system avec les leviers de
manceuvre des signaux et aiguilles des stations (par
exemple, le systeme Hodgson, exposé & Paris des 1878),
de maniére & ce qu'une section ne puisse étre débloquée
tant que des manceuvres occupent la voie de la station
ot elle se termine.

" Enfin une quatriéme classe comprend les appareils
automatiques, les trains eux-mémes agissant sur des
mécanismes qui produisent.ou détruisent certains enclen-
chements et bloquent ou libérent les leviers de mancsuvre
des signaux. Dans le systéme Spagnoletti, par exemple,’
T'action automatique du train qui passe sur une pédale au
sortir d'une section est nécessaire pour que le signaleur
puisse débloquer cette section au poste d'amont. On a
méme fait manceuvrer directement les signaux par les
trains : mais, en Angleterre du moins, ces appareils ne
sont pas encore couramment employés. On sait du reste
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quelles difficultés s’opposent & l'application d’appareils
de block enticrement automatiques. (Voir Revue génd-
rale des chemins de fer, 1887, premier semestre, page 79,
article de M. R. Picard.) Cependant un systéme de ce
genre vient d'élre installé sur le chemin de fer électrique
de Liverpool : Ia simplicité et I'uniformité du mouvement
des trains sur uneligne spéciale y permettent cette appli-
cation.

Dans les différents systémes, on conserve les signaux
par coups de timbres, qui jouent un réle important. Les
appareils ne servent pas uniquement & indiquer siles sec-
tions sont libres ou occupées, mais annoncent la nature
des trains, partagés en plusieurs catégories : ils servent
A signaler une série d’incidents, tels qu'avaries aux
trains, ahsence des fanaux, wagons en dérive.

Souvent les postes de signaux sont aussi munis de télé-
graphes ordinaires et de téléphones et l'on prévoit l'em-
ploi de ces communications pour suppléer aux appareils
normaux de correspondance.

L’annexe n°® 2 donne, pour le District railway (une des
lignes métropolitaines de Londres) les consignes relatives
& l'emploi des appareils Sykes pour réaliser le block-
system et du télégraphe ordinaire en cas de nécessité, au
moyen d'un code conventionnel de signaux. Si un frés
grand nombre de trains circulent sur cette ligne (jusqu’a
20 par heure sur la méme voie), la marche uniforme de
tous ces trains [acilite I'exploitation et 1l'échange des.
signaux télégraphiques.

Avec les appareils des 3° et 4° classes (enclenchés de
poste a poste et automatiques) on prévoit une série de:
manceuvres spéciales permettant d’annuler les enclen-
chements ou l'automacité dans certains cas particuliers..
Ces manceuvres exigent 'emploi d’'une clef qui n'est pas-
librement & la disposition des signaleurs.

(uel que soit le systéme de block employé, il faut pré-
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voir des dispositions spéciales pour les secours aux trains
en détresse, et en cas de dérangement des appareils d'un
poste. Dans le premier cas, des régles particuliéres de
pilotage permettent de pénétrer dans lasection bloquée.
Dans le second cas, si aucune communication électrique
ne peut suppléer aux communications ordinaires, le
block-system est suspendu, les trains espacés par inter-
valle de temps, et les mécaniciens en sont avisés & I'ori=:
gine de la section.

SienaUX DES TRAINS. — Les frains sont munis de
signaux distinctifs qui indiquent leur nature et leur des-
tination. On les classe en diverses catégories, voyageurs,
express,’omnibus, denrées, marchandises directes, ete. :
des fanaux la nuit et, le jour, des voyants portés par la
locomotive font connaitre aux signaleurs a quelle caté-
gorie appartient un train quise présente,et oi1 il doit étre
dirigé : ils transmettent ces indications aux postes sui-
vants & l'aide des signaux conventionnels des appareils
de block, et ¢'est ainsi que les directions convenables peu-
vent leur étre ouvertes d’avance.

Les fanaux placés & 'avant des locomotives, souvent
au nombre de trois, forment autant de combinaisons
diverses qu'il est nécessaire, car ils peuvent étre de cou-
leurs différentes (blancs, bleus, verts, pourpres) et accro-
chés a diverses places. Les voyants, de jour, ont égale-
ment des positions et des aspects différents. _

Grice & ces signes distinctifs, 'usage du sifflet pour
demander la direction aux ramifications de voies devient
& peu prés inutile : les réglements portent bien l'indica~
tion des coups de sifflet & donner pour chaque direction,
mais il est prescrit aux mécaniciens de n'en faire usage
que lorsqu'ils trouvent & 1'arrét les signaux qui devraient.
leur ouvrir cette direction. L’usage du sifflet est d’ail-
leurs trés modéré en Angleterre : quelques coups assez,

3
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brefs en traversant les tunnels et les grandes stations,
c’est & peu prés tout. Aussi lorsqu’étant sur la voie on
entend le sifflet, on doit se garer sans retard : 'abus du
sifflet risquerait de rendre moins attentifs & cet avertis-
sement nécessaire les agents surpris par un train ouune
machine.

On craint tellement d'incommoder inutilement les voya-
geurs et les habitants voisins des chemins de fer que,
dans ce pays ol 'on fait un usage si discret du sifilet,
beaucoup de locomotives en portent deux, un fort et un
faible pour 'emploi dans les gares. On évite toujours les
timbres aigus, qui sont les plus désagréables.

REGISTRES DES POSTES DE SIGNAUX. — Dans les sta=
tions les plus importantes, on tient un registre du pas=
sage des trains, ce qui exige parfois 'adjonction d'un
aide. Les indications & inscrire, dans les colonnes prépa=
rées & cet effet, sont les suivantes :

Désignation du train;

Heure réglementaire;

Heure de 'annonce du poste précédent;
Heure d'arrivée;

Heure de départ;

Nombre de minutes de. retard;
Observations.

I’aide chargé de la tenue du registre et souvent de la
mancsuvre du télégraphe est habituellement un jeune
gargon, qui arrive en peu d'années & connaitre parfaite-
ment le service du poste et 'usage des appareils.

FERMETURE DES POSTES, — Le service n’est pas con-
tinu dans tous les postes de signaux : plusieurs sont fer-
més & certaines heures tous les jonrs et chdment le
dimanche. Ces postes peuvent étre des stations de block:

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



DES SIGNAUX DE CHEMINS DE FER. 35

avant la fermeture, les postes correspondants sont avi-
gés, les communications télégraphiques directes établies
et les signaux intéressant la circulation des trains sonf
mis 4 voie libre, avec fanaux éteints. Les mécaniciens
doivent connaitre les postes ainsi retirés du service: ils
en trouvent la liste dans les ordres généraux.

SIGNAUX EN TEMPS DE BROUILLARD. — Les brouillards
sont fréquents et parfois fort épais en Angleterre, sur-
tout & Londres : ils rendent fort difficile 1'exploitation
des chemins de fer. Une organisation spéciale assure en
ce cas la marche des trains et permet de faire connaitre
auxmécaniciens la position des signaux qu'ils ne peuvent
suffisamment voir. Tout mouvement de quelque impor-
tance étant controlé par un signal, une telle organisation
se trouve particuliérement efficace.

En principe, les signaux qui s’adressent & des traing
en marche, et surtout les distant signals, doivent étre
doublés par des pétards, lorsqu’ils sont & l'arrét : un
agent spécial est chargé de poser lespétards sur les rails;
il doit en placer deux & quelque distance en avant du
signal, sans le perdre de vue, puis s’en rapprocher un
peu, s’il le peut, et en reproduire les indications avec
une lampe & main, lors de 'approche d'un train.

On doit méme aller poser des pétards a 150 ou 200
metres en avant du distant signal, lorsqu'il y a lieu de
croire qu'un train précédent stationne devant le Aome
signal correspondant, afin de mieux couvrir ce train.

Les agents qui font ce service sont désignés d’avance
et chacun connait le poste qu’il doit occuper : le per~
sonnel d’entretien des voies en fournit un grand nombre,
les opérations de réfection étant suspendues pendant le
brouillard. ’

Ces hommes doivent se rendre & leurs postes dés que
le brouillard se produit, sans attendre d’ordre; pendant
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la nuit, les chefs de station les envoient prévenir a do-
micile. Lorsque le service de brouillard se prolonge, on
leur distribue des boissens chaudes et des vivres, puis on
doit les remplacer au bout d'un certain nombre d’heures.
Dans les gares importantes, un chef d'équipe fait des
rondes de surveillance. :

Parfois le brouillard est si épaig qu’on ne peut aperce-
voir le bras d'un sémaphore un peu élevé : c’est alors que
le hras répétiteur de petite dimension, monté vers le bas
du mit, est fort commode.

Sur les lignes & voies multiples trés serrées, comme
aux entrées dans Londres, la situation des agents
chargés du service des pétards pourrait étre fort dan-
gereuse : on leur ménage alors des fosses dans les entre-
voies, ou des répétiteurs les renseignent sur la position
des signaux.

En attendant I'arrivée des agents spéciaux, les signa-
leurs doivent poser eux-mémes des pétards devant leurs
postes sur les voies fermées.

Outre le service des pétards, 'allumage des lampes de
signaux est prescrit par le brouillard. Certaines manoeu-
vres sont aussi interdites, notamment 'usage du signal
advanced starting pour laisser avancer un train qui
attend le débloquage d'une section : on craint que les
signaleurs, perdant un train de vue, n'oublient sa pré-
sence. Il est d’ailleurs tout spécialement recommandé
aux mécaniciens arrétés devant des signaux en pareils
cas de se servir du sifflet pour rappeler qu'ils sont la.

Enfin on réduit autant que possible le nombre des ma-~.
neeuvres, et I'on supprime certains trains. Les ordres de
service prévoient ces suppressions, qui comprennent
méme des trains de voyageurs, dans les exploitations de
banlieue trés chargées.

Les mesures prescrites en cas de brouillard s’appli-
quent aussi pendant les chutes de neige, qui obscureis-
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sent I'atmosphére et couvrent les voyants de signaux.

Sir G. Findlay, directeur du London and North Wess:
tern Ry, a récemment donné & une commission parlemen=
taire quelques détails curieux sur le service de son réseau
pendant les brouillards d’'une opacité extraordinaire qui
ont couvert I'Angleterre du 21 an 24 décembre 1891,
L’approche de No¢l causait une grande affluence de voya-
geurs et de colis de messagerie, et le brouillard était si
épais que souvent les agents postés au pied méme des
sémaphores ne pouvaient en distinguer les bras. (Des mé«
caniciens m’ont dit qu’ils avaient perdu de vue la che=
minée de leur locomotive.) Dans les rues mémes de Lon=
dres, la marche des voitures, des chariots de camionnage,
des fourgons de la poste, était des plus difficiles. Aucun
accident ne s'est produit sur le chemin de fer, mais le
service a été entierement désorganisé.

Sur le réseau du L. and N. W. Ry, prés de 4.000 agents
sont normalement affectés an service des signaux de
brouillard, et la consommation annuelle de pétards ap=
proche d’un million, coitant 80.000 fr.

Quelques signaux sont munis de sonneries ou de trom=
pettes qui, lorsqu’ils sont & l'arrédt, se font entendre des
mécaniciens, notamment sur le L. and N. W. Ry.

Parmi les dispositions de nature 4 guider les mécani-
ciens, nous indiquerons encore l'usage de lumiéres blan=~
ches servant de repéres dans le tunnel du Metropolitan
district Ry, auprés de la station de Mansion house. Ce
tunnel est souvent obscurei par la vapeur et renferme un
signal quil est essentiel de ne pas dépasser: quand
on en approche, on voit d'abord trois feux blancs en
rangée verticale, puis deux un peu plus loin, enfin un
seul. )

EXEMPLES DE L'EMPLOI DES SIGNAUX. — Les quelques
plans ajoutés & notre mémoire donneront une id.'ée de
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Uapplication du systéme dont nous avons indiqué les
traits principaux.

Gare de Southampton. — La gare de Southampton,
représentée (fig. 1, P1. VIII), est le point terminus d'une
ligne & deux voies; elle comprend six voies 4 quai en in-
passe, dont trois peuvent servir & l'arrivée et toutes au
départ des trains; en outre, des ramifications desservent
Ie quai du port, une gare de marchandises, une remise a
locomotives et divers garages. Les principaux signaux,
pour le départ, sont unstarting en téte de chaque voie; un
advanced starting, distinct également pour chaque voie,
est placéd sur un pont dans 'avant-gare. A l'arrivée, des
bras distincts de sémaphore, montés sur le méme pont,
indiquent les quatre directions vers lesquelles les trains
peuvent étre dirigés. Les manceuvres sont commandées
par des disques & fleur de terre, correspondant & presque
tous les mouvements possibles. Un de ces disques existe
en téte de chaque voie en impasse & cdté du starfing,
qui n'est manceuvré que pour le départ d'un train et non
pour un mouvement dans l'intérieur de la gare. Sur
quatre des quais, des bras supplémentaires doublent
I'indication du starting, afin d’augmenter la visibilité de
ce signal, surtout pour les agents de la station.

Gare du Lancashire and Yorkshire Ry, ¢ Liverpool. —
La fig. 2, PL VII représente les signaux de la gare ter-
minus du Lancashire and Yorkshire Ry a Liverpool, gare
ouverte au service le 1°f juillet 1888.

Nous donnons ci-dessous le tableau des signaux, dési-
gnés par les n* des leviers de commande dans les cabines.

Cabine A.

Signauxr montents,
Ne* 1, Manceuvres de voie 11 & voie montante principale.

2, — 10 —_
de — 9 —
& - g - -
5. - 6 -
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6. Vecie 5 & plaque tournante.

. — 4 —
8. — 3 aux garages.
9. — 2 —
10, — 1 —
11, — 11 & plaque tournante.
12. — 10 -
3, — 9 —_
1%, —  daux garages de voitures.
16, Manceuvres de voie 3 & voie montante principale.
7. — 2 —_
18, — 1 —
20. Départ (Sterting) de voie 11
2. - 10
24, — 9
26. — 8
28. — 6

29. Voie 5 aux garages de voitures,

31, Manceuvres de voie b & voie montante principale.
32, Départ (starting) de voie 5. ’

33. Manceuvres de voie 4 & voie montante principale,
35. Départ (starting) de voie 4,

36. Voie 3 & plaque tournante,

38. Départ (starling) de voie 3.

39. Voie 2 4 plague tournante.

42, Départ (starting) de voie 2.

43. - 1

47. Sortie du garage.

48,  ~— des garages de machines.

50, — des garages.
52, — de la plaque tournante.
54— —
56. — e
67. Double transmission signal avancé {edvanced starting) pour voies 10 et 11
68, - _— 9
69. — —_ Get8
(pour voles pp'®* de 'Ouesths
70. - - Get8
(pour voies pp'es de I'Est).
. — — 5
2. — — 5
3. — — 4
T4, — —_ 4
5. —_— — Zet3
6. —_ — 1

717. Entrée des garages de voitures.
G. Sortie de la voie 7.

Signaux descendants.
44 Plaque tournante & voie 9
45, —_ 10
46, —_ 11
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130. Signal de distance sur voie dérivée pour voies 4 & 11. (Nofe : Ce signal
est le signal d'arrét absolu n® 131 de la eabine B, mancenuvré par dou-
ble transmission. 11 en est de méme de plusieurs signaux désignés
ci-apres). . :

134, Signal de distance sur voie principale de I'Ouest pour voies 4 & 11

135, —_— — 1,2, 3

136. — de I'Est — 4,5,6,8
137. —_ -_ 1,2,3

139, (Double transmission) manceuvres de voie principale de U'Est 3 voies1,2,3
141. — —_ 4,5
143, — — - 6,7,8
145, — de POuest 4y B
147, — — 641l

149, Garages de voitures & voies 4, 8,
156, (Double transmission) voie principale de 'Ouest & voies 94 11

157, — — 6, 8
158, — — 435
159, — de I'Est 6,8
160. . — — 4,5
161, — . — 1,2, 3.
163. {Double transmission). Garages de voitures & voies 1,2, 3

165, — Entrée des voies 6, 7, 8

167. — — 9, 10, 11.

168, Entrée des voies 1, 2, 3.

170. Entrée vers la plaque tournante.

172, Manceuvres vers voie 4.

— B

Ve - 9

— 10 et 11 et plague tournante.

— 10

— 1

8. Manceuvre vers garage de la plaque.

9. Garage de la plague vers voie 4

180. - 5

181. Voie principale de I'Est & plaque tournante.

182. Voie principale de 1'Ouest & voie 11

183. - 10

184. - 9

185, - 8

186. — 6

187, Voie principale de I'E t & voie 5

188. —_ 3

189, — 2
4

190, - 1

191, -

192, Garage de plaque A voie 3

193. — 2

194. Garages i voie 3

195, — 2

196, —_
D. Manceuvre vers voie 6
E. — 7
F. — 8

=9
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Cabine .

Signaw montants.

14. (Double transmission) voie 5 & garages de voitures.

15. — 4 —_

19, (Double transmission) signal de départ (starting) de voie 11

21. - — 10

23. — — i}

25. — - 8

27. - - 6

30, — — 5

34. e - i

3. —_ - 3

40, — — 2

4. —_ —_ 1

49. (Double transmission) sortie de la plaque de I'Ouest.

51, - de I'Est.

53. — —

55, — —_

57. (Double fransmission)signal de départ avancé («dvanced starting) voies 10,14
58, — —_ 9
59, —_ — 6,8
60, — - 6,8
61. — — 5
62, —_— —_ 5
63, — —- %
6. — —

65, — — 2,3
66. — —

8. Entrie des garages de voitures.

79. Entrée sur la voie dérivée.

80. (Home signal) commande I'entrée de la vole principale de I'Ouest.

81. Passage de la voie principale de I'Est & celle de 'Ouest.

82, (Home signal) commande 'entrée de la voie principale de 'Est.

84. Sortie de garage sur voie dérivée montante.

93. Signal de départ avancé (advanced starting) voie principale de I'Ouest.
94 — - de I'Est.

Signauzx descendants.

114. Signal de distance (distant) voie principale de I'Ouest.

115. — — de I'Est,

121, — voie dérivée.

123. Home signal voie principale de POuest pour voies 4 & 11
124, — — 1,2,3
125, — de I'Est 4,5,6,8
126, — - 1,2,3
127. Manceuvres (refoulement) vers coté OQuest,

128, — Est,

129. Voie dérivée vers garage.
131. Home signal voic dérivie.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



42 LE SYSTEME ANGLAIS

132. Manceuvres (refoulement) vers c6té Onest.

133. —_ Est.

138. Manceuvres voie principale de I'Est vers voies 1, 2,
140, — — 4,3
142, — — 6, 7,
144, — de I'Ouest b B
146. — — 6a11

148. Garages de voitures vers voies 4, 5.

150. Voie principale de I'Ouest vers voies 9, 10, 11

151, — — 6,8

152, wam — 4,8

153, — de I'Est — 6, 8

154, — — 4, 5

155, — — 1, 2,3

162. Garages de voitures vers voies 1, 2, 3.

164, Manceuvres vers voies 6, 7, 8.

166. — 9, 10, 11

169, (Double transmission) manceuvres vers voies 1, 2, 3.

11, — vers plaque tournante.
Cabine C.

Signaux montants.

83, Distant signal.

86. [Iome signal,

87, Sortie des garages c6té montant.

88. — descendant vers voie montante,
89. Garages cOté descendant & garages ¢Oté montant.

90. Sortie garage coté montant.

Signaux descendants.

110, Distant signal.

118. Sortie garage cité descendant.

119, Garage coté montant & voie descendante.

120. Garage cOté montant & garage ¢6té descendant.,
122. Home signal.

Cabine de la bifurcation.

Signavx montants.

83. Distant signal (sur voie dérivée),

N, — sur voie principale de I'Quest.
92, — — de I'Est.
95, Home signal de garage.

96. — de voie dérivée.

91, Sortie du garage c6té descendant.

98. Home signal voie principale de 1'Ouest.

93, Passage voie principale de I'Est & celle de I'Ouest.
100. 1°F Home signal voie principale de I'Est.

101, Sigoal indicateur de l'aiguille de stiretd.
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102. Signal avancé (starting) voie principale de I'Cuest.
103. — de I'Est.
A, 2¢ Home signel voie principale de I'Ouest.

B. Voie de I'Ouest & voie de I'Est.

C  2° Home signal voie de I'Est.

Signaux descendants.

10i. Signal de distance (distant) sur voie principale de I'Ouest.
105. — —_ de I'Est.
106. 1°F Home signal voie principale de I'Ouest.

107. Voie principale de I'Ouest 4 celle de I'Est.

108. — de I'Est - de I'Ouest.

109, 1°T Home sigral voie principale de I'Ouest.

111. Entrée de la voie dérivée.

112,  2° Home signal voie principale de 1'Ouest,

113. — de I'Est.
116. Signal de départ avancé (advanced starting) voie principale de I'Quest.
117, —_ -— de I'Est.

Comme le montre le plan, I’Exchange station de Li-
verpool comprend onze voies en cul-de-sac, dont dix &
quai ; seule la voie n® 7 n'a pas de quai et sert au déga-
gement des voies n® 6 et 8.

Le service de la gare se fait en bout, mais les voies 3
et 4 sont desservies par une chaussée charretiére, ou=
vertes aux voitures pour 'arrivée.

Les 11 voies viennent converger en un faisceau de
quatre voies principales, formant deux groupes, com-
posés chacun d'une voie montante et d'une voie descen-
dante et dits groupe de l'ouest et groupe de l'est. Les
voies 1 &4 8 sont en communication avec le groupe de
Pest, tant pour l'arrivée que pour le départ, et les voies
4 & 11 desservent normalement le groupe de 'ouest: les
voies 4 & 8 sont donc communes aux deux groupes. En
oufre, le groupe de I'ouest est en relation possible avec
les voies 1, 2 et 3.

Du groupe de !'ouest se détachent deux voies, dites
voies dérivées, 'une montante et 'autre descendante :
ces voles dérivées vont plus loin rejoindre les voies de
P'ouest et, sur leur parcours, elles desservent la gare de
marchandises de Great Howard street.
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Au deld de la seconde jonction des voies dérivées, une
double communication met en relation les voies de 'ouest
et de l'est et permet de passer d’'un groupe sur l'autre.

Deux plagues tournantes pour locomotives, avec voies
de garage & fosse, sont installées & la sortie méme de la
gare. Un peu plus loin, des garages & voitures recoivent
les trains vides sur le c6té des lignes principales.

Il y a dans la gare quatre postes de signaux : 'un en A

A la sortie de la halle, un second en B aux garages de
voitures, le troisiéme & la bifurcation de I'Exchange
station. Le quatriéme poste, en G, dessert les voies dé~
rivées et 'entrée de la gare des marchandises (de Great
Howard street).
-~ L’origine du block-system est 2 la sortie méme de la
halle, au poste A. Toutefois, entre le poste A et le poste G
sur les voies dérivées, les mouvements se font par con-
signes de gare et non par block-system.

Tous les mouvements de guelque importance sont
commandés par signaux. Pour les manoeuvres, les bras
de sémaphore ont des dimensions réduites. La double
transmission est frégquente, notamment autour des postes
A et B. On ne cherche pas & réduire le nombre des bras
en commandant un seul signal visuel par plusieurs le-
viers d'un méme poste, la multiplicité des leviers étant
nécessaire pour réaliser les enclenchements convena=
bles.

Nous voyons sur le plan des exemples de la manceuvre
simultanée, que nous avons décrite plus haut, d'un si-
gnal de distance par un signal d’arrét absolu monté sur
le méme mat: tels sont les n° 102, 103, 104, 105 (a
I'extrémité droite du plan); ces signaux de distance sont
manceuvrés par des leviers du poste de la bifurcation,
mais leur bras ne s’abaisse que lorsque le poste voisin
de Sandhills met & voie libre les signaux d’arrét absolu
qui les surmontent. '
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Les signaux 83, 85, 91, 92, 114, 116 sont mancsuvrés
de méme.

Quand deux signaux d’arrét se trouvent sur la méme
voie & une trés faible distance I'un aprés I'aufre, on se
dispense de monter un bras spécial pour servir de signal
de distance avertisseur du second signal d’arrét, mais
c’est le bras méme du premier signal d’arrét qui en tient
lieu. C'est ainsi gue les bras 123, 124, 125, 126 d’arrét
absolu de la cabine B servent comme signaux de distance
n® 134, 135, 136, 137 & la cabine A et précédent les
signaux d’arrét absolu commandés par cette cabine A.

En téte de chaque quai se trouve un mat avec plusieurs
bras superposés : le bras supérieur, qui est le plus
grand, est le signal de départ ou starding ; viennent en-
suife : un bras commandant d'avancer sur la voie prin-
cipale pour manceuvrer, un pour U'envoi aux garages de
voitures, puis un pour l'accés aux voles qui desservent
la plaque tournante ; ce dernier s'adresse aux locomo-
motives qui se dégagent une fois que le train qu’elles
avalent amené est reparti.

Suivons un frain en partance. Aprés avoir franchi le
starting signal, il passe sous un pont & signaux qui porte
des advanced starting dédoublés, suivant que la direc-
tion ouverte est celle des groupes de louest ou de
Vest.

Un second pont, au point de convergence de toutes les
voies, porte des bras commandés par la cabine B et cor-
respondant aux diverses directions qu'on peut prendre
(voie montante dérivée, de 1'ouest ou de I'est, ou jonction
des voies de U'est vers celles de I'ouest).

Le train est alors sorti des voies de la gare; il doift &
quelque distance franchir la bifurcation multiple résultant
de la jonction des voies dérivées et de la double commu-
nication des deux groupes principaux. Un sémaphore peut
commander I'arrét avant chaque convergence de voies ef,
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au contraire, un sémaphore & deux bras contigus précéde
chaque ramification.

Un train arrivant, aprés avoir dépassé cette bifurcation
multiple, rencontre, avant la cabine B, des sémaphores
a deux bras paralleles (n® 126 et 125 pour voie de 'est,
124 et 123 pour celle de l'ouest), qui lui annoncent de
méme la direction que lui ouvre la prochaine aiguille en
pointe : les deux ponts & signaux avec bras paralléles
indiquent de méme successivement les ramifications sui-
vantes.

Un train en manceuvres, qui s'est avancé sur l'une des
voies principales montantes, refoule sur 1'ordre donné par
des sémaphores spéciaux installés & la gauche du train
refoulant, c’est-a-dire placés comme si la voie montante
était une voie descendante (ce qu'elle est effectivement
pendant le refoulement) : tels sont les n® 128 ot 127,
133 et 132. Dans ce cas, les bras sont superposés deux
4 deux, le supérieur indiquant la direction de gauche.

Enfin, la sortie des voies diverses de garage et de celles
qui desservent les plaques tournantes est commandée
également par des bras spéciaux.

En général, pour les voies principales, les bras qui
précédent une ramification de voies sont contigus et au
méme niveau, et forment un groupe séparé des autres
signaux. De pareils groupes équivalents sont placés cote
& cOte quand deux voies principales de méme sens sont
voisines, afin d’éviter toute incertitude sur la voie & la-
quelle s'appliquent ces signaux. Autant que possible,
un signal est & la gauche de la voie qu’il commande ou
au-dessus. Mais on place parfois un méit & droite d’une
vole, quand toute confusion est impossible comme, par
exemple, le mat portant les n® 99 et 100, qui est sur le
cOté droit de la ligne de l'est, quoique s’appliquant & la
voie montante qui est & gauche.

La prudence est recommandée aux mécaniciens 4 l'en-
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trée dans cette gare, qui est en pente de 4 millimétres
par métre sur les 400 derniers métres vers les heurtoirs.

Les quais, les voies de garage et les postes de signaux
sont reliés par des communications électriques, afin
d’éviter 1'usage du sifflet au départ des trains et pendant
les manceuvres. Exceptionnellement, on peut donner avec
le sifflet les signaux suivants :

Entrée ou sortie de la gare des voyageurs. . ..  ......... 1 coup.
Entrée ou sortie des voies dérivées de Great Howard street. . . . . 3 coups.
T'assage des voies principales de I'Ouest & celles de I'Est ef vice versd. 2 coups brefs.

Gare de Waterloo @ Londres. — La gare de Waterloo,
du London and South Western Ry, est I'une des plus im-
portantes de Londres : elle a été récemment agrandie et
les signaux y ont été modifiés. La Pl. IX en donne le
plan général. Six voies, trois montantes et trois descen=
dantes, ¢’est-a~-dire s’éloignant de Londres, viennent s'y
ramifier en un éventail de dix-huif voies, numérotées de
1 & 18, toutes & quai, sauf une. En outre, la gare com~
prend quelques garages, deux plaques & locomotives et
une voie spéciale pour le départ des trains funeéraires,
avec batiment approprié.

Les principaux signaux sont disposés sur deux ponts
qui traversent toutes les voies et sur des méits isolés en
téte des quais. Sur le plus grahd des ponts est installé
aussi le poste de mancsuvre « A ».

Le premier pont (& gauche du plan) porte trois groupes
de deux bras s’adressant respectivement aux trois voies
montantes ou entrant en gare : on efface I'un ou l'autre
de ces deux bras suivant que le train doit étre dirigé sur
une des voies 1 & 7, formant un premier groupe, ou sur
une voie n°8 & 18. En outre, & un niveau inférieur, six
bras correspondent aux six voies principales, désignées
par les lettres A, B, G, D, E et T et permettent, pour
chacune d’'elles, 'entrée en gare des manceuvres.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



48 LE SYSTEME ANGLAIS

La fig. 1, Pl. X montre les signaux du second pont tels
qu’ils se présentent aux mécaniciens entrant en gare
{tandis que sur le plan d’ensemble ce pont est figuré
rabattu en sens contraire). Les hras de ce pont indiquent
aux trains montants, une fois qu’ils ont dépassé le premier
pont, le numéro de la voie vers laquelle ils sont dirigés :
ils forment deux rangées horizontales, la supérieure
g’adressant aux traing de l'une ou 'autre voie montante
principale (B et (), qui n’arrivent normalement que sur
les n® 1 a 13; l'inférieure sert aux trains de Windsor
(voie F) recus sur les n® 7 & 18. '

A un niveau inférieur, on trouve, comme sur le pre-
mier pont, des signaux de manceuvre correspondant res-
pectivement aux six voies A, B, G, D, E et F. Pour amé-
Yorer leur visibilité, on a été conduit & les composer de
deux brag & manceuvre simultanée, placés & des hauteurs
différentes ; la nuit un seul groupe de ées bras est
éclairé.

Enfin le mécanicien d'un train entrant en gare trouve
un dernier signal sur le méit en téte du quai le long
duquel il va se ranger ; par exception, le bras de ce
signal peut prendre trois positions : entiérement rabattu,
il indique voie libre jusqu'au heurtoir; incliné a 45°, il
avertit qu'il y a des véhicules en stationnement vers le
fond de la voie; horizontal, il interdit 'entrée. Deux pé-
dales montées sur la voie, 'une prés du fond, 'autre vers
le milieu du quai, sont en relation avec ce bras de séma-
phore ; si un véhicule stationne sur la pédale du bout, le
bras ne peut s'incliner qu'a 45°, lorsque le signaleur
Pabaisse : il reste horizontal si le véhicule stationne sur
la seconde pédale. _

Les trains partants ou descendants trouvent d’abord le
starting signal en téte du quai de départ. La fig. 3, PL. X,
représente le mat qui porte ces signaux pour les voies
n® 5 et 6. Ils sont dédoublés, un bras indiquant le départ
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sur la voie dite principale (ou de grande ligne) et I'autre
le départ sur l'une des .deux voies descendantes de
Windsor. Le méme mét porte, pour chacune des deux
voies, deux bras qui contrélent les manceuvres : l'un
d’eux commande une manceuvre sur voie descendante,
c¢’est-a-dire dans le sens normal de la circulation, et
I'autre, qui a une forme spéciale, une manceuvre sur
voie montante, ¢'est-a-dire 4 contre-voie.

Sur le grand pont du poste A, sontrépétés les différents
starting signals, avec les numéros des voies auxquelles
ils s’adressent ; les bras correspondants sont manceuvrés
simultanément. Les deux bras les plus élevés sur ce
pont s’appliquent aux deux voies descendantes de
Windsor. Enfin, les six bras de la rangée inférieure coms-
mandent les manceuvres s'éloignant de la gare sur les
voies A, B, G, D, E et F. .

Sur le pont suivant, les trains partants trouvent un
advanced starting pour chacune des trois voies descen-
dantes, et en-dessous un distant signal, manceuvré d'un
second poste « B». Enfin trois bras de forme spéciale
contrdlent les manceuvres & contre-voie sur les trois
voies montantes : ces bras donnent la nuit un feu rouge
pour l'arrét et un feu pourpre pour la voie libre (il y a 1a
une anomalie assez grave, le feu pourpre indiquant 1’ar-
rét - sur les petits disques de manceuvre en d’autres
pointg) ; Ies manceuvres sont arrétées un peu plus loin par
un disque & fleur de sol.

Les six voies principales descendantes A, D, E et mon-
tantes B, G, I sont relides & quelque distance de la gare
de Waterloo par une paire de ciseaux (fig. 2, Pl X)
comprise entre deux ponts A signaux, et mancsuvrée par
un poste B. Chaque pont présente trois groupes de trois
bras pour les trois voies de méme sens : ainsi pour la
voie A, les trois bras indiquent la direction directe A, le
passage de A sur D, et le passage de A sur E. Les trois

4
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bras sont disposés dans Pordre de ces trois voies, et
celui qui s'applique a la voie directe est plus élevé. Sous
ce bras plus élevé est un distant signal du poste sui-
vant « (i »; on n'a pas jugé utile de répéter les indica-
tions de ces distant signals sous les autres bras, parce
qu’ils s’appliquent & des voies dévides, qui doivent &ire
franchies & vitesse réduite : le frain ainsi dévié ne devra
pas encore marcher vite en approchant du poste (i, qui
n’est pas éloigné,

Les bras sont disposés de méme pour les aufres voies;
I'ensemhle se présente avec une symétrie qui rend les
confusions peu probables. La fig. 1, P1. XI, est le dessin de
I'un de ces ponts, qui donnera une idée de 'aspect et des
proportions des appareils. En me transmettant ce dessin,
Pingénieur du L. and 8. W. Ry, M. E. Andrews, m’a
fait remarquer que la travée métallique qui porte
ces signaux peut paraitre un peu lourde, mais qu’elle
n'est pas contreventée & ses extrémités et qu'elle est
installée au-dessus d’un viaduc élevé et fort exposé a
I'action du vent. De pareils ponts, quand ils sont montés
sur un sol de niveau, peuvent é&tre fort légers : souvent
on les raidit &1'aide de haubans en fil de fer, comme on
le fait pour les méts isolés de signaux.

Sur les deux voies extrémes, on a pu placer des advan-
ced signals (n* H7 et 34 du plan) qui évitent I'arrét des
trains trop loin des points qu'ils ne doivent pas franchir.

Malgré l'importance des installations de signaux et
d’enclenchements & la gare de Waterloo, il n’est pas
possible d'y commander absolument toutes les manceu-
vres & l'aide de ces appareils ; c’est ainsi que les ma-
chines qui ont amené un train .se dégagent en suivant
immédiatement & faible distance ce train lorsqu’il repart:
la machine ainsi dégagée s’arréte dans 'avant-gare, d’ou
elle est dirigée sur un autre train, sur un garage, ou
renvoyée au dépot. Pour Uentrée sur les quais des trains de
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matériel vide, on admet encore la manceuvre par lance-
ment : la machine qui remorque le train vide se détache,
accélére sa vitesse, puis est aiguillée vers un garage,
tandis que les voitures sont envoyées jusqu'au quai. '

Enfin la machine d'un train arrivant se dégage quel-
quefois en refoulant son train, jusqu’d ce qu’elle puisse
s'aiguiller ; le train redescend &4 quai par la gravité, les
voies étant en pente vers le fond de la gare.

Stgnauz des lignes métropolitaines de Londres. — Le
systéme usuel des signaux s’est adapté sans grande mo-
dification & I'exploitation de lignes aussi chargées:que le
réseau méfropolitain de Londres. Siles trains s’y succé-
dent & des intervalles extrémement courts, tous mar-
chent & la méme vitesse moyvenne, les quelques traing
non omnibus devant nécessairement avoir une moindre
vitesse de marche, et, dans la plupart des sfations, onne
fait pas de manceuvres. Beancoup des difficultés et des
complications des lignes ordinaires n’existent pas sur ce
réseau ; mais, sur la portion la plus chargée, la disposi-
tion des lieux est telle qu'on ne peut compter qu'un mé-
canicien puisse apercevoir le train qui le précéde sinon au
moment ol il le tamponnerait; des précautions trés
grandes doivent &fre prises ponr assurer la couverture
des trains par les signaux fixes.

Ces lignes se composent d’un circuit intérieur complet,
d’ot rayonnent des branches et des raccordements; elles
appartiennent aux deux compagnies du Metropolitan
district et du Metropolitan railway, mais recoivent les
trains de plusieurs autres compagnies. Nous donnons,
(fig. 4, P1. X), quelques extraits du graphique de a mar-
che des trains sur le cercle, montrant combien la circu-
lation y est active.

A chaque station du District Ry sur le cercle intérieur
est un poste de signaux; il y a en outre deux postes in-
termédiaires qui coupent les sections un peu plus lon-
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gues que les autres comprises entre Victoria, Sloane
square et South Kensington (distances de ces stations,
1.025 et 1.250 métres). Une station comprend, pour cha-
cune des deux directions, les trois signaux fondamentaux:
distant, home et starting. Le dernier est placé en téte du
quai, en avant de la machine & sa position normale
d’arrét. Il est nécessaire qu'il soit vu en outre du per-
sonnel de la station et du conducteur du train, qui se
trouve & l'arriére et donne le signal de départ en agitant
un drapeau, car ce signal de départ ne doit étre donné
que lorsque le starting est & voie libre ; comme, dans
certaines stations, par suite de courbes ou d'obstacles
divers génant la vue, cette condition n'est pas bien
remplie, on double alors le starting au moyen d'un signal
répétiteur, installé au milien du quai et commandé par la
méme transmission. Le fome est installé & une petite dis-
tance avant le quai de la station, de maniére & se trouver
4 environ 90 métres de la queue d'un train en station-
nement. Enfin le distans est placé soit sur le mat du siar-
ting de la station précédente et en dessous, dans le cas
des plus courtes distances entre stations, soit & une faible
distance en aval de ce starting signal. Dans le premier
cas, les deux bras sont enclenchés comme nous 'avons dit.

Les signaux sont échangés de poste & poste au moyen
des appareils d’enclenchement électrique Sykes, qui ne
permettent d'effacer le signal de départ d'un poste, pour
le passage d'un train, qu'avec le consentement du poste
suivant, et lorsque le signal de départ de ce poste sui-
vant & été remis & l'arrét derriére un train précédent.

Un train ne quitte donc une station que quand la section
devant lui, qui comprend généralement la station sui=
vante, est libre; on ne laisse pas deux frains pénétrer &
la fois dans la méme section, sauf pour porter secours en
cas de détresse.

Le signaleur dispose pour la direction des trains mon«
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tants (up trains) d'une hoite a timbre T (voir fig. 2, PL. XI)
avec bouton de commande & (du timbre du poste corres-
pondant), d'un petitindicateur sémaphorique de la section
d’aval S, et d'une boite Sykes avec cadrans indicateurs
D et D,. Les appareils symétriques, pour I'autre direction,
celle des trains descendants (down trains) sont désignés
par les lettres 1", &', §, D", IV,.

Le cadran D indique la position du verrou enclenchant
le levier de manceuvre du signal de départ pourles trains
montants, par l'apparition des inscriptions « Locked »
(verrouillé) et « Free » (libre) : ce verrou étant manceuvré
du poste suivant, dans le sens de la marche, ce cadran
indique ainsi que la section d’aval est occupée ou libre,
Le petit bras sémaphorique S donne la méme indication.
Le second cadran D,, s’applique au.contraire & la sec-
tion d’amont et est en relation avec le bouton plon-
geur P, qui permet de déverrouiller le levier du signal
de départ du poste précédent. Ce cadran D, montre un
voyant blanc pour voie libre, avec les inscriptions Train
accepted et Train on (train accepté) et (train dans la sec-
tion); la premiére de ces inscriptions apparait quand le
signaleur du poste o il se trouve répond, en pressant le
plongeur P, & I'annonce d'un train faite du poste précé-
dent, la seconde au moment ol ce poste précédent
abaisse son signal de départ.

Enfin un commutateur E, rabattu sur le plongeur P,
empéche de le manceuvrer et met & l'arrét l'indicateur
sémaphorique du poste précédent : il doit étre employé
lors des manceuvres telles que le garage d'un train ou le
passage d'une voie sur 'autre,

La seconde série d'appareils semblables fonctionne de
méme pour les trains descendants. Les notes données
par les deux timbres T ot T' qui mettent le poste B en
‘relation avec les postes A et C sont de hauteur différente.
' La manceuvre de tous ces appareils est expliquée en
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détail dans les instructions données annexe n° 2. On voit
que si A, B et C sont trois postes consécutifs, pour expé-
dier un train de B vers G, B I'annonce par coups de
timbre, qui indiguent la nature du train (omnibus,
direct, etc...) et sa destination, C répond en pressant le
plongeur qui libére le levier du signal de départ de B, et
en répétant les coups de timbre. B met alors son signal
de départ a voie libre, ce qui fait apparaitre en G la men-
tion Train on; G met & voie libre ses signaux home
et distant (& moins que le train ne soit direct et que la
section qui suit G ne soit pas encore libre, auquel cas les
signaux de G restent & I'arrét, pour arréter & coup sir le
train direct en C).

Dés que le trainentier a dépassé le signal de départ de
B, Ble remet & l'arrét et donne a A 'avis de voie libre au
moyen de trois coups de timbre en pressant le bouton &,
avis qui doit étre retourné par A, Tout est alors prét
pour l'admission d'un second train dans la section AB a
la suite des mémes formalités,

Les instructions rapportées annexe n° 2 donnent en-
suite les régles & suivre en cas de signaux mal transmis
et d’avaries aux appareils. Les opérations doivent alors
étre conduites par le chef de la station (station inspector),
que le signaleur appelle au moyen d’'un coup de sifflet.
Les timbres et indicateurs sémaphoriques fonctionnent
indépendamment de 'appareil Sykes et permettent d’as-
surer le service & euxseuls, en déverrouillant 41’aide d'une
clef spéciale le levier de manceuvre du signal de départ.
On y adjoint le télégraphe & une aiguille de poste 4 poste,
pour lequel un code de signaux simples est prescrit en
pareil cas et qui reste comme derniére ressource, Les
mécaniciens doivent d’ailleurs étre avertis et marcher
avec une grande prudence. Si le chef de station n’arrive
pas & une certitude absolue sur l'état d’'une section, il
doit la faire parcourir & pied ou y faire piloter les trains.
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Les signaux installés dans les stations sont des séma-
phores ordinaires-avec lampes & gaz. Ceux qui sont dans
les tunnels sont de simples lampes & verres colorés, placées
prés du sol, olt la fumée et la vapeur sont moins épaisses
qu’a la votite, entre les deux voies, ou latéralement. Des
indicateurs donnent au signaleur, dans son poste, la posi-
tion de tous les signaux qu’il ne voit pas aisément.

Le diagramme de la station de Westminster bridge
(fig. 3, PL. XI) montre la disposition des stations inter-
médiaires. Les signaux et appareils, désignés par les
numéros des leviers de manceuvre, sont les suivants :

N° 1, Distant signal de Ja voie descendanic (feu prés du sol),

2. Home signal de la voie descendante (fen pres du sol).

3. Starting signal de la voie descendante (sémaphore).

3. Répétiteur de 3, au milieu du quai {manceuvré par le méme levier).

4. Communication des deux voies.

Starting sigual de la voie montante (sémaphore).
§'. Répétiteur du précédent au milieu du quai.
6. Iome signal de la voie montante (feu prés du sol).
7. Distant signal de la voie montante (feu prés du sol).
5. Distant signal de Charing Cross,

T. Distant signal de Saint James's.

Aux deux postes intermédiaires entre les stations de
Victoria, Sloane square et South Kensington, il n'y a
pour chaque voie que deux signaux : starting et distant.
Au contraire, on emploie en quelques points, notamment
& la station de Charing Cross, 'advanced starting, dont
nous avons plus haut expliqué le rdle, et qui permet d’ac~
célérer un peu le mouvement des trains en cas d’engor=
gement des sections d’aval. Le diagramme de la fig. 4,
P1, XI, représente cette station. Dans ce cas, ¢'est I'ad-
vanced starting qui devient la véritable origine de la sec:
tion et dont le levier est en relation avec le poste suivant.
Les garages, figurés sur le plan, ne sont presque plus
Jamais employés, parce qu’ils sont trop courts pour les
trains actuels.

Les communications de voies et les quelques garages

des stations intermédiaires ne sont employés qu'excep-
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tionnellement ; I'absence de manceuvres rend assez facile
Yexploitation, malgré son extréme activité ; les trains se
succédent en effet avec une telle fréquence que souvent
des sections sont occupées pour ainsi dire sans interrup-
tion, 'annonce d’un nouveau train suivant immédiate-
ment 1'avis de voie libre donné dés que le train précédent
a quitté la section. La manceuvre des appareils Sykes
est facile et rapide ; 'enclenchement des leviers de poste
3 poste rend presque impossibles les erreurs des signa-
leurs, Mais aux stations tétes de lignes le service est
‘plus difficile et exige des installations plus compliguées.

REsums @ENERAL. — On peut résumer comme il suit le
systéme généralement suivi en Angleterre : pour les mé-!
caniciens, grande simplicité et grande précision du sys-
téme de signaux, puisqu'ils n'ont & observer que deux
sortes de signaux, commandant ’arrét absolu ou simple-
ment avertisseurs, et que tous leurs mouvements leur
sont commandés par signal; il faut qu'ils connaissent
bien les dispositions locales de chaque ligne qu'ils par-
courent, de chaque station qu’ils traversent; cette con-
‘naissance, en quelque sorteinstinctive, s'acquiertassezra-
pidement, malgré la complication des gares et bien que les
mécaniciens d'un réseau circulent fréquemment sur d'au-
‘tres réseaux; pour les signaleurs, les appareils, délicats
et souvent multiples, exigent de l'habileté et de I'atten-
‘tion. Toutefois on rend de moins en moins probables les
erreurs par l'extension des enclenchements mécaniques
et électriques des leviers de manwmuvre entre eux et avec
‘les appareils télégraphiques du block-system. On tire
d’ailleurs de ces derniers appareils autant de services que
possible ; ils ne constituent plus une simple addition aux
signaux ordinaires pour maintenir l'espacement des
trains : ils annoncent d’avance leur nature et leur desti-
nation, ce qui permet de faire place aux plus importants;
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ils servent & couvrir les trains non seulement en marche,
mais arrétés ou en manceuvre dans une station; ils
jouent un rdéle important dans la protection des bifurca-
tions. On se sert aussi du block pour couvrir les lorries
des agents de la voie, lorsqu'ils traversent des tunnels
pour protéger les passages & niveau lorsque des locomo=
tives routiéres doivent les traverser.

Autant que possible, on prévoit le moyen de corres-
pondre parsignaux télégraphiques simples dans le cas de
dérangement des appareils spécianx plus compliqués. On
réduit ainsi le nombre de cas ot le block-system doit étre
suspendu. Cette organisation, jointe & la faible longueur
de la plupart des sections, permet de réaliser le block-
system absolu et de ne laisser pénétrer deux trains dans
la méme section que dans des circonstances exception-
nelles et avec des précautions toutes spéciales.

Fort compliqué & premiére vue, le service des signa-
leurs se fait en général avec une grande précision, et 'on
peut souvent traverser I’Angleterre entiére dans un des
grands express qui la parcourent incessamment sans ren-
confrer un seul signal & 'arrét. La manceuvre des appa-
reils de communication est, en somme, simple en pra-
tique; si ladescription en est forcément longue et souvent
peu claire, si le nombre des communications prévues
est considérable, celles qui sont constamment employées
sont en petit nombre pour chaque poste. Il faut ajouter
que le systéme anglais est le produit d'une longue série
d’efforts, tous dirigés dans le méme sens : successive-
ment on a formé le personnel, on lui a demandé davan-
tage A mesure qu’il devenait plus habile ; enfin les régles
générales et toutes les consignes locales ont été établies
d’année en année avec la double préoccupation d'aug-
menter la sécurité et de faciliter les mouvements des
‘trains, en remédiant aux divers inconvénients que la pra-
tique révelait.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



58 LE SYSTEME ANGLAIS

Binrrosrarmie. — Le volume XXXVIII des Proceedings
.of the Institution of civil Engineers renferme un long
_article de M. R. C. Rapier sur les signaux des chemins de
fer anglais, avec le compte rendu d'une discussion & ce
sujet. Ce travail, publié en 1874, donne de précieux dé-
.tails sur le développement des signaux depuis leur ori-
gine, sur les régles successivement adoptdes, sur les
_enclenchements, enfin sur les dépenses qu’enfraine la
manceuvre des signaux et des communications télégra-
phiques du block-system. Bien qu'un peu ancien, cet
article peut étre utilement consulté.

Le vol. LXXXII de laméme publication, p. 166, donne
une description des signaux du London and North Wes-
tern Ry.

Le Portefeuille économique des machines et de I'owtil-
lage, dans son numéro d’octobre 1890, a donné quelques
dessins d’appareils de signaux anglais. L' Engineering
(vol. XXXIX, p. 514, XL, p. 472 et 531) donne quelques
descriptions d’appareils.

Les journaux Engineering et The Engineer ont publié,
en 1892, une description détaillée des signaux et appa-
reils d'enclenchements de la gare de Waterloo & Londres.

Le Traité¢ d Eazploitation des chemins de fer, par
MM. Flamache, Huberti et Stévard, donne des indications
générales sur les régles suivies en Angleterre (2° partie,
1°r fascicule).

Les rapports du Board of Trade sur les signaux
(signal arrangements and systems) et sur les accidents de
chemins de fer contiennent des descriptions minutieuses
de signaux et de manceuvres, la critique des installations,
des indications sur les perfectionnements désirables;
mais & moins de bien connaitre déja les régles générale-
ment suivies en-Angleterre, il est difficile de suivre com-
plétement tous ces rapports, d'ailieurs fort volumineux.

Le rapport sur les Chemins de fer anglais en 1873, par
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M. Malézieux, contient quelques indications historiques
sur les signaux. :

M. Cossmann a publié, dans la Lumiére électrique, la
description de nombreux appareils de block-system, sou~
vent de provenance anglaise.

Les appareils de hlock sont également décrits dans un
ouvrage de Mr. E. Langdon, The Application of Electri-
city to Railway working.

Block automatique sur le chemin de fer électrique de
Liverpool, Engineering, 1893, 1% sem., p. 163.

Dang sa description des chemins de fer métropolitains
de Londres (Zeitschrift des Vereines Deutscher Ing,, 1891,
et tirage séparé), M. Troske donne quelques détails sur
les signaux employés.

Sir G. Findlay traite brievementla question des signaux,
dans son livre sur le Management of an English Railway.

Un chapitre y est consacré dans le Safe Railway wor-
king, par Mr. C1.-E. Stretton.

Le Bulletin de la Commission Internationale du Con-
greés des chemins de fer a publié, en aofit 1892, un exposé
des questions des signaux fixes, par M. Flamache (p. 2218)
et des block et interlocking systems, par M. Ramaeckers
(p. 2225); ces exposés mentionnent les signaux anglais
et I'on y trouve les réponses de diverses compagnies
anglaises & un questionnaire: (p. 2279).

Les réglements des diverses compagnies anglaises de.
chemins de fer (general rules and requlations) donnent
une série d'indications uniformes relatives aux signaux,
conformes aux textes arrétés dans les réunions du clea-
ring house.

Le Railroad Gaszette du 20 janvier 1893 (p. 43) con-
tient un projet de code proposé pour les chemins de fer
des Etats-Unis par M. A. Johnson et calqué sur le regle-
ments anglais,
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ANNEXE Ne {.

GREAT WESTERN RAILWAY
Instructions pour signaler les trains sur les lignes 4 double voie
a l'aide de I'appareil 4 voyants Spagnoletti ( Extrait).
{ Voir fig. &, p. suiv.).

Code des communications par timbre.

e e — N ————
NUMEROS NOMBRE | MANIERE DE LES DONNER
corres- . ‘ de —
pondants DESIGNATION coups | Les points indiquent les coups
du de e timbre, et les blanes
réglement timbre les intervalles & observer
X Pour appeler Pattention , .. .. ........ 1 ®
2,3 Train dans la section. . . ........ e 2 [ 1]
3, 19 Train arrivé, ou fin de l'obstruction. . . . . . . 3 |es ®
La section est-elle libre pour train :
3 de marchandises ordinaire, minéval, de
hallast ou pour machine et fourgon . . . 3 [ 1]
3 de marchandises d’embranchement. . . . . 3 [ 1]
3 express ou train de secours. . ..+ . 0w - 4
3 de voyageurs ordinaire ou matériel vide. . 4 o8n o
3 de voyageurs d'embranchement. . . . - . . 4 |e see
3 X Machine de renfort en queue, . . . . . . ... . 4 o® ae
3 X Approche d’un train rapide.. . . . . ... ... 5 |ess ee
La section est-elle libre pour train :
3 de marée ou de viande. . . . . e 3
3 de marchandises direct ou de bétail . . . . 5
3 de marchandises rapide ou minéral direct . 5
3 machine haut-le-pied . . . . .. ... ... 5
9, 19 | x Obstruction. Signal de danger. . . . . . . .. . 6
33 Mettez le signal & voie libre : train en attente. K
11, 12 | Arrétez et examinez le train. . . .. .. . . 7
20 X Signdl erroné (annule le signal préeédent) . . 8
12, 13 | x Train passé sans fanal d'arriére. . . . « - . . - 9
14 X Train divisé . ., . .... G eiieaaeaa] 10 [ecses osess
18 X Garez train pour donner passage au suivant. .| 11 o 00000 08080
15 X Véhicules en dérive en sens contraire de la .
marche normale . . . ... ... 12 |eo osese oveso
7, 10 | X Section libre, mais station ou bifurcation oc-
CUPEE.y v s o ¢ v w v v s e e 13 000 0288 08800
16 % Véhicules en dérive dans le sens de la mar-
che normale. . .. . .. .. C e e 14 G000 S0000 80006
30 X Ouverture duposte. . . ... ... .. ..... 135
24 X Signaldessal. ., v oo i i . 16
30 % Fermeture du poste. . . . .. ... ... ... . 17
32 * Envol de lheure. , . . . . - v . oo . L ... 18 |ecoecesece ecoces seees

Les avis marqués X doivent &tre répétés par celui qui les recoit.
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Fig, & = Appareil A voyants Spagnoletti.

1. Le signal d'une station ne doit pas éire mis & voie libre
quand le voyant de 'appareil est mi-rouge et mi-blanc.

2. Le signal « train dans la section » ne doit &tre donné au
poste suivant qu'au moment du départ du train, ou quand un
train sans arrét est en vue. :

3. Mode d'opérer : soient A, B, G, D, quatre postes consécutifs,
Pour expédier un train vers B, A demande a B si lavoie est libre,
suivant le code ci-dessus. B, si le train précédent a dépassé le
point limite de Ja seclion AB, abaisse el fixe la touche blanche
(voie libre) de l'appareil Spagnoletli. Le train peut alors quitter
Aj; au moment du-départ, A envoie & B l'avis frain dans la sec-
tion. B détache la touche blanche et fixe la touche rouge de son
instrument, jusqu'd ce qu’il ait vu passer la queune du train; il
détache alors sa touche rouge et donne & A l'avis « train arrivé ».
Le voyant de A est alors mi-rouge et mi-blane jusqu'a nouvel
avis de voie libre envoyé par B sur demande de A.

Trains directs. — Si le train ne s'arréte pas en B, B demande
4 G si la voie est libre dés qu’il recoit de A I'avis « train dans la

“section ». -

Autant que possible, le signaleur doit avoir vu le fanal d’ar-
riére d'un train avant d’envoyer en amont Yavis de son arrivée.
Sinon, dans le cas d’un train arrété i la slation, par exemple,
il doit &tre avisé par le conducteur ou aulrement que le train
est bien entier.

Voitures déclenchées. — Dans le cas du déclenchement de voi-
tures sans arrét du train, I'avis d’arrivée ne doit étre envoyé
quaprés Uarrivée des voitures déclenchées.

Approche d'un train rapide. — Ce signal est employé pour
quelques sections courtes, afin de faire préparer les signaux plus
tot que d’aprés les régles ordinaires. .

4. Quand B ne peut donner voie libre sur la demande de A, il
répond par l'avis « obstruction », qui sera plus tard suivi de
I'avis « section libre »,
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5. La posilion normale des instruments est & section non
libre (Voyant mi-blanc et mi-rouge).

6. La position normale de tous les signaux est I'arrét.

7. L'avis «section libre » ne doit étre envoyé an poste d’amont
que lorsque la scction est bien dégagée jusqu’a son point limite.

Si un train de marchandises est arrivé 4 la station B, mais n’a
pas dégagé le point limite, on peat admetire un second train de
marchandises en-A-dans la seclion, en- donnant & son mécani-
cien un bulletin de marche prodente.

8. En cas de brouillard, 'avis « section libre » ne doil étre donné
en amont que lorsque le train a dépassé entiérement la station,
ou, pour les postes intermédiaires, est au moins & 270 métres
au deli du signal.

9. Une fois la section libre donnée en amont, on ne doit, dans
aucun cas, laisser oceuper la section (par des manceuvres notam-
menl). En cas daceident obstruant la voie, on envoie aussitot
Yavis d’obstruction.

10. Signauzx des bifurcations, — (a). On ne doit pas laisser
approcher en méme temps deux trains, dont 'un contient des
voyageurs, sur les deux sections convergentes ou qui se coupent,
sauf dans les cas (f) et (g). :

A B C

Tig. 5.

(b) 8i B a « donnésection libre » & G, il ne doit pas la donner
a C.

{c) SiB a donné « section libre » & C pour un train,il ne doit pas
donner voie libre & A poar un train & destination de C', & moins
que Paiguille en pointe de B ne donne la direction-C.

(d) est la réciproque de (b).

(e) est la réciproque de (c).

(f) Deux trains, dont un contient des voyageurs, peuvent
approcher & la fois la bifurcation sur les voies convergentes CB
et C'B de la maniére suivante :
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Soit un premier train admis en C, B donnera a C', pour le
second train, I'avis « section libre, mais bifurcation hloquée »
(13 coups); ce second train sera arrété en, €', ot il ‘recevra un
bulletin de marche prudente.

(g) Article analogue & (f) pour le cas ol l'une des branches
est a4 voie unique.

(k) Vers 'heure du passage d’un train de voyageurs, B ne doit
pas donner « voielibre » pour un train de marchandises sur une
direction pouvant géner le train de voyageurs, mais envoyer le
signal « section libre, mais bifurcation bloqude ». Le mécanicien
du train de marchandises recoit alors un bulletin de marche
prudente.

11, Arrélez el cxaminez le {rain. — Ce signal est adressé au
poste d’aval par le signaleur qui observe quelque chose d’anor-
mal sur un train de passage (lel qu'incendie, ete.,— coupure du
train exceptée). Le poste d’aval doit arréler le train et aussi les
trains croiseurs.

12. Train passé sans fanal d'arriére. — Avis doif en étre
expédié wux postes d’amont et d’aval, eton ne doit pas donner « sec-
tion libre » pour un second train. Un second train arrété en aval
ne recevra pas un bullelin de marche prudente, mais le méca-
nicien sera verbalement avisé (vient ensuite la description de
Véchange d’avis en pareil cas). '

13. (Article analogue dans le cas de fanaux défectueux des
voitures & déclenchement.)

14. Train divisé. — En cas de rupture d'un train, vue par A,
avis en est donné a B et méme, &1l y a lieu, par B a C. 8i la
voie esl en pente, B devra montrer seulement un signal de ra-
Ientissement (drapean vert).

18. Véhicules en dérive en sens contraire de la marche nor-
male. — Avis en est donné au poste vers lequel ils se dirigent;
ce poste tachera ou de dégager la voie, ou de diriger les véhi-
cules vers un garage, elc.

16. Véhicules en dérive dans le sens de ld marche. — On
tdchera de tenir la voie libre ou on prendra telles mesures qu'on
pourra (aucune n'est prescrite). '

17. Cas ot l'avis « train arrivé » n'est pas regu en temps normal.
— Si un temps anormal s’¢écoule sans que A, ayant expédié un
train vers B, recoive de B avis de son arrivée, il doit supposer
que ce irain est en détresse et non que B a oublié de 1é signaler.
11 doit alors par télégraphe adresser la question suivante :
« Savez-vous pourquoi le train que je vdus ai annoncé & — h.
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— minutes, n’est pas arrivé? » La réponse est expédiée de méme.
Mais dans tous les cas elle ne dispense pas de 'envoi de 'avis
régulier « section libre » quand il y a lieu.

18. Garez lrain pour donner passage au swivant. — (Un des
moyens d'éviter les retards des trains principaux. Si B recoit cet
avis de A et ne peut s’y conformer, B le transmet 4 C).

19. Les signaleurs ne doivent pas s'éloigner hors de la portée
du son de leurs timbres. En cas d’urgence ils ne peuvent le faire
quaprés avoir donné dans les deux sens le signal « obstruction »,
et cela jamais quand il y a un train engagé dans 'une des see-
tions.

20. (Relatif &T'annulation d'un avis précédent; par exemple si,
aprés avoir demandé section libre pour un train, on reconnait
qu'il ne peut partir.)

21. Cas ot A ne peut recevoir aucune réponse de B. — A doit
arréter le prochain frain et preserire & son mécanicien d’aller
doucement et avec prudence jusqu’en B, ol il expliquera que A
ne recoit aucune réponse. Ceci fait, on envoie au besoin un
agent de B en A pour expliquer les motifs du silence. Jusqu’au
rétablissement du block-system, tous les trains sont arrétés
en A. Aucun ne peul continuer s'il ne s'est écoulé 5 minutes
depuis le passage du précédent ou méme 10 en cas de tunnels.

22. Les trains de secours sont signalés comme {rains express
ef l'on fera usage de l'avis « garez train pour le suivant ». A
Ientrée de la section cecupée par le train en détresse, le méca-
nicien du train de secours recoit un ordre écrit du chef de station.

23. Cas d'avarie des appareils. — Si les appareils & voyants
manquent, on se servira du télégraphe & aiguille pour envoyer
les avis suivants, en les précédant des lettres D. G :

La section est-elle libre?
Section libre;

Section occupée;

Train dans la section;
Train arrivé.

Si les timbres fonctionnent, on continuera d'ailleurs 4 s’en
servir.

En cas d'avarie de tous les appareils, le block-system est sus-
pendu et les trains espacés par intervalle de temps; mais ils
doivent tous étre arrétés et le mécanicien ainsi que le conduc-
leur avisés. :

.24, Le signal d’essai ne doit étre employé que lorsque le voyant
st mi-blanc mi-rouge.
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25, Inseriptions aw registre. — Tous les avis recus sont V'objet
d'une inscription au registre spécial (tenu ouvert prés du signa-
leur), avec l'indication de ’heure de la réception.

Aux changements d'agents, 1'agent relevé et l'agent rempla-
cant signent tous deux le registre.

26-27. (Relatils & l'enlrctien des appareils, aux avis de leurs
avaries.)

28, En cas de service & voie unique, on conserve le block-
system en signalant, comme  d’habitude, les trains montants et
descendants, & moins que le pilote n'accompagne tous les trains.

29. Train royal. — Le train royal est signalé comme .les
autres, mais en outre on télégraphie les lettres H M, qui doi-
vent étre renvoyées en réponse. ’

30. (Cet article est relatif aux postes qui sont supprimés &
certains moments el donne la maniére d'établir et de couper la
communication directe des deux postes qui I'avoisinent.)

31. En cas de renfort en queue, on fait suivre l'avis « train
dans la section » de I'avis « machine de renfort en queue », afin
d’éviter toute erreur dans le débloquage de la section par le
signaleur d'aval.

32. (Envoi de Theure.) _

33. L’avis « metlez le signal & voie libre, train en attenle »,
s'applique an cas des signaux a double transmission. On doit
attendre l'arrét du train devant le signal pour euvoyer cel avis.

ANNEXE N° 2.

DISTRICT RAILWAY.

Extrait de l'instruction pour 'emploi de I'appareil
d’enclenchement électrique Sykes.

1. Soient ABC trois postes consécutifs et un train allant de B
vers: C.
2. Le petit sémaphore indicateur, au~dessus du timbre, montre
si la section jusqu'a la_stalion suivante est occupée ou libre.
3. Quand un train est prét a partir de B pour G, le signaleur
de B (pourvu qu'il ait précédemment recu de G le signal de voie
5
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libre au moyen de trois coups de timbre et que le petit séma-
phore indicateur soit & voie libre) annonce le train & C au moyen
du timbre, suivant le code prescrit.

4. Le signaleur de C (pourvu qu'il ait vu le train précédent,
avec son feu d’arriére, sortir de la section BC) appuie sur le
plongeur de I'appareil Sykes, ce qui fait apparaitre sur I'indica-
teur de ce plongeur « train accepted », dte le verrou du signal
de départ de B, et fait voir sur le cadran correspondant au levier
de manceuvre de ce signal la mention « free » (libre). Le signa-
leur de C doit aussitét aprés cette manceuvre de son plongeur,
retourner & B les coups de timbre, et mettre & voie libre ses
home et distant signals.

Le signaleur de¢ B, en recevant de C I'avis que son signal est
déverrouillé, doit encore attendre le renvei des coups de timbre,
et alors mettre & voie libre son signal de départ; il le remet a
I'arrét dés que la queune du train I'a dépassé, En manceuvrant le
levier pour cette remise a I'arrét, B agit sur le petit sémaphore
indicateur du poste précédent A et lui donne la position de voie
libre (qui indique & A que la section AB est libre). En méme
temps, le signal de départ de B se trouve de nouveau verrouillé
et ne peut plus étre déverrouillé que par C. (B doit en outre
envoyer & A I'avis de voie libre par trois coups de timbre, A doit
lui renvoyer cet avis.)

5. En cas d’avarie aux appareils Sykes, le code des signaux
par coups de fimbre permet d’assurer & lui seul le fonclionne-
ment du block-system. En cas d’avarie aux appareils de commu-
nication par timbres, on aura enfin recours au télégraphe a
aiguille avec les signaux « Stop and Clear » (arrét et voie libre).

6. Dans le casolt un signaleur recevrait du poste précédent
Pannonce d'un train avant qu’il ait envoyé lui-méme le signal
de voie libre (trois coups de timbre) et recu I'accusé de réception
de ce signal, il devra aussitot répondre par le signal d'obstruc-
tion (six coups) et maintenir ses signaux & I'arrét.

7. Le plongeur doit &tre poussé 4 fond, sans vivacité.

8. La clef de I'appareil Sykes est conservée, fixée par un plomb,
dans Ie bureau de Yinspecteur de la station (chef de station).
Une clef, qui permet de ramener l'indicateur du plongeur a la
position en blanc, et de presser une seconde fois sur le plongeur
pour déverrouiller le signal de départ du poste précédent, se
trouve, plombée, dans chaque poste. Tout emploi de ces clefs
donne lieu & un rapport spécial.

9. L'ouverture non’ autorisée de 1'appareil entraine le renvoi.
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10. En cas de confusion de signaux, ou si un temps anormal
s’écoule sans que le signal de voie libre soit recu pour un frain
engagé dans une section, le signaleur doit aussitdt appeler le
chef de service de la station.

11. Les rogles du block-system sont absolues; les signaleurs
n’ont aucun droit de les suspendre. C'est justement lorsque
quelque anomalic se produit dans le fonctionnement du systéme
que les plus grandes précautions et la stricte observation des
réglements sont le plus nécessaires.

2. Si le signal d’annonce d'un train est bien renvoyé de G
4 B, mais que l'indicateur du levier de manceuvre de B ne donne
pas la mention « libre », B doit aussitdt envoyer a4 C le signal
« not freed » (non libéré) de douze coups de limbre et appeler
I'inspecteur de la station.

13. Grande attention doit étre apportée ala réponse & ce signal
« not freed ».

Le signaleur de C, en recevant ce signal, doit appeler aussi
Pinspecteur de la station, et s'il y a le moindre doute sur 1'élat
de la section, répondre par le signal d’obstruction (six coups) et
tourner le commutateur qui met a larrét le petit indicateur
sémaphorique en B.

14. Le chef de service appelé en conformité des régles 10, 12
et 13, devra commencer par examiner & fond les circonstances.
(Get article et le commencement ainsi que la fin du suivant,
manquent certainement de précision et laissent au chef une
grande responsabilité; I'article 20 donne toutefois une utile indi-
calion a ce sujet.)

15. 8i le chef, en G, certain que la section est libre, juge un
nouvel emploi du plongeur de C nécessaire pour déverrouiller
le signal de départ de B, il emploie alors la clef spéciale men-
tionnée article 8, fait disparaitre l'indication « train accepted »
en C, presze le plongeur et donne aussitét a B le signal voie
libre (trois coups de timbre). B doit répéter ce signal & C; il
cffuce alors (si 'appareil a fonctionné cette fois) son signal de
départ, mais le méecanicien du train doit recevoir un avis verbal
d’apporter une attention spéciale. Si au moment ol le poste G
recoit l'avis « not freed » (non libéré), son indicateur Sykes
montrait la mention « train on » (train sur la ligne), le chef de
service devrait, avant d'agir, s'assurer que cette indication ne
provient pas de la mise & voie libre du signal de départ en B.

16. Si toutefois la nouvelle manceuvre du plongeur de C reste
sans effet, mais si le signal de voie libre (trois coups de timbre)
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est bien recu en B, il doil éire répété de B & G; le train est alors
signalé, d’aprés les instructions du fonectionnement télégra-
phique, par «stop and clear » (voir plus loin); le chef de stalion
peut déverrouiller le signal de départ & l'aide de sa clef spéciale;
le train doit éire conduit alors & vitesse réduite ef avec grande
précaution. Le levier doit étre verrouillé de nouveau immddia-
tement aprés la manceuvre du signal, la clef spéciale étant em-=
ployée de nouveau pouar le passage de chaque train, par le chef
lui-méme. Il peut méme désigner un agent pour piloter le train
jusqu'a la station suivante,

17. 8i & I'annonee d’un train de B & C, lindicatenr du levier
du signal en B donne bien la mention « [ree » (libre), mais que
les coups de iimbre ne soient pas renvoyés par G, B doil les
répéter, jusqu'd ce qu’on reconnaisse que le timbre ne fonctionne
pas. L'inspecteur de la station doit étre immédiatement appelé,
et il organise alors, s'il y a lieu, I'usage des insiraments spé-
ciaux pour le systéme par « stop and elear ».

18. Si la réponse a lavis « not freed » (non libéré) de douze
coups est I'avis d’obstruction (six coups), les régles des nes 45
et 16 pour l'admission d’un nouveau train doivent élre 1'objet
d’'une attention toute spéeiale.

19, Quand un train est piloté par un agent spéecial, comme il
est dit au n° 14, un second train ne doit pas partir sans l'auto-
risation formelle de cet agent.

20. Le retard des trains n'a qu'unc importance secondaire i
colé d'une chance d’accident; il vaut mieux parcourir une sec-
tion & pied ou conduire un train au pas d’homme plutdt que
d’essayer de reetifier une erreur possible ou un malentendu au
moyen des instruments télégraphiques.

24. Si C ne peut déverrouiller le levier du signal de B, ousi B
ne manceuvre pas ce levier pour le passage d'un train, le petit
indicateur s¢maphorique en A va rester & I'arrét, et méme le
signal de départ d'A peal rester verrouillé; il y aura done entre
B et A un relard anormal qui donnera lieu & l'application des
regles spéciales & ce sujet entre A el B.

22, Saul dans I'exploitation & voie unique, objet de régle-
menls spéciaux, le pilolage prévu article 14 ne doit s'élendre
qu'a une seule secclion de block, et un train ne doil pas étre,
piloté dans une section quand I'avis d’obsiruction a été recu jus-
qua ce quil ait été détruit par Iavis de voie libre ou jusqu'd
ce que tous les arrangements aient été pris pour la suspension

du block-system en cas d'accident ou de service & voie uniques
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23. Les commutateurs doivent toujours &tre rabattus sur les
plongeurs avant la manccuvre d’aiguilles de garage ou de jone-
tion intéressant la voie principale, ou quand une protection
spéciale est nécessaire, et aussi en dernier lieu, quand un poste
est fermé la nuit. Cette manceuvre du commuatateur empéche
tout mouvement du plongeur et met a 'arrét le petit indicaleur
sémaphorique de la station précédente.

24. Silindicateur Sykes en B reste & « train accepted », tandis
qu’il devrait moulrer « {rain on line », le commutateur doit étre
manceuvré au hout d’'une minule pour mettre a I'arrél 'indica-
teur sémaphorique de A; cette manceuvre est répétée a chaque
passage de (rain jusqu'd ce que le défaut disparaisse, ce qui
arrive fréquemment aprés une seule manceuvre du commuta-
teur. Le fail est noté par le signaleur. _

25. Ln cas de service & voie unique, le block-system est entie-
rement suspendu.

26. Tout défaut des appareils est immédiatement signalé par
télégraphe au bureau télégraphique central et noté dans le re-
gistre du poste.

Instructions pour I'échange des signaux « stop and clear » par
appareils télégraphiques en cas de dérangement des appareils
du block-system.

1. Chaque posle est muni de télégraphes & une aiguille com-
muniquant avec chaque station voisine (2 en général, 3 aux
bifurcations).

2. Le cadran de ces appareils est peint en rouge & droite, pour
signifier arrét, et en blane & gauche, pour voie libre.

3. Le haut de laiguille (qui est verticale dans sa position de
repos) dévié a droite signific arrét.

4. L'aiguille déviée trois fois & gauche indique voie libre.

5. L'emploi de ces signaux est interdit, sauf instructions for-
melles de linspecteur de la station (chef de station) ou de son
suppléant, qni doit d'abord s’assurer que les appareils ordinaires
du block-system ne peuvenl étre employés.

6. Le mode d’emploi des appareils est le suivant @

(a). Faire osciller I'aiguille lentement et réguliérement jusqu’a
ce qu'elle’ soit arrétée par le poste correspondant, en donnant
d’abord, s'il est possible, le signal d’envoi-d'un train avec le
timbre.
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(6). En arrétant I'aiguille d’'un poste, ayoir soin de maintenir
l'aiguille du coté arrét et non du coté voie lbre.

(¢). Quand T'attention du correspondant est éveillée, on donne
I'avis du train qu'on veut employer, en {glégraphiant les lettres
ci-dessous.

(L'appareil est un télégraphe ordinpire & une aiguille, qui
donne les lettres d’aprés les mouvements de l'aiguille.)

Trains montants. Trains descendants.
A pour train circulaire. A poup train circulaire,
NW — du London and N. Wes- || NW — du L. and N. W. pour
tern. Mansion house.
GW - du Great Western. GW - du G. W. pour Mansion
HM - pour Hammersmith, house.
R — pour Richmond, NX — pour New Cross.
LG - pour Ealing. WY — pour Whitechapel.
YI - pour Putney, ML, — du District pour Mansion
MG - de marchandisesduMid- || house,
land. MG — de marchandises duMid-
land.

(d). La réponse a ces avis est soit sfop, soit clear (voie libre),
six battements de P'aiguille & droite ou trois battements & gauche.

7. L'aiguille doit &tre toujouys libre, car elle sert pour les deux
sens de marche entre deux postes.

8. Tout train doit &tre signalé comme il est dit ci-dessus,
6 (a), et ne peut partir qu’aprés la réponse clear (libre) & ce
signal.

9. La réponse aux signaux stop ou clear doit &tre leur répéti-
tion exacte.

10. Si c'est la sonnerie par timbre seule qui fait défaut, on
doit continuer & se servir des appareils Sykes, mais avec addi-
tion du télégraphe & aiguille. .

11. Si, au contraire, les sonncries par timbre sont en état,
tandis que quelque autre appareil électrique fait défaut, on em-
ployera les sonneries et en plus les signaux télégraphiques stop
et clear. On veillera notamment & ce que le signal « voie libre »
soit donné par ces appareils, et non seulement par les trois coups
de timbre.

12. 11 est essenticl, quand on emploie les appareils sfop et
clear, que toutes les prescriptions relatives & leur usage soient
exactement observées.

13. En cas de service & voie unique, aucun avis télégraphique
de la marche des trains ne doit étre employé.
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LEGENDE EXPLICATIVE DES FIGURES.

Figures dans le texte.

Fig. 4. (p. 18). — Bras de séinaphore pour voie auxiliaire.
Fig. 2. (p. 18). — Bras de sémaphore pour garage.
Fig. 3. (p. 18). — Signal spéeial de manceuvre (Waterloo station).
Fig. 4. (p. 61). — Diagramme des appareils & voyants Spagnoletti.
Fig. 5. (p. 62). — Diagramme d’une bifurcation,

Planche VII.
Fig. 1. — Plan des signaux de Nunhead Junction.

Fig. 2. — Plan des signaux de I'Exchange station du Lancashire and York-
shire Ry, & Liverpool.

Fig. 3. — Signal d'arrét absolu.

Fig. 4. — Signal de distance.

Fig. 5. -— Sémaphore & bras superposés.

Fig. 6. — Sémaphore i bras en rangée horizontale.

Planche VIII.
Fig, 1. — Plan des signaux de la station de Southampton,

Fig, 2. — Signaux fixes fondamentaux.
Fig, 3. — Signaux de bifurcation.
Planche IX.
Signaux du poste A_de la gare de Waterloo & Londres,
Planche X.
Fig. 1. — Grand pont de signaux du poste A de la gare de Waterloo.

Fig. 2. — Plan des signaux du poste B de la gare de Waterloo.

Fig. 3. — Starting signal, gare de Waterloo,

Fig. 4. — Graphique de la marche des trains sur lignes lnéirupullmms
(Extrait).

Planche XI.
Fig. 1. — Pont de signaux du poste B de la gare de Waterloo.
Fig. 2. — Appareils Sykes du District Ry.
Fig. 3. — Station de Westminster Bridge,
Fig. 4. —- Station de Cannon street.
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