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“4se en marche des traisms,) Maal.

izt 1 - La mise on merchs des trains (trains régulievs, facultatifs, spSciaux, sup-
plémsnteires ot & marche iadéterminde) gat asnomede aux ;hota de gere intiressse 3
- solt per Serit (distridution du Livret de la mavche des trains, distribution
dss avis de trains spéeiemx, ate.iy);
- solt per dépSche legode par :Lo;haf de la gere origine Gu trein sous une forme
talle que ¢ (1) :
errain facultatif a® ,,, partsat do .... (gare arigine du parcours sur la
"igne ) A .... boures .... ni0UtEs, 18 seeseesees..our ot ddta) aura liew
PINBQU S sseseeircsscacsssss({gare terminus du train )7
Poutefois, le mise en marche d'un train peut, excoptionnsllement, Stre faite

gans sanonee préalable, en particulier en cas ds Adérengemsnt du t4lSphone,

€
Art, & - La suppression d'un train est susonbée par dSpiche, car le fhef de gere qui
supprime le trein, aux Chefs de gare intdressés.
voutefoie, les traius peuvent Stre supprimés sens acncnes préalable en cas

de dérangsmeat du tiliphone,

sireslation des ‘rrun.) Mag

¢ 1 = Sens normal de eirculation,

Art, 3 =  cur les lignes 2 doubls volas, chague vols cst affectds 2 un seas de circula-
tion, les treins empruntent normelemant le vole de gauche dens lo sens do leur

merche,

1) -
comporter les indications utiles relatives 3 la merche du train (horsire, ate.gl.

pens le cas d'un train 3 marche indéterminds, le déplche peut étre complétée per vun-_f
tion de l'horairve spproximetif & suivre par leo trais, 5

-

s*'1 l'ogit g*un trein spéeiel ne faisant pas 1'objet d'un ivis-traia, la dépdehe doit




{ 2 = wodification dans l'ordre normal
de succession des trains de méme sens,

Arxt, 4 - Tout efhct de gare psut, lorsque catte mesure présents uan avantage pour 10
service, modifier 1l'ordre normal de successicn de deux trains de méme sens,
soit en garent 1'un des trains pour l'autre train avant son point de garsge nor=-
mal m‘“. solt en expédiant 1'un des trains, svant son tour, au 4414

de son point de gerage normal Jusqu'd un gutre point de garage (1)'

Art, 5 = Leregue le tilfphons fonetionns, la modifivation de 1'ordre normal de succes=

gion do deux trsins de méme sens est sanoncde, par we—shef-—de—same qui modifie oot

ordre, aux Shefe-de garepintiressésy. ’

I3

~SHAPITRE III-
IROM”.)Ma?“ .

§ 1 - Secours,

Art, 6 - Un méeanicien demande le secours i
- lorsque, par suite davaris 2 la machine, de déraillement, ote.ys, 11 ostime
gue le secours est néouuuoj

« lorsqus, par suite d4'impuissance de la machine (surcharm, pousse d'uan train

préecddent, manque d'eau, ete,ywu), i1 Jjuge aéciasnira de laisser tout ﬂn partie de
gon train en pleine voie,
Ars, 7~ Lorsque la détresse se produit em gsre, le mécanicien avise verbalemeat le
L Ghef de gare qui fait le nécessaire pour se procurer une mschine de secours.

Art, 8 - Lorsque le train en détresse so trouve ga pleine vols, le mécanicien Steblit .

uns d.ﬁlﬂae dg sgcmsa eevacssses

(1) = 1o garage d'un train pour un autre train peut Sgalement 3tre obtenu en feisant cireu-
ler le premjer train sur une sutre vole principale pour laisser passer 1'autre train,




- 3 - %

le secours peut Stre demandé par 1'arr;tra(1) ou par 1'imt(8) compte :.

= 3o la nécessité d'obtenir le sscours le plus rapidssent possible (situation du
train par rapport sux geres voisines, mx_imité d'une mechine ou d"un train pou=
vant porter secours, atd.pd), :
- des eirconstences perticulidres telles que véhicule everid en guew du train
empSchant matérisllement de ls pousser, formeture de la lisme au service derridre
le trein, ote,..

La demande de secours est rédigée par Serit dans les termes suivents 3

“Prein N® ..... machine 8° ,.... (04 douxime pertie du traln N° ..... )
"esess Véhicules ..., tonnes, on détresse au Mn, ..eee 2 sosse Doures .,... minutes
'W esssssssvee (1ndiguer bridvement le motif de la demande de secours) demende

"le BECOUTrS DOT ....s. (L'arridre ou l'avant suivant le nl(a)).w“u de secours

"ou grue de relevage 4o ..... tonnes niouuh-% (4ventuellement)™,

" ' n ne s emis at se ) ger"”,
81 un mécenicien demendant le sscours par l'avant doit quitter soﬁ trein
(voir art, 9 ci-aprds, par exemple), il donns, avant de partir, # un esgent qui

gardera le tnu(‘,) l'ordre dcrit, contre requ, de ne pas le laisser pousser,

LA AR LB |

{1) = ctost-2-dire que le machine de sscours devra sborder le train par l'arridre,
(2) = Clest-d=dire que la machine de secours devra aborder le train par 1l'avent,

(3) = Indiguer les ecirconstances pertialidrss qui peuvent motiver l'envoi du secours
dans un sens détermind (vihimle averié en queue empSchant matirielloment de pousser
le train, ete.ym).

(¢) = €1 le méecanicien ne dispose pls d'agent pour garder le train, il remplace dams la
demends de secours les mots ; "La train ne sera pas remis en marche ot ne se laissera
pas pousser” par "train abandomns"™ ou "deuxidme partis du train sbandonnde",




/g

Art. i1 -  Un train ayent fait une demsnde de secours per l'avent doit, alnsi

" de secours envoyde par 1'arridve, une dépSche avisant le mécanicien o

-g o

Arxt, § - 51 la machine du train est on Stat de marchs, le mécenicien peut

ge rendre A la gsre en avant, en conduisant éventuellemeat une premidre
partie du train pour powter la demande de secours au Chef de gare,

Dgns le ces coatraire, la demande de secours est transmise par exprés
& 1'une guelecnque des gares voisines, g9i cet exprés rencontre un poste
1él jphonique lui permettant de cmiqucré s0it directement, soit par um
ou plusiecurs intermédiaires, aveec l'une ou l'autre des gares voisines, -

1l traimmet la demsnde deo secours au Chef de gare,

Axt,10 - Un trein eyent fait une demsnde de secours par l'arridve peut &tre

remis en merche avent l'arrivée de la mmchine de secours; si cette machine
venait entre taups & 8tre expédide par la gare en arrilve, elle continuerait
jusqu'd la gare en avant, ol elle s'arréterait et prendrait les instructions
du Chef de gare,

Un trein eyent fait une demende de sscours par l'arridre peut Sgale-
ment Stre poussé per ls machine d'un train de m8 o sens surwenant, cette

dsrnidre leissant au bescin son propre train en pleine vole,

que l'engagement en a été pris sur la demende de secours, roster & 1'errdt
ma__mamm Il ne pourreit Stre remis en
marche ou $tre poussé gu'sves 1'sutorisstion du Jhef do la gere en avaat §

- soit dans lo cas ol le mécanicien eurait ennulé la demande de se-
cours per l'avent et Ilorsque w lui ascusant
riuptih de cette snnulation, l'surait sutorisé 3 remettre son train em
mercha ou * le hhu: pouur;

- soit lorsque le fhof do ls gare en svent surait fait transmettrs,

par exprés, per 1l'intermédisire d'un poste téliphonique ou par la machine

1'sgent gerdant le train que la demende de secours per l'avant est annulde

cve




et que le train psut par suite tre remis ea marche ou étre poussé,

irte I8 - 4 un p‘)hnt de gare recevent une demsnde de secours dispose d'une machins
pouvent fournir le secours dans le sens demends, 1l l'utilise en oburmt}-h-\‘.
L m,lu prescriptions des articles 13 et suivants, ‘
Dans le cas contraire, il trensmet la demande de secours A une gere u-pcl_nti

d'ane pachine ou & la gare de secours ds la section sur laquells se trouve 1o

train en détresse, »
b
Arte 13 - La eireu'ation do le machine de secours jusqu'd la promidre gere on arridve
ou en avant du trein on détresse a lieu habituellenent dans les conditions prévuss

pour les trains 3 merche indéterminée,

=
Art, 14 - Lorsque le secours est enveyé per l'arridre, lo fhef de le promidre gare of

drridve expédie la machine de secours vers 1'arridrs du train en détresse dans

les conditions fixdes par la réiglementation du ecantonnament,

Arty 15 - Lorsque 1o secours est envoyé par 1'swat, le Chef do ls promibre gem e
avant, avent de remsttre eu mécenicien de la machine de um_w

gs rendre 3 contre-vois Jusgu'au train en détresse, doit se uu'omr aux pres-

| eriptions du Chapitre IV de le préseate Instruction eoncernant les m

4 contrevoie,

£ 2 - Rupture d'attelags

Art, 16 - Lorsqu'un mécanicien s'apergoit -mo son trein s'est divisé per suite de
rupture d'attelage, il doit veiller » ce que la pertie du train laissée en

arridre ne rejoigne pas brusquoment le premidre partie,
gi la deuxidme partie est e ar tu le mécanicien peut reculer

vers cotte deuxidme partie,
pens le cas comtraire, le micanicien contiaue se merche jusqu'i le premidre

<
gare, ol il s'arr8te et ronselgne d'urgencs le gt de gare,

o-coo.l :
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De leur o8té, los agents de train de la partie séparde de la machine ldm& 2
dds qu'ile s'apergoivent de la rupture d'attalage, serrer les freins deat ils |
disposent de manidre 2 errSter dds que possible cette deuxilme partie,

S1 le train comporte uns mechine de pousse, la deuxiime pertie pourra, si
rien ne -'y&mm‘ poussée par catte machine,

Dant lvsas—omtraiTe, la deuxilme partie devra 8tre immobiliede et protégde
conme s'il s'agiseait d'un obstnhM, sette deuxidme p&rno pouvent, si rien
ne s'y oupose, Strs poussée par un train de mlme sens survenant,

1se Cﬁmr- des deux gams voisines s'antendront, =2'1l y a lisu, pour dégager

la vole ausei rapid“t gue possible,

£ 3« Dérive ,

Art, 17 = Ds qu'un egent constate une dfrive ou en est averti, il prévient, s'il le
peut, d'urgence les gares et los postes vers lesquels se dirige la dérive, Cet
avis doit Stre trensmis de gere en gare ot de posts en posts, jusqu'd um point tel

que la dérive ne pourra cortainement pas 1l'atteindre.. L

——=,Tous les sgents intéressés doiwent Stre nmh.a'mnu et doivent feire
tous leurs efforts pour arrSter la dérive et pour en &viter ou *u moins en
atténuer les e_miqmunﬂw .

5'1l s'sgit d'une dSrive dans le sens normsl de le circulation, les signaux
doivent Stre fermés A son passege comme pour ua train ordineire, 5'il n'm%ﬁ
combwetre,, d'une dérive & contre-voie, les signaux gqui s'adressent aux mm 3
la rencontre desquels circule la dérive doivent Stre fermés d'urgencs, Les agents

das trains doivent 3tre prévenus dis 1'arr@t de leur train, afin de pouvolr éven-

esssanta

]

» L -
L




§1
tuellement faire doscendre los voyspeurs s'il y a danger de collision avee la
dérive,

Les eiguiliours ne Joivent lajsser passer les trains ainsi arrftés qu'aprds
avoir &6 avisds que la dérive & §6 elle-miuo[wrrStée,

Aprds son errft, le dérive devra &tre protégde comme s'il s'agissait d'un obs- |
tacle, La woie sere dégagée par entente entre les chefs des deux gares voisines,

SHAZIIRE. IV

rouvements & contra-voie _) M‘/&.

¢ 1 = généralités,

Art,J8 - on appelle mouvemsnts » contre-vois les mouvementa affectuds ea sens con-

traire du sons normsl de eirculation, & 1l'exclusion du cas de vole unigue tempo=
reire qui fait L'objet du Chapitre V ci-aprés,
Art, 18 -  les mouvements ! contre-vois ne doivent Stre effoctuds qu'en cas de nmld“
‘ ot leur parcours doit Stre sussi rédult que possible, Ils domnent lieu 2 la nllu !
d'un ordre gu micenielon.
e chef de gere qui thm.eot ordre doit avoir la double asguranees que la

pertie de vols ? parcourir A contre-voie est libre do toute eirculation of lo
‘ resters jusqu'su moment ol cessera le mouvemeat 2 contre-vois,

Art, 20 - On peut Stre smené » exdeuter des mouvements ? contre-w>ie sur de faibles
,-rcouil 3 A'l'utérlour d'une gere (dens le ca. d'un train devant refouler aprds
avoir dépessé lépdrement som point d'arrdt normel, ote.,) ou bien, en plohl voie
(on cas de rupture d'attalage lorscgue la deuxilme pertie du train est en wue et

‘ arrdtée, s te, , )
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- -
cas mouvements ont lisu sur ordre verbal du chef de gare & 1'intérieur
d@'une gere ou sur 1'initiative du mécamicien en pleine voie, # la condition

d'avqtr la doubls assurance prévue 2 l'articlc préeddent,

Ars, il = Le mécanicien doit, sur tout le parcours gu'il effectue 3 contre-vole,

m_a%at faire friguemment ussge dn siffleten packuy & féjpwdyg & & A,

S tten 2 t 8 o ut rencontrer us obs
- non protégé par des signeux  msin,

Il doit, lo cas Schisnt, Stre avisé par Serit, per l'agent qui ordonne le
mouvement, des limitations de vitesse 3 observer :; aiguilles de pleine vele

prises en poi.nua'qu doivent tre franchies & S0 m/h, chantiers de travaux, otg..

' ds la voie qu'il devrait suivre nor-

—walenent.
Art, 82 = les agents intéressés (egents des postes, egents de la voie, gardes des
 passeges ? nivesu, otc,..) doivent §tre svisés, dens li mesure du possible, des
mouvements # otrectuer‘ 4 comtre-voie, .
gn plus de la protection réglementaire & l'arridre, ils doivent alors proté-
gor # l'avent, A la distance de 100 mdtres, an moyen d'un signsl d'arrét A main, ‘
les obstacles, lorrys, ete, Ils arrétent Sventuellement le mouvement A coatre-vole
dans les mSmes conditions,
Arts 23 - 1ss mouvemants 2 contre-wvoie comportant un parcours en plo;ne vois doiwvent,
2 moine qu'ils ne soient effectuds sur de faibles parcours %.
porter  l'avant (dans le sens du mouvement) un drapeau rouge le jour, ou un feu

rouge la nuit,






RECUEIL
des Instructions Régionales de Sécurité

SOMMAIRE

Pages

I. R. 5. A — Prescriptions communes aux lignes a
double voie et aux lignes a veie unique 5

I. R. 8. B — Prescriptions spéciales aux lignes a
O s b G R O S 4 !
[.R.3. n° 1 — Répétition des signaux ................ 69 ;
[.LR.S.n° 2—Bulletin LIM ........................ Siraie o
I.R.S.n° 3— Attelages ..................oo0iiiinnnn 79 :
LR B ot A I T e e G e v ‘
[.R.S. n° 5— Trains de service — Draisines R
LRSS, 17§ = Lol¥E. i dvediio JEvd Vi .. 104
[.R.S. n° 7— Trains de secours — Chasse-neige . i1
I.R.8. n° 8 — Cloches électriques ........ NTTTTTUPII | & i
I.R.S. n° 9 — Mesures diverses en relation avec le
Serv.ce des Passages & niveau....... 121 '|
I.R.S. n° 10 — Expédition des trains en avance ...... 127 '
I.R.S. n° 11 — Surveillance des Trains ............... 129

11 est établi un extrait du présent recueil, & I'usage des
mécaniciens et chauffeurs et des agents de train, ne
reproduisant que les documents concernant ces agents.




S.N.CF.

 Région de I'EST

INSTRUCTION REGIONALE

DE SECURITE A

PRESCRIPTIONS COMMUNES
AUX LIGNES A DOUBLE VOIE
ET AUX LIGNES A VOIE UNIQUE




CHAPITRE 1 — GENERALITES o
. '(’.( i
§1 — Art. 14 6 — Service de sécurité ............. ... .. 7 il
§2 — Art. 7 4 10 — Consignes de sécurité .......... .. .. 10 2
§3 — Art. 11 & 13 — Dépéches de sécurité ........ ... ... 1 i
§4 — Art. 14 = Ordres & donner aux agents des trains . lt
CHAPITRE Il — PROTECTION DES VOIES
§ 1 — Art. 15 4 18 — Protection des obstacles ................
§ 2 — Art. 19 ¢t 20 — Limitations temporaires de vitesse ... ... 1
§3 — Art. 21 & 24 — Manceuvres ............... i'. :
34 — Art. 25 4 32 — Travaux ............ i&
CHAPITRE HI — CIRCULATION DES TRAINS ]
§1 — Art. 33 4,35 — Horaires et espacement.des trains ... .... 2
§ 2 — Art. 36 2 42 — Départ des trains .......... 23 iri
§3 — Art. 43 4 48 — Arrét des trains — i
GAmaes ..o n T destraine —
§4 — Art. 49 3 53 — Dispositions & observer pendant la marche 27 ’
§5 — Art. 54 4 68 — Prescri
: ptions concerant G-
g mécaniciens et les cbauﬁa:ll:::clfl.e.?.er'.t . 30
DR LB
— Art. 69 4 77 — Prescriptions concernant spécialement les

SOMMAIRE

conducteurs

..............
.................

- Art. 85 4 87 — Dis i
: positions spéciales a oh
traversée de certains tunnels &” mr:::mlp:eu;é:-

tion

..........
--------------------------

ol
1
.,

Ar 1

CHAPITRE PREMIER

GENERALITES

§ 1 — Service de Sécurité

Les établissements (gares, stations, haltes, points
&’arrét, etc...) se classent en deux catégories :

1o Les établissements ouverts & la séeurité qui, dans
les Raglements et Instructions concernant la séourité,
gont d'une manidre générale dénommés gares, quelle
que soit par ailleurs leur désignation administrative.

90 Les établissements non ouverts 3 la séeurité, dé-
gignés au Livret de la marche des trains par I'abré-
viation §.S. (sans séeurité).

Certaines gares appelées gares temporaires et désignées
au Livret de la marche des trains sont autorisées & cesser
la séourité pendant une ou plusieurs périodes de la
journée (1).

Lorsqu'un train dessert une gare temporaire pendant
la fermeture de cet établissement & la sécurité, la men-
tion S.S. est portée dans la colonne horaire du train,
immédiatement au-dessus de son heure d’arrivée & cet
établissement.

Les conditions dans lesquelles les gares temporaires
cessent et reprennent la sécurité sont précisées par des
consignes du Chef d’Arrondissement Exploitation.

Lorsqu'un train tombe en détresse dans une gare tem-
poraire ayant cessé la sécurité, cet établissement doit,
gi cela est possible, reprendre immédiatement la séeurité
pour faire cesser la détresse.

Les prescriptions concernant les établissements S.8.
sont applicables aux gares temporaires pendant leur fer-
meture & la séeurité.

(1) Voir par ailleurs I'Instruction Générale de Sécurité no 10 en ce qui
concerne les dispositions applicables sur les lignes & voie unique.




LR.S. A.

Art. 2

Art. 3

Art. 4

SR e

Les gares sont normalement seules autorisées & effec-
tuer les opérations pour lesquelles les textes réglemen-
taires prescrivent lintervention d’un chef de gare, et
notamment & : :

— effectuer un garage ou un changement de garage
(double voie et voie unique);

— effectuer un croisement ou un changement de croise-
ment (voie unique);

— organiser un mouvement 4 contre-voie ou une voie
unique temporaire (double voie) ;

—ete...

Dans chaque gare, pendant toute la durée du service

indiqué au tableau de service, il doit i ;
. 3 Y avoirr un age :
et un seul, bien connu de tout le personnel, chargé dgt; 111: B

direction du service de séeurité.

Cet agent porte le titre de chef de séeurité.
Le chef de séeurité a seul qualité pour assurer I'exé

cution des prescriptions qui, selon les textes réglemen- -

taires, incombe au chef de gare.

Certaines des attributions du chef de séeurité, notam- . r

E:nt le Elignta\,l1 de départ des trains, l'exécution des-
neeuvres et les essais de frein, peuvent ét
& un autre agent qualifié : e

——en cas de nécessité immédiate, par le chef de sécurité
Iui-méme ; .

?
d’une fagon permanente, par consigne locale.

Lorsque I'agent chargé des fonctions d 5

2 I'a ) e chef de sécu-
rité est obligé de se faire remplacer momentanément da.lllls
ses fonctions par un autre agent qualifié, ou doit les

remettre & son remplacant en vertu d’ 2
pmetaed v plag u d’un roulement régu-

— porter sur le carnet de remise de service (1) la mention :

« Remis le service & M. X

(1) La remise de service peut, dans les petites gares, ‘s’effectuer sur le

registre de canton i i i
- ety nement (double voie) ou sur le registre de circulation

LR.B. A,
b

— inserire & la suite tous les renseignements utiles & son
successeur, ou « Rien & signaler », et signer.

I’agent qui prend le service inscrit sur le carnet de
remise de service la mention :

« Pris le service & ROUTEH . o oae s 01 minutes,

et signe.

11 doit, de plus, toujours consulter avec le plus grand
soin tous les imprimés ou carnets intéressant la sécurité,
notamment ceux servant & I'enregistrement des dépéches,
ainsi que, 8'il y a lieu, le registre de cantonnement (double
voie) ou le registre de circulation (voie unique).

Les dispositions ci-dessus sont également applicables
dans les gares  service interrompu ot 'agent cessant les
fonctions de chef de sécurité ne peut voir son successeur ;
dans ce cas, la mention :

« Remis le service & M. X

est remplacée par la suivante :

« Cessé le service & minutes,

Les renseignements qu'un chef de sécurité doit trans-
mettre & son successeur comprennent notamment :

— les modifications 4 la marche normale des trains : re-
tards, changements de garages, changements de croi-
sements, suppressions de trains ;

— les mises en marche de trains facultatifs, spéciaux et
supplémentaires ;

~— les circulations de trains & marche indéterminée, de
trains de service ou de draisines ;

— les détresses et demandes de secours ;

— les modifications aux conditions habituelles d’occupa-
tion des voies ;

— les dérangements survenus dans le fonctionnement des
installations de sécurité.

Dans le cas oi1, par suite de circonstances locales parti-
culiéres il y aurait intérét, dans une gare déterminée, &
transmettre d’autres renseignements, une consigne de
sécurité doit en préeciser la nature.
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Sl e .
Art, 2 ; 3
tu::af;e ‘iesgl;’;:r:g;isnormale}ment seules autorisées 3 ef 3 — inserire & la suite tous les renseignements utiles & son
taires prescrivent l’ilx)lotz:veis&:;}gu? g Eex 2 successeur, ou « Rien & signaler », et signer.
notamment § : T ched ge gare, et L’agent qui prend le service inscrit sur le carnet de

remise de service la mention :
«Pris le service & ......... Hegben " 00 FF minutes,

—._eﬁ-ectuer un garage ou wun ch&n ement L
(double voie et voie unique) ; g de gars

— effectuer un croisement, on ;
| I un changement i R A U i
ment (voie unique) ; 5 do a8 :
— organiser un mouvement 3 contre-voie ou une vai,
unique temporaire (double voie) ;
—ete.. .

1l doit, de plus, toujours consulter avec le plus grand
soin tous les imprimés ou carnets intéressant la séeurité,
notamment ceux servant a I'enregistrement des dépéches,
ainsi que, §'il y a lieu, le registre de cantonnement (double
voie) ou le registre de circulation (voie unique).

|
;f

et un seul, bien connu 4, tout ' ;
direction c'iu service de “?cu‘;-];fé_le poosemny., shargs Art. 5 Les dispositions ci-dessus sont également applicables
dans les gares & service interrompu ol Pagent cessant les

Cet agent porte Ie titre de chef de séeurits, fonctions de chef de sécurité ne peut voir son successeur ;

‘ Le chef de séourité a seul qualitd pour asstrer I'e dans ce cas, la mention :
f ::i‘::sﬂ i;ilES pﬁgscnptmns qui, selon les textes réglem « Remis le service a M. X.......... ete...»
{ Ce e i, O,hP'f de gaze. a0 4 est remplacée par la suivante :
'i ; rtaines des attributions du chef de séeurité, notam-
| e 1 S oy T
€8 essals de frein, -
& un autre agent qualifié : £ ol

:" T4 ﬁ_gﬁsﬁ%e; nécessité immédiate, par le chef de sécurif 1

— d’une fagon Permanente, par consigne local "j

---------

............

Art. 6 Les renseignements qu’un chef de sécurité doit trans-
mettre & son successeur comprennent notamment :
— les modifications & la marche normale des trains : re-
tards, changements de garages, changements de croi-
Art. 4 16 ) , ¥ sements, suppressions de trains ;
: Pité I:ngg Tagent chargé des fonctions de chef de sée — les mises en marche de trains facultatifs, spéciaux et
ses fonctions par un autre ag : A supplémentaires ;
b qualifié, ou doit ] ¥ — les circulations de trains & marche indéterminée, de
‘ trains de service ou de draisines ; -
- — porter sur le carnet d : nR e — les détresses et demandes de secours ;
' e remise de-servme (1) la mention — les modifications aux conditions habituelles d’occupa-
« Remis le service a M. b 4 . tion des voies ;
TR heures ” : e ' — les dérangements survenus dans le fonctionnement des
...... nu_nutes le : ; ' installations de sécurité. 3
T A B e o i ‘ A Dans le cas o1, par suite de circonstances locales parti-
(1) La remise de service eut, dans | - culiéres il Yy aurait intérét, dans une gare déterminde, &
transmettre d’autres renseignements, une consigne de

registre de canto
he.rvm ot ey nmement (double Voie) A ok o 3 -
securl 01t en préciser la nature.
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§ 3 — Dépéches de Sécurité

§ 2 — Consignes de Sécurité

Art. 7 Dans toute gare ot il existe des consignes de séeurité Art. 11 On appello dépéches de séeurltél, o Sépﬁh:wwmeﬁt

(consignes 8), celles-ci doivent étre répertoriées et classées : échangées en application des rég eﬂ}l]en\ sd nnent lieu Ieal

dans un dossier spécial. Chacun des postes de la gare doit en particulier, lpa dépheleex;; spxguetion €8

comporter un dossier analogue contenant les consignes ou opérations ci-aprés :

les extraits de consignes le concernant. .

Le chef de gare doit veiller & ce que tous les agents sur double voie : ‘

intéressés, y compris les agents de remplacement n’appar- — Torganisation, le fonctionnement et la suppression d'une

tenant pas 4 sa gare, prennent connaissance des con- voie unique temporaire ;

signes S et en témoignent par leur émargement. Il doit & e

veiller personnellement & la tenue & jour de ces consignes, — les mouvements & contre-vole ;

ainsi que des collections de documents affectées aux

différents postes de la gare. sur voie unique : )

Art. 8 Toutes les fois que, dans un établissement, il y a change- __ la commande des trains facultatifs, spéciaux et supplé-

ment de chef d’établissement (A la suite d'une mutation mentaires ; : :
__ la circulation des trains & marche indéterminée, des

par exemple), le Chef de Circonscription Mouvement, qui o
procéde & la remise du service, doit s’assurer que le nou- | trains de service, des draisines et, éventuellement, des
veau titulaire a pris connaissance des consignes S et les ‘ lorrys ;
a visées. , | — les suppressions de trains;
Art. 9  Les consignes S sont signées par le chef de gare et par | — les changements de croisement ;
le chef de circonscription M, et soumises au visa du chef i i steaniren A prendre par les chefs de gare en ca.s.d.'in-

d’arrondissement EX.
Les modifications apportées & ces consignes font 1'objet
de rectificatifs établis et signés dans les mémes conditions
que les consignes elles-mémes.
- La mise & jour des consignes 8 d'un poste ne doit en
aucun cas avoir pour effet de démunir ce poste, méme tem-
porairement, des consignes & observer par les agents qui
¥y sont occupés.

Exceptionnellement, dans les cas urgents, une consigne 8

§ -Oident. ' ¥ '
Les dépéches de mise en marche d'un train fa;cultatlf
sur double voie, de retard, ete... non ges & lénminé-
ration ci-dessus, ne sont pas soumises aux régles de l'ar-
ticle 12. :
D’autre part, les dépéches de cantonnement font I'ob-
jet de régles spéciales.

peut étre modifiée ou complétée par une consigne pro- _ ¢ Les dépéches de sécurité doivent, en principe, 6tre

flsglﬁ‘efillgnée par le chef ﬁ’établiasement. Dans ce cas, ] transmises et regues par les chefs de gare eux-mémes.

e Chef de Circonscription M et le Chef d’Arrondissement ' : llement, un chef de gare ne peut

doivent 8tre avisés dans le plus bref délai. expédlﬂmig-uﬁ;jﬁzgen?:lggzed:péche’de séeurité, ilgpeut la faire
Dés qu’une consigne S est abrogée, elle doit étre retirée transmettre par un téléphoniste, mais doit au préalable

; sans délai du dossier correspondant. P
| ; {d
Art. 10 Les documents concernant la sécurité tels que : Livret Lorsque, exceptionnellement, un chef de gare ne peu
~de marche, avis de trains spéciaux, etc... son% distribués recevoir une dépéche de sécurité, i’ft’tg %éﬁﬁzdﬁf:nfzi
~au personnel par les soins du chef de gare contre émarge- e er avant de faire
- ment des agents soit sur un bordereau, soit sur un registre
spécialement destiné & cet usage. r1

ue par un téléphoniste, mais e i
zzﬁe remise au chef de gare qui doit la vis
donner les suites qu’elle comporte.
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Art. 13

Art. 14
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,Ce n'est qu'en cas d'urgence, il s’agit par exemple
d’assurer la sécurité en arrétant un train, que des mesures

immédiates doivent étre prises sans attendre l'interven-

tion du chef de gare. Le chef de gare doit en é&tre avisé
sans délai.

Les .dé?éches de sécurité doivent étre écrites et trans-
mises intégralement, sans abréviation, dans la forme pré-
vue par les textes réglementaires.

Elles doivent étre collationnées, c’est-a-dire que 'agent
qui transmet la dépéche doit acquérir 'assurance quil a
été bien compris, en faisant répéter le texte complet de
la dépéche par I'agent qui la regoit,

Les dépéches de sécurité sont enregistrées, avec les autreg
dépéches, dans la méme série de numérotation continue,

Exceptionnellement, lorsque le téléphone ne fonctionne

as, | & i
gxpré:.s dépéches de sécurité peuvent étre échangées par

§ 4 — Ordres a donner
aux agents des trains

Dans tous les cas ou les textes réglementaires pres-
crivent la remise d’un ordre écrit aux mécaniciens ou aux
agents de train, et lorsqu’il n'est pas prévu d’imprimé
spécial, il est fait emploi d’'un bulletin d’ordre établi en
double exemplaire par décalque.

Art. 15

Art. 16

LR.S. A.
RS | (e

CHAPITRE 11

PROTECTION DES VOIES

§ 1 — Protection des Obstacles

Sur tous les points et & toute heure, les dispositions
doivent étre prises comme si un train était attendu. Les
voies principales doivent, en conséquence, étre constam-
ment libres ou protégées par des signaux, sauf les passages
& niveau qui sont soumis a une réglementation spéciale.

Le signal d’arrét & main doit étre fait toutes les fois
qu’on reconnait I’existence d’un obstacle intéressant la
séeurité de la circulation. Il doit étre présenté 4 1200 m.
de I’obstacle 4 protéger et &tre appuyé par des pétards.

Sur la voie unique, le signal d’arrét doit étre fait en avant
et en arriére, sauf exceptions prévues par les Réglements.

Pendant tout le trajet, 'agent couvreur doit se tenir
prét & présenter le signal d’arrét, en 'appuyant si possible
de pétards, & tout train qui pourrait survenir.

Des pétards peuvent étre exceptionnellement employés
isolément, c'est-i-dire sans signal d’arrét 4 main, pour
protéger un obstacle, lorsqu’il est impossible & ’agent de
rester sur place pour présenter le signal d’arrét ; les pé-
tards sont alors placés & 1200 m. de I'obstacle qui doit
lui-méme &tre repéré par un signal d’arrét & main.

En particulier lorsqu'un agent se trouve seul pour
assurer, des deux cotés, la protection d'un obstacle, il se
porte d’abord au pas de course au-devant du premier train
attendu, tout en s’efforgant d’obtenir de 'aide auprés des
agents ou, a défaut, de telle ersonne qu’il rencontrerait.
Aprés avoir placé des péta.t_'gs a 1200 m. de I'obstacle,
il revient au point dangereux qu’il repére avec un signal
d’arrét & main ou par tout autre moyen approprié. Il
assure ensuite, de la méme fagon, la protection de I'autre
cdté, puis revient & l'obstacle.

Lorsqu’un agent, effectuant a la main la protection d’un
obstacle, rencontre, avant d’avoir atteint la distance ci-
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Art. 17

Art. 18

Art. 19

e B~

2

dessus, une aiguille donnant accés & la voie principale
sur laquelle se trouve I'obstacle & couvrir (aiguille de voie
de garage, aiguille d'un embranchement particulier d’oi
p?uvfent partir des trains (1), aiguille de bifurcation ou
d éwte'n_lent dépendant d'un poste non occupé ou manceu-
vrée d'un poste éloigné, etc...) il doit, au passage, poser
des pétards un peu en avant de la pointe de la dite aiguille.
I’l- continue ensuite jusqu’a la distance de protection et
g'il rencontre d’autres aiguilles dans les mémes conditions
a plus de 300 métres de la premiére, il place & nouveau
des pétards.

Dans tous les cas ol il est fait usage de pétards, on doit
en placer deux, trois par temps humide ou sous un tunnel
répartis sur les deux rails, & 25 ou 30 métres d’intervalle.

Lorsque ces pétards appuient un si i

] gnal & main, le pé-
tard le plus rapproché de ce signal doit étre placé é.pi"sﬁ
ou 30 métres en avant de celui-ci.

Les pé?ards ne doivent jamais étre placés & moins de
100 m. d’un carré ou d’un sémaphore.

Le port de la boite & pétards est obligatoire pour tous
les agents qui sont appelés par leurs fonctions & en faire
usage.

Tout agent qui aura employé des pétards devra en
(_lema..nder immédiatement le remplacement afin de n’étre
jamais exposé & en manquer.

Le signal 4 main de ralentissement doit, sauf exceptions
prévues par les Réglements, 8tre présenté & 1200 m.

§ 2 — Limitations temporaires
de vitesse

Lorsque pour une cause quelconque (inondation, tasse-
mezﬁ;, éboulement, rail cassé, etc...) il y a lieu de preserire
& l'improviste (2) le ralentissement des trains en un point
particulier de la voie, ce point doit d’abord &tre protégé

S

(1) Les aiguilles d’embranchement particulier d’oll t tir des
trains sont désignées par un pot linaéription joAiguille @
s o izrain '.p un poteau portant P'inscription « Aiguille d’ott

(2) Les limitations temporaires de vitesse prévues & I’avance font I'objeé

d’une Instruction régionale de sécurité,

Art. 20

e TRB

comme un obstacle, et la gare qui le précéde, en double
voie (1), les deux gares encadrantes, en voie unique, doivent
étre avisées le plus rapidement possible.

L’agent couvreur indique verbalement & chaque méca-
nicien le motif du ralentissement et la vitesse maximum
(au pas ou & 30 km/h) & observer au franchissement de
I’endroit dangereux ; il charge par ailleurs le premier train
en double voie, le premier train de chaque sens en voie

unique, de transmettre ces renseignements & la premiére
gare.

L’agent couvreur doit continuer & arréter les trains
circulant sur la voie menacée, et & leur donner les indica-
tions utiles pour le franchissement de I’endroit dangereux,
tant qu’il n’a pas re¢u un avis écrit V'informant que les
signaux réglementaires de chantier ont ét¢ posés et que
les mesures ont été prises pour en aviser les mécaniciens.

Le mécanicien chargé par Vagent couvreur d’aviser la
midre gare doit s’arréter & celle-ci et mettre au courant

le chef de gare.

Trois cas sont & considérer :

Jer cas: On ne doit ralentir que sur une voie et les
trains qui doivent ralentir passent & la gare avisée du
ralentissement avant d’aborder I‘endroit dangereux.

Le chef de gare prend les mesures utiles pour arréter
les trains et fait prévenir d’urgence, par dépéche ou par
expres, les agents du Service VB (chef de canton, chef de
district, chef de section). Ceux-ci doivent faire toute dili-
gence pour poser les signaux réglementaires de chantier
et pour en aviser le chef de la gare précédant I'endroit

dangereux.

Le chef de gare remet, d’autre part, au mécanicien de
chaque train qu’il arréte un ordre écrit ainsi libellé :

o Par suite de .... (inondation, tassement, éboulement,
ete...) il est prescrit au mécanicien de ralentir et de passer
(au pas ou & 30 km/h) du km..... au km..... entre
...... 6F Aot AP

(1) Bi un train circulant sur la voie opposée se présentele premier avx
abords de Vendroit dangereux, I’agent couvreur doit arréter ce train pour

Je charger d’avertir la gare in
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Lorsque le chef de gare est avisé par le Service de la
Voie que les signaux réglementaires de chantier ont été
posés, il envoie a4 l'agent couvreur (par exprés ou par
le premier train) un avis écrit I'informant que les signaux
réglementaires de chantier ont été posés et que les mesures
sont prises pour en aviser les mécaniciens.

Le chef de gare continue A arréter les trains se dirigeant
vers I’endroit dangereux et A les aviser, ceci jusqu’a ce qu’il
ait pu charger les gares d’arrét normal des trains suscep-
tibles d’étre intéressés d’aviser par écrit les mécaniciens
et qu’il ait regu I'assurance que le nécessaire est fait.

2¢ cas: On ne doit ralentir que sur une voie, mais
les trains qui doivent ralentir passent & la gare avisée
aprés avoir franchi I'endroit dangereux.

Le chef de la premiére gare avisée envoie immédiate-
ment & la premiére gare ouverte au service et précédant
I'endroit dangereux, une dépéche ainsi libellée :

« Par suite de ...... (inondation, tassement, éboule-
ment, etc...) sur voie I ou II, entre ...... = A R les
trains doivent jusqu’a nouvel avis ralentir et passer (au
pas ou & 30 km/h) du km ...... L R Arrétez
tous les trains et avisez les mécaniciens. »

Au regu de cette dépéche, le chef de la gare précédant

Pendroit dangereux opére commie il est prévu au premier
cas.

3 cas: On doit ralentir sur les deux voies ou bien
la ligne est & voie unique.

Le chef de la premitre gare avisée observe, pour les
trains passant & la gare qui se dirigent vers 1'endroit
dangereux, les mesures prescrites dans le premier cas,
et envoie & la premiére gare ouverte au service située au
deld de l'endroit dangereux la dépéche prévue dans le
deuxiéme cas. .

§ 3 — Manceuvres

Il n’est permis d’engager des voies principales pour
mancuvrer qu’aprds en avoir informé le chef de gare et
Iaiguilleur. Ces voies doivent étre libérées en temps utile

pour éviter tout arrét de train ou tout danger et, 4 moins
“de nécessité impérieuse, 5° au plus tard avantI’heure nor-

mlae d’arrivée ou de passage d’un train.

de retard connu du train attendu, on peut ne
cesEs:alr clae: manceuvres que 10 minutes avant lhem-et px{-;)-
bable de larrivée du train, calculée en tena.nt compte 1;
temps que le train aura pu regagner depuis son passag
au dernier poste qui a annoncé le retard.

escriptions du présent article ne s’appliquent
qul’ﬁfx Ix)xrmmegvres pro'prfment dites, et non par exemple
au départ d’un train d’un voie de service ou & ‘le} réception
d’un train sur une telle voie. Elles ne s app_hquent' pas
non plus aux manceuvres effectuées sur la voie de récep-
tion d’un train ayant un arrét normal, lorsque la psi.rgle
de voie sur laquelle on manceuvre se trouve en ava 11
point habituel d’arrét du train et est protégée parun signal.

’ tuant sur une voie

D’autre part, toute manceuvre s’effec : ¢
voisine d’uI;:le voie principale sur laquelle la circulation
d’un train est imminente doit &tre interrompue si cette
manceuvre est susceptible d’engager intempestivement

la voie principale.

Toute partie de voie prineipale, ou tout point d’une telle
vo’ll;o :trap:gsée de voie, aiguille, etc...), engagé par une
manceuvre, doit étre protégé par les signaux de _laﬁgare
ou du poste, compte tenu des dispositions particulicres
ci-aprés :

e rotection n’est assurée que par un disque,
?;sgi;ialr (f:a,rrét & main doit étre placé en avant du
point & protéger, 4 moins qu'un train ou une partie
de train, présentant le signal de queue réglementaire
du c6té du train attendu, ne stationne en avant ::13 ce
point ; d’autre part, en voie unique, le signal d’arrét
& main n’est pas nécessaire lorsqu’on se trouve en dehors
du délai réglementaire de dégagement des voies princi-
pales devant les trains attendus ;

— en cas d'utilisation d’un appareil de voie uniquement

protégé par un sémaphore de block a:utomatique, ily

a lieu de doubler I'indication de « _sema.p’hore fermé »

~ par un signal d’arrét & main, & moins gquun train ou

une partie de train présentant le signal de queue régle-

" mentaire du c6té du train attendu ne stationne en avant
du point engagé ;

— en cas de manceuvre effectuée exceptionnellement a

contre-voie en double voie, et soit franchissant & revers

le signal carré ou le sémaphore de protection, soit
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Art. 23

Art. 24
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dépassant le tableau «arrét

n tal pour manceuvres » (1) ou
la premiére aiguille ou traversée protégée par le d(iszlue
};a prftectm:;l doit étre assurée par signaux A main
ans les conditions réglementaires -
tion des obstacles ; . g s il

— en cas de manceuvre effectuée en voie u -
geant la voie principale des trains de %?:se’czi)g?;e
soit au deld du carré ou du sémaphore ou du tablean
«arrét pour manceuvres » (1), soit au deld du potean
« limite de protection » du disque, la protection doit
étre assurée par signaux & main dans les conditions
réglementaires concernant la protection des obstacles ;
toutefois, cette protection n’est pas nécessaire si lo
chef de gare a obtenu du chef de la gare suivante
par un échange de dépéches, I'assurance qu’aucun train
n’a ét6é expédié et ne le sera pas jusqu’a achévement
de la manceuvre.

Les manceuvres effectuées a contre-vole (ou
voie parcourue dans les deux sens) entre degx p:‘;tl;:-sugg
peuvent. avoir lieu que si I'on a V'assurance que le poste
vers lequel la manceuvre se dirige en assurera la protection
contre t.out mouvement de sens contraire ou convergent
-C’ette disposition n’est toutefois pas applicable s'il s'a.gii:.
d’un refoulement effectué sur un train (ou sur une rame)
arrété dans la zone de I'autre poste et déja sous la protec-
t’lon des signaux de ce poste, & la condition qu’on ait
I'assurance que ce train (ou cette rame) ne bougers pas.

K Dans les établissements S. S. et sauf exceptions faisant

ti(())}l??t de consignes du chef d’Arrondissement Exploita-

— d’une part, les manceuvres en i inci

;. : gageant les voies princi-

pales sont interdites en dehors du passage des tg.lina ;

— d’autre part, en double voie, les manceuvres effectuées

par les trains ne doivent jamais engager la voie de cir-
culation des trains de sens contraire.

Les manceuvres effectuées par un train desservant un
établissement 8.S. sont commandées :

-— par 'agent qui tient 'établis .
habilité ; sement, si cet agent est

-— dans les autres cas, par un agent du train.

(1) Ce tableau n’existe que sur les lignes ex-A.L:

Art. 25

Art. 26

Art. 27

LR.S. A
— kD

§ 4 — Travaux

Les interdictions de ecirculation nécessitées par les tra-
vaux exéeutés sur les voies sont notifiées par des Avis
Régionaux ou d’Arrondissement qui indiquent les zones
et les périodes dans lesquelles elles doivent étre observées.

Avant d’utiliser Ia premiére période de travail, le Service
V. B. doit s’assurer que la gare en amont (les deux gares
encadrantes en voie unique) a bien regu l'avis utile (1),
et, dans la négative, lui en remettre un exemplaire si pos-
gible. A défaut, le Service V.B. donne connaissance de
ocet avis au chef de la gare intéressée et celui-ci en prend
note, la non réception de I'avis par la gare ne devant en
aucun cas entrainer la suspension des travaux.

En tout état de cause, la protection du chantier doit
8tre assurée par les soins du Service V. B. dans les condi-
tions réglementaires.

Un avis concernant une interdiction de circulation
peut prescrire que celle-ci sera levée pour un ou plusieurs
trains de service désignés dans le dit avis; dans ce cas,
cos trains peuvent pénétrer dans la zone interdite a la
condition d'étre pilotés par un agent V.B., connaissant
I'endroit ot s’effectuent les travaux, qui donnera toutes
indications utiles au mécanicien, notamment en ce qui con-
cerne les limitations de vitesse & observer.

Les périodes d’interdiction de circulation indiquées par
avis peuvent 8tre également levées pour la eirculation de
draisines du Service V.B. lorsque ce dernier en fait la
demande ; ces draisines circulent alors sous la surveillance
et la responsabilité du Service V.B.

Les mouvements ainsi effectués restent, par ailleurs,
goumis aux prescriptions réglementaires habituelles.

Lorsque le chantier du Service V.B. est relié 4 un
P. R., le poste téléphonique provisoire installé & cet effet
doit &tre occupé pendant toute la durée du travail.

L’agent V.B. doit signaler sa présence au P. R. dés le
montage de son poste et le prévenir de son départ quel-
ques instants avant de démonter son appareil.

(1) Lorsque cela est possible, Putilisation du téléphone suffit pour per-
meltre au Service V. B, de s’en assurer.

o ez
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Art. 28

Art. 29

Art. 30

— 20 —

,Avant de commencer ses opérations dan i
dm_ter:ilctlon, Pagent V.B. Ic:’lirige.‘.:,m: le ih‘;ﬁigf nci)éi' 7}
avoir I’assurance que tous les mouvements devant as l
normalement avant le début de la période d’1'utzercf;cf;iser .
sont_ eﬁect_wement passés. A cet effet, il se renseigne at
Ia; circulation des trains soit auprés du P. R. soitg:u igr
d’une gare voisine. Si certains de ces train’s,"par sﬁit:
g? retard, ne sont pas passés, leur circulation fait Tobjet

une entente entre le P. R. ou, 4 défaut, la gare préoédaf t
la zone d’interdiction, et P'agent V. B. dirigeant le cha,nti;ll-

Si, & certains jours, les travaux i
55 peuvent étre term

avant la fin des périodes d’interdiction prévues parnIf:
avis ou, méme, si les interdictions de circulation ne sont
pas du tout nécessaires, le Service V.B. doit en aviser
les gares qui ont & faire observer ces interdictions Ces
gares peuvent, & partir de 'heure indiquée par le Se}vice
V. B., laisser partir ou passer les trains qui se présente-
ralent, sans attendre I'heure de départ ou de passa,

des trains qui limitent les périodes. -

Dans le cas ol le chantier du Service V. B i
) . B. est relié
Pl.lR. cet avis peut, en cas de besoin, &tre donnér;z:r i‘éﬁéx}
phone au P. R. chargé dans ce cas de répercuter immédiate-
ment aux gares intéressées I'avis recu du Service V.B

Les avis de levée ou d’inutilisation d i i

Le € . es périodes d’ -
diction de circulation, qu'ils soient donnréf pa: Bécrlilzt?)ru
par téléphone, doivent émaner de Pagent du Service
V. B. dirigeant le chantier.

Sur les lignes soumises & la régulati
5 ses on et ¢
des mesures spéciales indiquées ci-aprés, le S?rlwlv?c; %eri;e
peut &tre autorisé & travailler au dela de I’heure qui.lui

est fixée par l'avis annongant 'interdiction de circulation.

Cette autorisation est donnée & I’
at) t agent V.B. par 1
lP. R.a la condition qu’il n’en résulte aucune géné) -pou;
la circulation, au moyen d’une dépéche ainsi congue :

« PérioIde e o gIne prolongée de ... ... minutes. Voie
et (I ou II, ou unique) devra étre libérée au plus tard
...... h ...... minutes.

Avant de transmettre cette isati

_ . autorisation, le P. R.
:iviy’xarsawsé la ou lesla gares intéressées et avoi} recu de cctla?l‘::f
¢ surance que U'interdiction continu e
Jusqu’a I'heure fixée ci-dessus. fa = ohectig

Art.

Art.

3

32
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Une ou plusieurs nouvelles prolongations peuvent, dans
]la méme forme et sous les mémes conditions, étre accordées

au Service V. B. sur sa demande.

Les travaux du Service V. B. qui sont de nature & inter-
rompre ou a géner la circulation dans 1’étendue des gares,
dépdts et ateliers, doivent faire, au préalable, 'objet d’une
entente entre les agents responsables du Service V.B.
et les dirigeants locaux des Services EX ou MT. Ceux-ci
doivent prendre toutes dispositions utiles pour garantir
la protection du chantier. Si, dans un cas d’urgence, une
entente préalable n’a pas été possible, le Service VB entre-
prend cependant les travaux, mais il doit en aviser au -
plus tdt les agents intéressés des autres Services.

Avant de commencer les travaux sur la voie, les agents
du Service V. B. doivent protéger le point intercepté par
autant de signaux d’arrét & main, doublés par des pétards,
qu'il est nécessaire. Cette couverture doit étre faite, au-
tant que possible, & une distance d’au moins 100 m (a
la distance réglementaire sur les voies principales s'il n’y
a pas entente avec le Service EX).

Les dispositions prises pour protéger le chantier ne
cessent d’étre appliquées (si rien par ailleurs ne s’y oppose)
que sur lautorisation de l'agent V. B. chargé de la
direction du chantier.

Lorsqu’'une mise en serviee inopinée d’installations
normalement inutilisées s’impose et qu’il n’est pas possible
de publier en temps utile un Avis-Signalisation,les mesures
ci-aprés doivent étre prises :

Les mécaniciens devant circuler sur un parcours ou des
installations normalement inutilisées viennent d’étre mises
inopinément en service doivent en étre avisés par écrit
par les gares d’arrét précédant le parcours intéressé. Ces
gares sont désignées & I'avance par I’Arrondissement EX,
d’entente avec les Arrondissements EX voisins §’il y a lieu.

En outre, un relevé de ces installations avec indication
de leurs points kilométriques, établi d’accord entre les
Services d’Arrondissements EX et VB, doit étre remis
4 chaque mécanicien par les soins de ces mémes gares.

Un avis d’Arrondissement Signalisation doit régulariser,
dans le plus bref délai, la nouvelle situation de signalisa-
tion. Dés que cet avis est publié, les gares sont dispensées
d’aviser les mécaniciens.

Les mises hors service font 'objet d'un Avis d’Arron-
dissement Signalisation publié en temps utile.
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CHAPITRE III

—

CIRCULATION DEs TRAINS

§ 1 — Horaires et espacement
des trains

niciens afin de leur permettre d’établir des fiches horaireg

Les mécaniciens deg machines de réserve, ainsi

. . - . l
(Iix}éc&r;xclgns appelés inopinément & assurer l;m mlgg:q{:
déu!l Tain pour lequel ils n’étajent Pas primitivement
signés, ne possédent pas, en général, pour les traing
gu ils doivent ainsi desservir exceptionnellement, Jeg fiches
oraires dont ces agents sont munis lorsqu’ils sont en

i'%t;l:::a;t':t régulier ou en service supplémentaire prévu

En conséquence :

pour des trains nommément désignés dans leur roulement,

il leur i ; i 5
o :mlent d’établir 3 l'avance les fiches horaires

— Dans les autres cas, I'horai i
- ; L Talre est remis ay je
clen par les soins de la gare de réserve ou de rela.isl.nécam

8i, faute de temps, la
, faute nps, la gare de réserve ou d is n’
buir lhorm.re que jusqu’a une prochaineegl:;:l?l’:r?

Aucun train suivant une marche prévue par les doou-

ments de service ne doit quit
fixée pour son départ. quitter une gare avant I’heure

Une avance ne devant en au
dev oun cas excéd
est tolérée pour I’arrivée ou le passage aux ;::algfxnzflexs

Art. 36

Art. 37

Art. 38

Toutefois, sur certaines lignes désignées, les trains ne
transportant pas de voyageurs peuvent dtre expédiés avant
I'heure réglementaire de départ dans les conditions indi-
quées par une Instruction Régionale de Sécurité.

L’espacement des trains de méme sens est assuré par
le cantonnement faisant I'objet de Réglements spéciaux ;
le livret de la marche des trains désigne le type de cantonne-
ment en service sur chaque section de ligne.

§ 2 — Départ des trains

Avant le départ d'un train de la gare de formation,
le chef de gare ou son représentant doit procéder & une
reconnaissance du train. Cette reconnaissance doit porter
notamment sur I'état des attelages, les signaux, les freins,
I'état extérieur des chargements, les agres, ete...

La méme inspection doit étre faite aux gares intermé-
diaires lorsque la durée du stationnement le permet.

Aucun train ne doit se mettre en marche avant d’avoir
recu I'ordre de départ dans la forme réglementaire (1).

L’ordre de départ est donné a proximité et en vue du
méeanicien par le chef de gare ou son représentant au moyen
d’un coup allongé du siffiet de poche.

Sl y a lieu, le chef de gare fait préeéder I'ordre de
départ d’un train de voyageurs de coups brefs et répétés du
sifflet de poche pour appeler I'attention des voyageurs et
des agents de train.

Avant de donner le signal de départ, I’agent qui en est
chargé doit verifier que rien ne s’oppose au départ du train
et que, en particulier, le signal de sortie est ouvert.

Il doit par ailleurs s’assurer que le service du train est
terminé (2).

A cet effet, lorsque le train comporte un conducteur en
Queue, cet agent prévient que le service est terminé (2),

(1) Dans certaines gares désignées aux Renseignements Techniques des
fascicules du Livret de marche, et pour certains trains, Porire de départ
peut soit &tre constitué conventionnellement par I'ouverture du signal de
sortie, soit étre donné par téléphone au mécanicien.

(2) Lorsqu’ils’agit d’un train faisant un service de poste, les agents doivent
s’assurer que ce service est terminé ; dans les trains ol circule un bureau
ambulant, I'avis en est généralement donné d’office par un coup de timbre
émanant de ce bureau.

LRS. A,
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Art. 39

Art. 40

- s

pour ce qui le concerne, le jour en élevant le bras, en te-
nant & la main sa casquette d’uniforme; la nuit, en faisant
le méme geste avec le feu blanc de sa lanterne. Ce signal
est répété s'il y a lieu par les agents intermédiaires.

Si un motif s’oppose au départ du train, les mémeg
agents font le signal d’arrét.

Si le train mis en marche doit étre aussitot arrété, le

chef de gare ou son représentant en donne 'ordre au méca-
nicien par des coups de sifflet saccadés. Le mécanicien
doit obéir & ces coups de sifflet dos qu’il les entend ; dans
le cas contraire, et si les coups de sifflet sont entendug

par un conducteur, celui-ci doit provoquer I'arrét du train, _

Lorsque la machine d’un train au départ se trouve

au deld du signal de sortie (1), agent chargé de Pexpé-
dition du train doit s’assurer que ce signal est ouvert
ou bien, si I'ouverture du signal n’est matériellement pas
possible (signal aubiné par exemple), que toutes les autres
conditions d’expédition du train sont remplies ; le méca-

nicien observe, par ailleurs, les mémes dispositions qu’a

Particle 40.

Lorsqu’un train est expédié d’une voie ne comportant
pas de signal de sortie, ou bien d’une voie dont la sortie
est commandée par un earré violet ou par un panneau
présentant un feu blane, le mécanicien doit marcher &
vue dans la zone du poste correspondant et ne pas dépasser
la vitesse de 30 km & I’heure sur les appareils de voie de
ce poste.

Sl s’agit d’une gare comportant des postes suecessifs (2),
le méeanicien doit observer la marche & vue jusqu’au plus
prochain de ces postes.

Sur les lignes équipées en block automatique (3), le
mécanicien doit observer la marche 2 vue jusqu’au pre-
mier signal de block.

(1) Silesignal de sortie était fermé pour retenir le train, un signal d’arrét
& main devrait étre placé en avant de la machine.

(2) Certaines gares sont munies de dispositifs les renseignant sur I’état
d’occupation de la voie jusqu’au poste suivant ou sur la position des signaux
de ce Poste, et des indications desquels elles tiennent compte, le cas échéant,
pour P'expédition des trains, ;

(3) Certaines gares sont munies de dispositifs les renseignant sur ’état
d’occupation de Ia voie jusqu’au premier signal de block automatique ou
sur la position de ce signal, et des indications desquels elles tiennent compte,
le cas €chéant, pour I'expédition des trains,

&

Art. 41

Art. 43

— 256 —

’ é
les établissements SS, 'ordre de départ est donn
pa:') a'll'ls;sgents qui gére Pétablissement (que cet agent soit
un homme ou une femme).

Lorsqu’il n'existe pas de chef d’établissement propre-
ment d(%t, ou lorsque l'arrét a lieu pendant la période de
fermeture d’une gare & la sécurité, le signal de dépa:r:
est donné au mécanicien par un conducteur acc:)mpagna.(tll
le train, au moyen d’un coup de cornet ; en I’absence g e
conducteur, sil s’agit d'une machine HLP par exemple,
le mécanicien part de lui-méme si rien ne s’y oppose.

‘un train comporte une machine de pousse, le
Sig{;gxl's&: 1:iépart est dogné dans les conditions réglemen-
taires au mécanicien de téte. Celui-ci le transmet au
mécanicien de queue au moyen d'un coup de sifflet pro-
longé. A ce signal le mécanicien de queue démarre avec
précaution et, dés que la machine appuie sur le t.t_'a.mé
il répond au mécanicien de téte par un coup de siffle
également prolongé. Celui-ci démarre alors a son tour

avec précaution.

§ 3 — Arrét des trains — Réception
des trains — Garages

ns les cas d'urgence, et notamment en cas d’acci-
deﬂadz chemin de Eer, d’incendie eu d’un autre danger
quelconque, ainsi que sur réquisition des fonctionnaires
du Controle, des arréts exceptionnels peuvent étre pres-
crits aux trains de toute nature, par exemple pour prendre
ou déposer des médecins, des équipes de secours, des pom-
piers, la force armée, le ou les agents qualifiés du service
V. B. devant remédier d’urgence aux dérangements.

nJ s s e . ) tu per_
En dehors des cas visés a ’alinéa p;écéd’ent, iln est
mis de faire arréter aux gares ol ils n’ont pas d’arrét
prévu :
— des trains de marchandises ou de messageries qu'avec
Pautorisation du chef d’arrondissement de 1'Exploi-
tation,

— des trains de voyageurs qu’avec I'autorisation du chef
de la Division du Mouvement.

LR.S. A,
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Art.
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Lorsque, en application des dispositions ci-dessus.
train doit s’arréter en un point ol ixlx::'a pas d’arrét przév‘::n
le’ mécanicien doit en tre prévenu par écrit & un poin;;
d’arrét précédent. A défaut, les dispositions utiles doivent
8tre prises pour arréter le train au moyen des signaux,

Toute gare, autre qu’une gare d’arrat

[ général, ot un
train a un arrét prévu peut, si ce train n’y a pas de ser-
vice & eﬂect::ler, I’autoriser 4 passer sans arrét (1), a la
condition qu’il ne s’a.r%isse pas d’un train transportant des
voyageurs, et sous réserve de l'ob ti i i-
tions de l'article 34. L

Le chef de gare Présente alors, si rien ne sy oppose
au mécanicien le signal & main de voie libre, ‘et donne
le signal réglementaire de départ au moment ot la machine
passe devant lui,

A T'approche des gares o il peut atre
es recgu sur une voie
en impasse, le mécanicien doit s’assurer du bon fone-
tmnnepalnt du &Bllxnl cela & une distance suffisante pour
pouvolr le cas échéant arréter le train 1
moyens dont il dispose. wree e el

g Lqrsqg'una gare se trouve exceptionnellement dans
I'obligation de recevoir un train sur une voie oceupée, le
cl}lef de gare doit, au préalable, arréter ce train au sig!

d’entrée, puis le faire piloter ou renseigner le mécanicien,

ceci a moins que la signalisation ne soit telle qu’elle ren- *

seigne par elle-méme les mécaniciens sur la réception sur
voie occupée (présentation du sémaphore en block auto-
matique par exemple).

. Toutefois, dans certaines grandes gares, désignées spé-
cialement aux renseignements techniques des fascicules
horaires, il n'y a pas obligation d’arréter au signal d’entrée
les trains & recevoir éventuellement sur voie occupée si
ces trains ont un arrét normal & la gare. Mais il est preserit
aux méacaniciens de tous les trains ayant un arrét normal
a la gare d’observer 1a marche & vue depuis I’origine des
qt,la!s de ces gares. En outre, en cas de réception effective
d’un tel train sur voie occupée, le chef de gare doit faire

(1) La demande peut en étre faite i gare
par un agent du train & d’arrét
précég_emtDo méme, le chef de gare peut f:i?'e aviser le rxiné(::ann‘i,cien par uné
gare e précédente que, si rien ne s'y oppose, il sera autorisé a passer

Rk o
K -

Art. 47

 Arb, 48

Ars. 49
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placer un signal d’arrét & main au point ol le train doit
g’arréter, et faire présenter au mécanicien, & 'origine du
quai, un signal & main de ralentissement.

Les gares établissent & chaque nouveau service, ou &
chaque modification importante du service, un tableau
de succession des différents trains.

Dans les gares ol il existe plusieurs itinéraires suscep-
tibles d’étre empruntés par les trains, ce tableau doit
indiquer les voies de circulation des trains réguliers, ainsi
que dans la mesure du possible, celles des autres trains.

Il est affiché dans les postes qui sont intéressés & la
circulation (bureau du chef de sécurité, postes d’aiguil-
leurs, etc.), et tenu & jour par les chefs de poste sous la
responsabilité du chef de gare.

En cas de dérogation aux indications du tableau de
succession concernant les voies de eirculation des trains,
les agents intéressés doivent en &tre avisés (1) par les
soins du chef de gare.

Les agents intéressés doivent, par ailleurs, étre ren-
seignés (1) par les soins du chef de gare sur la mise en
marche des trains autres que les trains réguliers, ainsi
que sur les suppressions et les retards des trains et les
modifications & leur ordre normal. 8i le tableau de succes-
sion ne I'indique pas déja, le chef de gare désigne la voie
de circulation du train.

Le garage d’un train, en double voie, sur la voie prin-
cipale de sens contraire, ne doit avoir lieu qu'en cas de
nécessité absolue. Sur les lignes soumises & la régulation,
cette mesure est subordonnée & l'autorisation du P. R.

§ 4 — Dispositions a observer
pendant la marche

Usage du sifflet.

Indépendamment des cas prévus par les réglements, le
mécanicien doit faire usage du sifflet dans les ccrnditions
ci-aprés.

Le mécanicien doit donner un eoup de sifflet prolongé
pour appeler 1’attention:

1) Les avis correspondants doivent étre donnés aux aiguilleurs par

(
écrit ou par dépéche.
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10 avant la mise en marche :

— des trains de service comportant des wagons sur les-
quels des ouvriers sont montés,

—= des trains auxquels le renfort est donné (en téte ou -

en queue),
— des trains de machines,
— des trains militaires ;

20 & Tapproche :
— des gares, pour les trains passant sans arrét,
- — des passages & niveau ;

30 lorsqu’il apergoit des personnes sur la voie afin de
leur indiquer la nécessité de se garer ;

40 gy c?oisem_ent d’un train ou d’une machine dans une
gare, station ou halte ;

59 & Pentrée et & la sortie des tranchées en courbe ;

60 & l:entrée des tunnels, Les mécaniciens doivent, en
outre, siffler ft_'équemment aux abords et dans la tra-
versée de certains tunnels désignés aux fascicules horaires
(renseignements techniques).

Par temps de brouillard, les mécaniciens doivent répéter

souvent le signal commandant I’attention pour annoncer '

leur approche.

L'usage du sifflet doit 8tre modéré, en iculi
» en particulier dans
les gares et & la hauteur des lieux habités, de maniére
:pz;allms m;o:lnnégder }e public, sauf toutefois s’il s’agit
ement d’attirer I'attention d
A bire stiiat e personnes exposées

@ En dehors du cas d’urgence, le mécanicien et le chauf-
eur doivent seuls manceuvrer le sifflet, & I'exclusion de

tous agents, pilotes ou autres. pouy.
s Foo » pouvant se trouver sur la

Lorsque le mécanicien doit faire usage du sifflet au
GI‘OISBII‘IeIIt d’un train, il doit commencer & siffler environ
100 métres avant le croisement et cesser de siffler au
momient du croisement. Il doit siffler & nouveau 100 métres
avant de dépasser la queue du train croiseur,

Art. 51

Art. 52

Art. 53
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Les mécaniciens des trains rapides ou express ayant &
faire préparer une machine de relais sont autorisés a jeter
au passage une dépéche préparée & l'avance, aprés avoir
attiré I’attention du chef de gare en sifflant et en ralen-
tissant au besoin.

Observation de la direction.

Lorsqu’un mécanicien constate, soit par l'examen de
I'indicateur de direction, soit par celui du rappel de ralen-
tissement, du T. I. V. de rappel, etc., que la direction
donnée ne correspond pas a celle qu’il doit suivre, ou
lorsque pour une cause accidentelle quelconque (extine-
tion de l'indicateur de direction, etc.) le mécanicien n’est
pas renseigné sur la direction donnée, il doit s’arréter,
autant que possible avant d’engager 1’aiguille, et se ren-
seigner auprés de I’aiguilleur.

Les mécaniciens doivent en particulier se considérer
comme dirigés vers une mauvaise direction dans les cas
suivants :

a) lorsqu’ils sont dirigés vers une direction géogra-
phique différente de celle qui résulte de leur itiné-
raire normal ;

b) lorsque la direction qui leur est donnée est réservée
généralement & des trains d’une autre nature que la
leur — par exemple, & I'entrée d’une gare, si le
mécanicien d'un train de voyageurs constate qu'il
est dirigé sur une voie de service ou sur un faisceau
d’un triage ; ;

c¢) lorsque leur train devant s’arréter dans une gare
pour le service des voyageurs est dirigé sur une voie
ne comportant pas de quai.

Lorsqu’aucune indication de direction n’est imposée
aux trains, les mécaniciens doivent se conformer stricte-
tement aux indications données par les signaux. En par-
ticulier, lorsqu’il existe plusieurs voies principales paral-
leles et de méme sens, les trains peuvent, si rien ne s’y
oppose, étre déviés d'une de ces voies sur une autre sans
préavis et sans arrét.

Détournement.

Lorsqu'un train doit étre dirigé vers une direction diffé-
rente de celle qu’il doit suivre, l'aiguilleur doit, au moyen
de ses signaux, provoquer l'arrét du train. ;




Art. 54

Art. 55

Art, 56

Le train arrété ne peut se remettre en marche que sur
un avis écrit remis au mécanicien par la gare, ou par le

poste, et indiquant le nouvel itinéraire et la nouvelle
marche.

La gare, ou le poste, ot doit s’opérer le détournement
peut aussi charger une gare d’arrét précédente de remettre
lavis écrit au mécanicien. Dés qu’elle a fait le nécessaire
a ce sujet, cette gare en informe la gare, ou le poste, ol

s'effectue le détournement, quiest alors dispensé d’arréter

le train si rien ne s’y oppose par ailleurs.

§ 5 — Prescriptions concernant
spécialement les Mécaniciens
et les Chauffeurs

_Les mécaniciens et les chauffeurs sont sous les ordres
directs des chefs et sous-chefs de dépét ou de réserve,
Les chefs mécaniciens ont autorité sur eux dans les dépbts
et sur la ligne.

Pour tous les mouvements et les manceuvres qui se
font dans les gares, aussi bien que pour les ordres ou les
avis concernant la circulation, les mécaniciens sont sous
les ordres des chefs de gare ou de leurs représentants.

Lgs mécaniciens sont chargés, pendant leur temps de
service, de la conduite et de I'entretien des machines qui
leur sont confiées.

Ils doivept assurer, en ce qui les concerne, la régularité
et la sécurité de la marche du train ainsi que la bonne
exécution des manceuvres.

Ils sont chargés, en outre, de l'instruction de leurs
chauffeurs.

Les 'chal.lﬁeurs sont placés sous les ordres immédiats
des mécaniciens qu'ils aident dans tous leurs travaux.

Les mécaniciens et chauffeurs doivent connaitre par-
faitement les prescriptions réglementaires qui leur sont
applicables (notamment les prescriptions de sécurité) et
8’y conformer strictement.

. Arb. 57

Arb. 58
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Les mécaniciens et chauffeurs sont solidairement res-
ponsables de la correcte observation des dites prescrip-
tions réglementaires.

Une instruction spéciale énumére les documents dont
les mécaniciens et chauffeurs doivent étre munis dans
I'exercice de leurs fonctions.

Les mécaniciens et chauffeurs doivent, avant chaque
sortie d’un dépdt, consulter les documents de service qui
leur sont remis & titre personnel ou qui leur sont commu-
niqués par voie d’affichage ou de consultation contre émar-
gement. (1)

Le mécanicien et le chauffeur doivent se rendre & leur
machine aux heures prévues par les documents de com-
mande.

Le mécanicien doit, dans les conditions précisées par
des instructions intérieures, faire avec le plus grand soin
la visite des différents organes de la machine et du tender
et s’assurer que les approvisionnements de combustible,
d’eau, de sable, d’huile, de pétrole, ete., sont suffisants
pour le service & assurer.

Le mécanicien doit vérifier que la machine est munie
de l'outillage prescrit ainsi que des appareils et agrés de
signalisation nécessaires (drapeaux rouges, lanternes-
signaux, pétards, torches de protection, etc.).

Le mécanicien est responsable du maintien en bon état
et au complet de ces objets.

Le mécanicien doit également avant le départ du dépdt
g’assurer du bon fonctionnement des freins ainsi que des
autres appareils de la machine et du tender.

Pendant la marche, et sauf exception réguliérement
autorisée, le mécanicien et le chauffeur doivent se tenir
sur la plate-forme, le premier & proximité du régulateur
et du robinet de manceuvre du frein continu, le second
du c6té opposé a celui ou se tient le mécanicien toutes les
fois que sa présence n'est pas nécessaire sur une autre
partie de la plate-forme.

Lorsque le mécanicien est obligé de quitter son poste,
le chauffeur doit toujours le remplacer au régulateur.

(1) En cas d’impossibilité matérielle pour le chauffeur d’effectuer cette
consultation, le mécanicien doit lui donner tous renseignements utiles.

Colonnes co
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Art. 59

Art.

62
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En cours de route et de manceuvres, le mécanicien et
le chauffeur ne doivent abandonner leur poste sur la
machine, méme en cas de danger personnel, que lorsque
tous les moyens & leur disposition pour éviter ou diminuer
le danger sont complétement épuisés.

Pendant les stationnements sur les voies autres que
celles du dépét, le mécanicien et le chauffeur ne doivent
pas s’absenter en méme temps ; I'un d’eux doit toujours
rester préposé & la garde de la machine, & moins qu’il
n’yfa.it un agent spécialement chargé du soin des machines
en feu.

Lorsqu'une machine est en stationnement, sauf pour

les arréts normaux des trains aux stations ou haltes pen-

dant lesquels les agents ne quittent pas leur poste, le
régulateur doit étre fermé, les purgeurs doivent étre
ouverts, le changement de marche doit &tre au point
mort et le frein & main serré.

Si, pendant la marche, il survient un accident au méca-
nicien, le chauffeur doit arréter le train, autant que pos-
sible sous la protection des signaux d’un poste ouvert au
service, et secourir le mécanicien.

Dans ces circonstances, si le chauffeur est autorisé &
conduire les machines dans les gares ou sur la ligne, il
peut remplacer le mécanicien.

Si le chauffeur n’est pas autorisé & conduire les machines,
il doit demander et attendre le secours.

Si le chauffeur se trouve accidentellement dans I'impos-
sibilité de continuer son service en cours de route ou s'il
remplace son mécanicien dans les conditions fixées par
Particle précédent, il doit étre remplacé par un agent du
train, d’une gare ou de la voie jusqu’au premier point
ol I'on peut trouver un autre chauffeur.

Les mouvements et les manceuvres dans les gares et

- dans les dépéts doivent s’exécuter en respectant la « marche

en manceuvre », laquelle doit également étre observée par
les trains sur les voies de service.

La marche en maneuvre impose au mécanicien de
s’avancer avec prudence en se tenant prét & obéir aux
signaux qu’il pourrait rencontrer ou qui pourraient lui
étre faits, et de ne pas dépasser la vitesse de 30 km/h.

Le mécanicien doit s’approcher avec précaution des
trains ou parties de trains qu’il doit remorquer ou ma-
nceuvrer.

Art. 63

Art. 64

Art. 65

e TRY e

11 doit démarrer sans secousse et éviter, autant que
possible, les arréts trop brusques.

Au démarrage, le mécanicien et le chauffeur véx;iﬁent
que le train part au complet. En cours de route, 11? g’assu-
rent fréquemment que la circulation du train s effectue

normalement.

ici i i de route au bon

Le mécanicien doit veiller en cours d
fonctionnement des organes de sa _ma.chme, notamment
des organes du frein ; il doit surveiller constamment les
indications des appareils de contrdle et de sécurité dont

sa machine est munie.

he, le mécanicien doit veiller atten-
tivr;i:llgr?tn;ul: s]ijgl’g;flx 'qui peuvent lui 8tre faits et a I'état
de la voie, et se tenir toujours prét i r’alentrr ou & arréter
suivant les circonstances. Il doit s’efforcer de recon-
naitre du plus loin possible les indications que c.lonnenz
les signaux et ne pas se désintéresser de leur position tan
qu'il ne les a pas franchis. » ).
fieur, solidairement responsable avec le -
nicIi‘:nc(ilea 111’o‘f)ﬁu;l'\rra.tiur)n des signaux, doit participer & ce!;te
observation toutes les fois que ses occupations ne l'en
empéchent pas absolument. .
Pendant les intervalles oli le service de la machine ne
permet pas au mécanicien de porter toute son attention
sur la voie, il doit se faire suppléer par le cha.uﬁm:ir.
"al ue le chauffeur apporte au mécanicien dans
l’o%szlr%?a.tgme de la voie et des signaux doit étre parti-
culitrement importante dans les cas suivants :

— approche des grandes gares et des bifurcations,

— oche des signaux implantés du coté de la voie
iggfmé au poste de conduite du mécanicien,

— visibilité réduite du fait des circonstances atmosphé-
riques ou de fuites de vapeur,

— circulation tender en avant,

— marche en manceuvre,

— marche & vue.
Dans ce dernier cas (circulation en marche & vue), le

7 : : . 516
ur doit surveiller attentivement la voie du c
g;ﬁg au mécanicien et ne se livrer & un travail quel-




Art. 67

Art,

69

e Sy

conque sur la machine que lorsqu’il i

la visibilité étant sa.tisfa(ilsante d?: cﬁtg :fl:l ﬁ?é:ﬁ?; g
ne peut lui-méme concourir utilement & la s;écuritnf:miﬂll
particulier, le chauffeur doit s’abstenir en principe (i’alin
‘rinenter le fo’y?r et de piquer le feu ; si exceptionnellement
Ul est amené & faire ces opérations, il doit, au préalabl
utiliser ‘le Aso‘ufﬂeur afin que le mécanicien n’ait pa %
visibilité génée par la fumée et puisse, sans aucung }!:é 7
tation, prendre les dispositions utiles pour s’arréter sl:

’

cas échéant, avant un
¢ : obstacle, une queu i
un signal d’arrét. , dsh ity TEN

Le mécanicien doit vei P x
. eiller & I'applicati "
sitions par son chauffeur. pplication de cos dispo-

En cas de circulatio
n hlp, le chauffeur doit
: 1 , pend
:;.:s :ita.ltlonnempnts dans les gares et les arréts a.cciltjient:ixl:
& machine ne repart pas immédiatement, vérifier

Pa/lumage du sion:
pl‘EScrit,,g u signal de queue lorsque cet allumage est

En cas de retard, | ici

: , le mécanicien doit s’efforcer
;?lga.gnel;i le plus de temps possible, sans pour cela dépassii

cune des limitations de vitesse qui lui sont prescrites

'y ‘ i A
5] I!l: ren'toxl'u_a au dépot, _le mécanicien doit, dans les con-
Siidans iﬁﬁuse&s gar des instructions intérieures, effectuer
8 grand soin la visite des diffé
Ao es différents organes de
et du tender et d
( emander les réparati
‘ enc ions
utiles en cas d’avarie a ces organes, ainsi quep le rem-

placement éventuel des outils ( i isati
- el et agrés de signalisation

§ 6 — Prescriptions concernant
spécialement les Conducteurs

Les conducteurs sont chargés :

— de la sfireté, de la police et de la surveillance des trains :
— de la manceuvre des freins ; :

— du service des vo
dises. yageurs, des bagages et des marchan-

B é i : T
s Instructions spéciales précisent le réle des conduc-

teu i
eurs pour ce qui ne concerne pas la sécurité des trains

Art.

Art.

70

. 78

72
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Les conducteurs doivent posséder les documents rela-
tifs & la protection des trains et des obstacles et en avoir
une parfaite connaissance.

Ils doivent également connaitre celles des régles relatives
a la circulation, & la composition et au freinage des trains,
qui intéressent directement leur service.

1ls doivent dans l'exercice de leurs fonctions, étre por-
teurs :

. d’un exemplaire des tableaux de la marche des trains
qui les concernent ;
—- d’un drapeau rouge ;
_ d’une lanterne réglementaire et des moyens de l'allu-
mer ;
— de pétards.

Dans les gares, les conducteurs se trouvent placés sous
les ordres immédiats des chefs de gare.

Pendant le stationnement de leur train, il leur est inter-
dit de s’absenter sans autorisation.

Avant le départ, les conducteurs doivent examiner leur
train avec soin, s'assurer que les véhicules sont en bon
état et que les chargements et les attelages sont bien
constitués.

Ils doivent vérifier le bon fonctionnement des freins
dont ils ont la garde.

Ils doivent signaler au chef de gare les irrégularités ou
les défectuosités qu’ils auraient remarquées.

Pendant I'arrdt de leur train dans les gares intermé-
diaires, les conducteurs doivent veiller sur leur train et en
particulier sur la tenue des chargements.

Tis doivent consolider ou faire consolider les chargements
qui se seraient dérangés et faire différer, au besoin, les
wagons dont les chargements ne pourraient étre prompte-
ment rétablis. Ils doivent surveiller d’une maniére toute
spéciale les chargements et le bachage des wagons conte-
nant des marchandises susceptibles de prendre feu.

Quelle que soit la nature du train, les conducteurs
doivent, pendant I'arrét, se mettre a la disposition du chef
de gare pour le chargement ou le déchargement des colis
de toute nature et pour les manceuvres a effectuer. Ils
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Art. 74

Art.

. 15

76

17

. 18

| (=

doivent, en particulier, se porter rapidement partout ol
le service l'exige et contribuer de tous leurs efforts a la
prompte expédition du train.

Lorsque le train comporte un conducteur en queue, cet
agent doit, pendant les stationnements du train dans les
gares et pendant les arréts accidentels, si le train ne re-
part pas immédiatement, vérifier I'allumage des signaux
d’arricre lorsque cet allumage est prescrit.

Pendant la marche, les conducteurs doivent, de temps
a autre, porter leur attention sur les organes de roulement
et les chargements des véhicules de leur train en vue de
dépister les chauffages de boites d’essieux, les blocages,
ou toute autre défectuosité dangereuse pour la sécurité
de la circulation.

Lorsqu'un conducteur s’apergoit d’un fait de nature a
rendre nécessaire 'arrét de son train, il procéde comme
suit :

— g’il dispose d'un robinet d’urgence, il provoque une
dépression dans la conduite générale par l'ouverture
progressive de ce robinet ;

— ¢'il dispose d'un frein & vis, il serre également ce frein.

Dans tous les cas, il agite & I'extérieur de son fourgon
ou de sa vigie un drapeau rouge déployé ou un feu rouge
tourné vers 'avant.

En cas de garage, les conducteurs doivent rester A leurs
freins pendant tout le temps de la manceuvre de garage,
qu'elle s’opére dans une gare de passage ou dans la gare
d’arrivée & moins qu’ils ne coopérent & la dite manceuvre.

§ 7 — Incidents

Sur les lignes équipées en block manuel, toutes les fois
qu’il se produit dans un ecanton un fait intéressant les
agents chargés du cantonnement, tel que : abandon d’une
partie de train dans le canton (1), remise en marche, sans
attendre la machine de secours, d’'un train ayant fait

(1) Unsignal de queue ne doit étre mis derriére la premiére partie qu'aprés
Parrét de cette premiére partie au premier poste de cantonnement.

Art. 79

LR.S. A,
A G A

urs Parridre, réunion de d_eux
me!:;:(.i? lg emmcienpa;oit, en plus des obligations
impos;Ses.éventuellemant par les réglements, s’arréter au
premier poste de cantonnement pour renselgner le garde.

Toutefois, cette obligation ne s’appliq’ue pas au cas ou
le mécanicien s’aperqbligzl’une rupture d’attelages, la deu-
xiéme partie du train n’étant plus en vue; dans ce ca%,
le mécanicien doit continuer, si rien ne s’y oppose, jusqu
la premiére gare ouverte au service ol il s’arréte et ren-
seigne d’urgence le chef de gare.

Si la rupture d’attelages est constatée par un agent F“
train, celui-ci doit provoquer P’arrét du train da,a.ns 22
mémes conditions ; en tout état de cause, il doit, dés ’arriv

~ du train en gare, présenter immédiatement vers I’avant un

signal d’arrét de facon & attirer I’attention des agents de
la gare. .

Sur les lignes équipées en block automatique, et dans
les différentes circonstances prévues au présent article (1)
le mécanicien g’arréte & la premiére gare ouverte au ser-
‘vice et renseigne le chef de gare.

ment, le train doit étre protégé comme
Soi?;l’aglcasssaidetdgf:}lngbst:c’le. Toutefois, sur les li’gnaa équi-
pées en block automatique, cette protection nest néhos-
saire, sur la voie parcourue par le train, que si la machine
est déraillée et que le nombre des essieux restant sur les
rails est inférieur & 8.

tion
Si une autre voie principale est engagée, la protec
sur cette voie doit éire assurée en premier lieu et avee la
plus grande rapidité. ; ,

i : o’ i ule dans des
Tout agent qui constate qu'un tramn circule g
conditions dangereuses (déraillement, commencement 3. in
cendie, déplacement de chargement, _etc...) doit, 8’il ne
ut arréter lui-méme ce train, le faire arréter dés que
_possible. : : . -
Lorsque lincident est constaté par Pna.gex.lt un au
train, o%lui—ci doit s’efforcer d’appeler I'attention des a:ggntﬁ
du premier train par tous les moyens b,-.sa disposition ;
par ailleurs, il doit arréter son propre train, ou en provo-

: d’une partie de train,
3 block automatique, dans le cas d'abandon )
" un ‘:i)gnli']l de queue est mis sur place derriére la premiére partie.
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Art, 81

Art. 83
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quer P'arrét, & la premiére gare ou au i

L & la remie
contré, et prévenir cette gare ou ce poI;te derfiojﬁe anin:
permettre de prendre les mesures utiles (1). i

Tout agent d'un train qui

T : qui constate, soit sur la voj
3';1:; I;arcourt, soit sur une autre voie,, I’existence c;r’(l);e
oufrra cle ng’n proté'gé, ou une dégradation 3 la voie ou aug
U iielfn , d?;ieggiin?nftun danger pour la circulation,
: rréter son train ou
Parrét en vue d’ass i o protectidl

: urer ou de faire assure i

de I'obstacle ou de la zone dangereuse. Foles procenil

Le mécanicien devra : ;
; par ailleurs s’arréter & 1 3
glalrge ou a.tlz }&reflpwr Poste rencontré, et pxévemr&@atmgl?mr?
s .
Utilesr(x]))_ e fagon & lui permettre de prendre les mesures

Tout agent d’un train qui
qui ressent en cours de ro
gzgg :r?nélal I{secc;usse, balancement, ete...) de na::ﬁeu;
i indre la presence d'un obstacle sur 1 i
imperfection de cette voie, ou bi joran maticll
] > 0 » bien une avarie au matéri
;1:;;; stﬁlvant. quun danger lui parait ou non immi;iﬁzl
menﬁe'r:’S (ﬁttr&lllzll (ou egl provoquer l'arrét), soit immédiate’
: seulem a i¢ .
fote D, ent a la premiére gare ou au premier
Si le train s’arréte i i
en pleine voie, et g'il
obstacle ou d’une im i ' voi
) perfection de la voie, la protecti
féu Ipcnnt; d@gereux doit, étre assurée dans leg Eongﬁgit;zﬁ
tef gmlenta,ues_i de toute fagon, le mécanicien doit s’arré-
o m‘i premiere gare ou au premier poste rencontré et
(111 cette gare ou ce poste (1) de fagon & lui permettre
e prendre les mesures utiles.

En cas d’avarie au matériel. i cani
: rie atériel, il appartient au méecani-
;.;1:1’1, ou & un visiteur, de déterminer si le train peut ou
n reprendre sa marche et dans quelles conditions.

8’agit d’un

Lorsqu’une gare (ou un i
poste) est avisée de la pré
;:‘:Eadll)fl’e ic;g nggggi:gn d,l:;n ldanger sur une voie (1), glles ?i!:)?:
€ di; ent les mesures utiles
ff:ittxi:;‘nz se’dgngea_nt ﬁrers le point da.ngereul;) 1:31; :nlhétr?;
: xpedxfal:, sl elle le juge possible, u’z; ¢ i
remis au mécanicien un ordre motivé de « mm%he I;;f]?i e?l‘;;»lr

(1) Bur les li : & Dk Z
aussitdt avies, oo soumises & P'action d'un régulateur, le P. R. deit étre

—_—

Art. 84

Art. 85

Art. 86

LR.S. A.

29

'l g’agit d’une ligne & double voie et si la gare (ou le
poste) se trouve en aval du point dangereux, celle-ci doit
aviser par les moyens les plus rapides la premiére gare (ou
le premier poste) située en amont, qui opére alors comme
il est indiqué & alinéa précédent; la méme disposition
doit étre appliquée s'il s’agit d'une ligne & voie unique.

Par ailleurs, le Service VB doit étre immédiatement
alerté : la circulation normale des trains ne devra étre
reprise que sur les indications de ce Service.

Tout train dont la lanterne de queue ou la lanterne
d’avant est éteinte, alors qu’elle devrait étre allumée, doit
atre arrété i lapremiére gare, (ou au premier poste), prévenue
A temps (1), pour y rallumer (ou remplacer) la lanterne.

Lorsqu’il 8’agit 'd'une lanterne de ¢6t€, le rallumage peut
dtre difiéré jusqu’a la premiére gare ou le train a un arrét
prévu, ou accidentel, de durée suffisante ; ceci & moins
que le signal de c6té ne soit utilisé pour le signalement
d’un autre train, auquel cas il devra étre rallumé dans les
mémes conditions que le signal d’avant ou le signal de

queue.

§ 8 — Dispositions spéciales
a ohserver pour la traversée

de certains tunnels a mauvaise aération

Les précautions spéciales indiquées ci-aprés doivent
8tre observées pour la traversée de certains tunnels a
mauvaise aération désignés au Livret de la marche des

trains.

Des masques sont mis & la disposition des agents des
3 Services qui ont & circuler sous ces tunnels.

Dans les trains de voyageurs, les agents de train aidés
des agents des gares doivent relever toutes les glaces des
compartiments inoccupés. Cette opération doit étre faite
au plus tard & la derniére gare d’arrét précédant le tunnel.

ag“ Sur les lignes soumises & I’action d’un régulateur, le P. R. doit étre
également avisé.

tes de Tétal SN CF, mod. 12008 M
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I ‘ Art. 87 Quand un train s’arréte accidentellement sous un des
t ; tunnels en question, et si la marche en avant du train

i

w tout entier ne peut étre reprise dans un délai trés court,
les voyageurs et le personnel doivent étre conduits le plus

! yag p :

|'- rapidement possible & I'air libre. A cet effet, :

|

— 8i la machine est en état de marche et qu’une partie
du train puisse étre évacuée vers 'avant, les voyageurs
et le personnel prennent place dans cette premiére

partie, les dispositions utiles étant prises par ailleurs INSTR U CTI ON RE GI ON AI.E

C

pour assurer I'immobilisation de la deuxiéme partie ;

— 8i I'abandon de tout le train est reconnu inévitable,

le mécanicien et le chauffeur prennent les mesures é B

réglementaires prévues pour le cas d’abandon d’une
. mgchine. De pluI;, le mécﬁﬁicien fait assurer I'immobili- DE SECU R IT

sation du train. Les voyageurs sont conduits vers issue

[ la plus proche ou d’accés le plus facile ; les agents du
train prennent soin de les grouper, de protéger leur
marche et de veiller & ce qu’il ne reste aucun retarda-
taire ni sous le tunnel ni dans le train abandonné.

e

e

PRESCRIPTIONS SPECIALES
AUX
LIGNES A DOUBLE VOIE

onnes correspondantes de I'état S N G F, mod. 12003 M ou mod.:-‘!-m. 'ins;-‘-m
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Art. 1

Art. 2

S e e

CHAPITRE PREMIER

MISE EN MARCHE DES TRAINS

La mise en marche des trains (trains réguliers, facul-
tatifs, spéciaux, supplémentaires et & marche indéter-
minée) est annoneée aux Chefs de gare intéressés :

— soit par écrit (distribution du Livret de la marche
des trains, distribution des avis de trains spéciaux,
ete....); : ’

— soit par dépéche lancée par le Chef de la gare origine
du train sous une forme telle que: (1)

«Train facultatif no .... partant de ....... (gare

« origine du parcours sur la ligne) & ..... heures
€. amoutes, le ... .. 0000 (jour et date) aura
clieu jusqu'a ....occcciinnons (gare terminus du
« train). »

Toutefois, la mise en marche d'un train peut, excep-
tionnellement, étre faite sans annonce préalable, en par-
ticulier en cas de dérangement du téléphone.

La suppression d’un train est annoncée aux Chefs de
gare intéressés :
— soit par écrit (distribution d’avis, ete....);

— soit par dépéche, lancée en principe par le Chef de
la gare & partir de laquelle le train est supprimé, sous
une forme telle que:

« Train n° ... partant normalement de ..........
« (gare origine du parcours sur la ligne) & ... heures
¢ Cmmutes; 1o 0l e (jour et date) est sup-
«primé entre ......... A PAL etsiiin s TN ».

Toutefois, la suppression d’un train peut exceptionnel-
lement, ne par étre annoncée, en particulier en cas de
dérangement du téléphone.

&1} il s’agit d’un train spécial ne faisant pas I'objet d’un Avis-train,
la dépéche doit comporter les indications utilesrelatives a la marche du
train (horaire, etc...).

Dans le cas d’un train A marche indéterminée, la dépéche peut étre com-
ximatil & suivre par le frain,

plétée par Pindication de I’horaire appro




Art. 5

Art. 4

LR.S. B,
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CHAPITRE II
CIRCULATION DES TRAINS
§ 1 — Sens normal de circulation
Art. 3

Sur les lignes & double voie, chaque voie est affectée a
un sens de circulation.

Les trains d’'un méme sens empruntent normalement la
voie de gauche dans le sens de leur marche.

Toutefois, sur les lignes de I'ex. A. L. et sauf indications
contraires mentionnées au Livret de la marche des trains,

les trains circulent normalement sur la voie de droite dans
le sens de leur marche.

§ 2 — Modifications
dans l'ordrelnormal de succession
des trainsJde méme sens

Tout Chef de gare peut, lorsque cette mesure présente
un avantage pour le service, modifier ’ordre normal de
sueccession de deux trains de méme sens:

— soit en garant I'un des trains pour I’autre,

— soit en expédiant I’'un des trains avant son tour jusqu’a
un autre point de garage,

— ou bien en faisant circuler I'un des trains sur une
autre voie principale (voie de garage actif, voie lente
de circulation, etc...) pour laisser passer l'autre train.

La modification de I’ordre normal de succession de deux
trains de méme sens est annoneée par dépéche, par le chef
de gare qui modifie cet ordre, aux chefs de gare intéressés.

Toutefois, I'ordre normal de succession de deux trains
peut, exceptionnellement, étre modifié sans annonce préa-
lable en particulier, en cas de dérangement du téléphone.

Art. 6

Art. 7

LR.B. B¢ ‘
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CHAPITRE III
INCIDENTS

§ 1 — Secours
Un mécanicien demande le secours:
— lorsque, par suite d’avarie & la machine, de déraille-
ment, etc... il estime que le secours est nécessaire ;
— lorsque, par suite d’impuissance de la machine ,(sur-
charge, pousse d’un train précédent, manque d’eau,

ete...), il juge nécessaire de laisser tout ou partie de
son train en pleine voie.

avise verbalement le chef de gare qui fait le nécessaire
pour se procurer une machine de secours.

s, CARREE N

Lorsque le train en détresse se trouve en pleine voie, le
mécanicien établit une demande de secours. |
Le secours peut étre demandé par 1’arriére (1) ou par |

I’avant (2) compte tenu, par ailleurs :

— de la nécessité d’obtenir le secours le plus rapidement
possible (situation du train par rapport aux gares voi-
gines, proximité d’une machine ou d’un train pouvant |
porter secours, ete.) ; | -

— des circonstances particuli¢res telles que véhicule B
avarié en queue du train empéchant matériellement |
de le pousser, fermeture de la ligne au service derriére le :
train, etc.

La demande de seeours est rédigée par écrit dans les “‘

'%

Lorsque la détresse se produit en gare, le mécanicien “'
|

‘\

|

|

|

I

l

ntes de I'état SN CF, mod. 42

termes suivants :

« Train n° ... machine n° ... (ou deuxi®dme partie du ] -:__ =
«train m® ...) ... véhicules ... tonnes, en dét;esge au i
«km, ...d ... heures ... minutes pour ... (indiquer Lo
« bridvement le motif de la demande de secours)demande -
«le secours par ... (l'arriére ou I'avant suivant le cas) (3). 1.
« Wagon de secours ou ‘grue de relevage de ... tonnes

« nécessaire (éventuellement). » |

1
(1) G'est-a-dire que la machine de secours devra aborder le train par __.‘
I"arriére.

(2) C'est-a-dire que la machine de secours devra aborder le train par |
la‘i?;]‘t.]ndiquer les circonstances particulidres qui peuvent motiver I'envoi

du secours dans un sens déterminé (véhicule avarié en queue empéchant
matériellement de pousser le train, ete...).
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Art. 11
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Dans le cas ol le secours est demandé par I’avant a
demande de secours doit porter la mention:

« Le train ne sera pas remis en marche et ne se laissera
«pas pousser. »

Si un mécanicien demandant le secours par I'avant doit
quitter son train (voir art. 9 ci-aprés, par exemple), il
donne ,avant de partir, & un agent qui gardera le train (1),
Tordre éerit, contre recu, de ne pas le laisser pousser.

Si la machine du train est en état de marche, le méca-
nicien peut se rendre & la gare en avant, en conduisant
éventuellement une premiére partie du train, pour porter
la demande de secours au chef de gare.

Dans le cas contraire, la demande de secours est trans-
mise par exprés & I'une quelconque des gares voisines. Si
cet exprés rencontre un poste téléphonique lui permet-
tant de communiquer soif directement, soit par un ou
plusieurs intermédiaires, avec I'une ou P'autre des gares
voisines, il transmet la demande de secours au chef de
gare.

Un train ayant fait une demande de secours par I’arriére
peut étre remis en marche avant I'arrivée de la machine
de secours; si cette machine venait entre temps & étre
expédiée par la gare en arritre, elle continuerait jusqu’a
la gare en avant, ou elle s’arréterait et prendrait les
instructions du chef de gare.

Un train ayant fait une demande de secours par I'arriére
peut également étre poussé par la machine d’un train
de méme sens survenant, cette derniére laissant au besoin
son propre train en pleine voie.

Un train ayant fait une demande de secours par 1’avant
doit, ainsi que I'engagement en a été pris sur la demande
de secours rester & l’arrét jusqu’a 1’arrivée de la machine
de secours. Il ne pourrait étre remis en marche ou étre
poussé qu’avec l’autorisation du chef de gare en avant:

— soit dans le cas ol le mécanicien aurait annulé la
demande de secours par I'avant et lorsque le ehef de la

(1) 8ile mécanicien ne dispose pas d’agent pour garder le train, il rem-
place dans la demande de secours, les mots : « Ife train ne sera pas remis en
marche et ne se laissera pas pousser » par « train abandonné » ou « deuxiéme
partie du train abandonnée », :

Art. 13

Art. 15

Art. 16 ©

IRS. B.

— 47 —

gare en avant lui accusant réception de cette annula-
tion, I’'aurait autorisé & remettre son train en marche
ou a le laisser pousser ;

— soit lorsque le ehef de gare en avant aurait fait trans-
mettre par exprés, par 'intermédiaire d’un poste télé-
phonique ou par la machine de secours envoyée par
Parriére, une dépéche avisant le mécanicien ou l’agent
gardant le train que la demande de secours par I'avant
est annulée et que le train peut, par suite, étre remis
en marche ou étre poussé.

Si un chef de gare recevant une demande de secours
dispose d’une machine pouvant fournir le secours dans le
gsens demandé il I'utilise en observant, suivant le cas, les
prescriptions des articles 14 et suivants.

Dans le cas contraire, il transmet la demande de secours
& une gare disposant d’une machine ou 4 la gare de secours
de la section sur laquelle se trouve le train en détresse.

La circulation de la machine de secours jusqu’a Ia pre-
miére gare en arriére ou en avant du train en détresse a
lien habituellement dans les conditions prévues pour les
trains & marche indéterminée.

Lorsque le secours est envoyé par I’arriére, le chef de

la premiére gare en arriére expédie la machine de secours
vers l'arritre du train en détresse dans les conditions
fixées par la réglementation du cantonnement.

Lorsque le secours est envoyé par I'avant, le c]':xef de la
premiére gare en avant, avant de remettre au mécanicien
de la machine de secours I’ordre écrit de se rendre 4 contre-
'voie jusqu’au train en détresse, doit se conformer aux
prescriptions du Chapitre IV de la présente Instruction
concernant les mouvements i eontrevoie. ;

§ 2 — Rupture d'attelage

Lorsqu'un mécanicien s’apercoit que son train s’est
divisé par suite de rupture d’attelage, il doit v;er}ler & ce
que la partie du train laissée en arriére ne rejoigne pas
brusquement la premiére partie. ;

Si la deuxiéme partie est en vue et a.rré.tée,' le méca-
nicien peut reculer vers cette deuxieme partie.
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Dans le cas contraire, le mécanicien continue sa marche
jusqu’a la premiére gare, ou il s’arréte et renseigne d’ur-
gence le chef de gare.

De leur c6té, les agents de train de la partie séparée
de la machine doivent, dés qu’ils s’apergoivent de la rup-
ture d’attelage, serrer les freins dont ils disposent de
maniére & arrdter, dés que possible, cette deuxiéme partie.

Si le train comporte une machine de pousse, la deu-
xiéme partie pourra, si rien ne s’y oppose, 8tre poussée
par cette machine.

~ Dans les autres cas, la deuxiéme partie devra é&tre
immobilisée et protégée comme s’il s’agissait d’un obs-
tacle, cette deuxiéme partie pouvant, si rien ne s’y oppose,
étre poussée par un train de méme sens survenant.

. Les chefs des deux gares voisines s’entendront, g’il y
ab]ieu, pour dégager la voie aussi rapidement que pos-
sible. :

§ 3 — Dérive

Deés qu'un agent. constate une dérive ou en est averti,
il cherche immédiatement & prévenir les gares et les postes
vers lesquels se dirige la dérive. Cet avis doit étre trans-
mis de gare en gare et de poste en poste, jusqu’a un point
qui ne sera certainement pas atteint par la dérive. Tous
les agents intéressés doivent étre avisés d’urgence et
doivent faire tous leurs efforts pour arrdter la dérive et
pour en éviter ou au moins en atténuer les conséquences

dangereuses.

8’il s’agit d’une dérive dans le sens normal de la circu-
lation, les signaux doivent é&tre fermés a son passage
comme pour un train ordinaire. i

8'il s’agit d’une dérive & contre-voie, les signaux qui
g'adressent aux trains & la rencontre desquels circule la
dérive doivent étre fermés d'urgence. Les. agents des
trains doivent étre prévenus, dés l'arrét de leur train,
afin de pouvoir éventuellement_faire descendre les voya-
geurs 8'il y a danger de collision avec la dérive.

Les.aiguilleurs ne doivent laisser passer les trains ainsi

. arrétés qu'aprés avoir été avisés que la dérive a été elle-

& - méme arrbtée.

Aprés son arrét, la dérive devra étré protégée comme
#'il g'agissait d'un obstacle. La. voie sera dégagée par
entente entre les chefs des deux gares voisines.

Art. 18

Art. 19

Art. 21

LRS. B:
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CHAPITRE IV
MOUVEMENTS A CONTRE-VOIE
§ 1 — Généralités

On appelle mouvements & contre-voie les mouvements
effectués en sens contraire du sens normal de circulation,

4 Texclusion du cas de voie unique temporaire qui fait
I'objet du Chapitre V ci-apres.

Les mouvements & contre-voie ne doivent étre effectués
quen cas de nécessité et leur parcours doit 8tre aussi
réduit que possible. Ils donnent lieu & la remise d'un
ordre au mécanicien. 3

Le chef de gare qui donne cet ordre doit avoir la double
assurance que la partie de voie & parcourir a contre-
voie est libre de toute ecirculation et le restera jusqu’au
moment oli cessera le mouvement & contre-voie.

On peut 8tre amené & exécuter des mouvements a eontre-
voie sur de faibles parcours: a l'intérieur d’une gare (dans
le cas d’un train devant refouler aprés avoir dépassé
légérement son point d’arrét normal, etc.) ou bien, en

b pleine voie (en cas de rupture d’attelage lorsque la deu-
" xiéme partie du train est en vue et arrétée, etc.).

Ces mouvements ont lieu sur ordre verbal du chef de
gare  l'intérieur d’une gare ou sur l'initiative du méca-
nicien en pleine voie, & la condition d’avoir la double
assurance prévue & l'article précédent.

Les agents intéressés (agents des postes, agents d,e la
voie, gardes des passages a niveau, etc.) pouvant n’étre
pas prévenus du mouvement & contre-voie, le mécanicien
doit, sur tout le parcours qu'’il effectue a contre-voie,
marcher i vue et faire fréquemment usage du sifflet.

Son attention est attirée sur le fait qu’il peut rencontrer
un obstacle non protégé par des signaux i main.

11 doit, le cas échéant, 8tre avisé par écrit, par ’agent
qui ordonne le mouvement, des limitations de V.itesse &.
observer : aiguilles de pleine voie prises en pointe qui
doivent 6tre franchies: & 80 km/h, chantiers de travaux,
ete. ‘

S RN TR SRR A T AR LI O PRI

W

St ARG




LR.8, B.

Art. 22

Art. 23

Art. 24
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Il1 n’a pas a tenir compte des signaux de la voie qu’il
devrait suivre normalement.

Les agents intéressés (agents des postes, agents de la
voie, gardes des passages & niveau, etc.) doivent étre
avisés, dans la mesure du possible, des mouvements &
effectuer a4 contre-voie.

En plus de la protection réglementaire & I’arriére, ils
doivent alors protéger & 'avant, a la distance de 100 métres,
au moyen d’un signal d’arrét & main, les obstacles, lorrys,
etc. Ils arrétent éventuellement le mouvement A contre-
voie dans les mémes conditions. :

Les mouvements & contre-voie comportant un par-
cours en pleine voie doivent porter a l'avant (dans le
sens du mouvement) un drapeau rouge le jour, ou un feu
rouge la nuit. :

§ 2 — Mouvement a contre-voie
de la gare en avant
vers un point de pleine voie

Le chef de la gare en avant est seul qualifié pour ordonner

. un tel mouvement.

En général, ce mouvement est consécutif 4 une demande
de secours par 'avant faite par un train en détresse. Dans
ce cas, le chef de la gare en avant, avant de remettre au
mécanicien de la machine de secours Iordre écrit de se
rendre & contre-voie jusqu’au train en détresse, acquiert
la double assurance prévue & l’art. 19 en opérant comme
suit : .

I1 a Tassurance que la partie de voie &
contre-voie est libre de toute circulation :

— si la demande de secours a été apportée par la machine
du train en détresse (1) par la constatation de I'arrivée
de eette machine et, éventuellement, de la partie du
train qu’elle conduit ;

— si la demande de secours a été apportée par un exprés
suivant Ia voie (2) en interrogeant cet expres ;

parcourir i

(1) Le mécanicien . doit alors prévenir. du mouvement & contre-voie les
agents intéressés.

2) L’exprés doit alors enir du mouvement'a contre-voie les agents
b (2) L'exp prév ag

e s

— dans les autres cas (demande de secours tra.ns.smise
téléphoniquement, ou portée par un expres ne suivant
pas la voie, etc.) en demandant au chef de la gare en
arricre le numéro du dernier train expédié avant le
train en détresse et en vérifiant que ce train est arrivé
a sa gare, ou bien par une reconnaissance de la voie.

11 a assurance que la partie de voie & parcourir & contre-
voie restera libre de toute circulation en vérifiant que la

+ ™\ demande de secours porte bien la mention (1) (2):
« Le train ne sera pas remis en marche et ne se laissera

pas pousser ». g

De plus, s’il existe, sur la partie de voie & parcourir 3
contre-voie, une ou plusieurs aiguilles mtern;ediaues,.-le
chef de la gare en avant devra également avoir la double

.

ssurance que la derniére circulation axa :
ces aiguilles a bien dégagé la partie de voie et qu'aucune

o

JM - circulati nlemprontera.phas  Ces aiguilles jusqu’au
\\mﬁfﬁéﬁfgﬁ. cessera le mouvement & contre-voie.

' Sl s’agit d’aiguilles non gardées, il suffira q}l'll sache
et a quel mgment les clés les immobilisant ont été ’utlhsées
pour la derni¢re fois et qu’il ait Passurance qu'elles ne
le seront plus avant le passage de la machine circulant
: 4 contre-voie.
| il s'agit d’aiguilles gardées, il devra s’entendre avec

‘ les gardes (téléphoniquement ou par expres) et m"f’“’ir

| d’eux : : el
" __ goit I'indication de la derniére circulation ayent pénétré.
‘ par ces aiguilles sur la jpartie de voie 4 parcourir
3 contre-voie, et I'assurance qu'ils n’en engageront
pas d’autres avant le passage de la machine circu-
lant & contre-voie ; :
— goit lindication de la derniére circulation sortie par
) ces aiguilles, ayant dégagé la partie de voie & parcourir

\ ﬂ >_ & contre-voie.
o . Dans le ‘cas o, le secours ayant été demandé par Parriére, le chef

1) ; S 2
gare en avant jugerait avantageux de modifier le sens d envoi du se-
ggu&-:, il ne pourraié é‘:pédier la machine d‘e secours, aprés s’étre assurgg

t ' que la partie de voie & parcourir est libre, qu’aprés avoir obtenu, par exp
ou par l'intermédiaire d’un poste téléphonique, 1’assurance que le train ne
sera pas remis en marche et ne se laissera pasdpo:sserl-. et

’il s'agit d’un train (ou d’une partie de train) abandonné, le f
de E) g?u'l: ::g avant ne pounga expédierpla maching de secours, aprés ?étre
assuré que la partie de voie & parcourir est hbre,,qn aprés avoir a uis1 5231-1-
rance auprés du chef de la gare en arriére qu'aucun train n'a été expédié
derridre le train en détresse et ne le sera plus jusqu’au moment ot la machine

de secours abordera le train en détresse.

e
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\

= .- — .
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8i, entre le train en détresse et la gare en avant, un

changement de voie utilisable existe entre le i i

_ S voies prin-

cipales, le chef de cette gare peut, si rien ne s’y opgosa

expédier la machine de secours par voie normale jusqu’b.'

:ncha.ngtm voqmeﬁt. f;l; ;clue, de fagon & limiter le parcours &
-voie. ors acco: i

e ey mpagner la machine par un

§ 3 — Mouvement a contre-voie
d'un point de pleine voie

vers la gare en arriére

LR.S, B.,
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De plus, §'il existe, sur la partie de voie & parcourir

& contre-voie une ou plusieurs aiguilles intermédiaires, le
chef de la gare en arriére opére dans des conditions ana-
logues & celles prévues aux alinéas correspondants de

Tarticle 24.

§ 4 — Mouvement & contre-voie
; d’une gare B
vers la gare en arriere A

Voie a parcourir a co:(-r(re - vore

i Art. 25 ¥ Le chef de gare en arridre est se A
1 ul qualifié pour ord >
0 un tel mouvement qui a lieu, par exemple, lgrsqu’unoif::f; Gmf / : * / ‘mlB
! gg g;: partie éde train arrété en pleine voie doit revenir, 2 .
ramensé, & contre-voie 4 la gare en arriére, soit & Art. 26 Un tel mouvement permet de faire circuler un train &

la demande du méeanicien ou d’un agent resté avec la

partie du train , soi "initiati
i g n , soit sur l'initiative du chef de la gare

Celui-ci doit, conformément & I'arti i

i article 19 ci-d
acquérir la double assurance qu’au moment oh s’efésculf—’
tel:a. ce mouvement, la partie de voie 4 parcourir & contre-
voie sera libre de toute circulation et qu’elle le restera

Il prend done les dispositions util
] ! di es pour arréte
retenir toute circulation se dirigeant vexiP: la pa.rt;i: 3:
voie qui va ‘étre parcourue a contre-voie.

: Pm’s, #'il s’agit d’un train qui doitrevenir i contre-voie
jusqu & la gare en arriére, il vérifie qu’aucune circulation
n’a été expédiée derridre ce train et transmet au méca-
nmicien, soit par exprés (1), soit par lintermédiaire d’un
poste téléphonique, I'ordre de revenir i eontre-voie.

Sl s’agit, au contraire, d’'un train, d’un i

> ) ) e part;
train, ou de wagons, qu’il envoie chercher par ung) m;:hig:
pour les ramener & sa gare, il donne directement au méca-
:io(;fn (2) de cette machine 1"ordre éerit de revenir  contre-

. (1) Cet exprés, s’il suit la voie, prévient du mouyement A contre-voie

les agents intéressés.

o 2) Le. mécanicien prévient du m?nvement 4 contre-voie les agents

contre-voie entre deux gares B et A, sans recourir
I'organisation d’'une voie unique temporaire. Mais il
nécessite, pour chaque train circulant dans ces conditions
une entente (téléphonique ou par exprés) entre les deux
chefs de gare intéressés et, comme tout mouvement a
contre-voie, entraine la marche & vue sur tout le par-
cours effectué & contre-voie (art. 21).

Le chef de la gare B est seul qualifié pour ordonner le
mouvement. Avant de remettre au mécanicien l'ordre
écrit de se rendre & contre-voie & la gare A, il doit, en
application des prescriptions de l’article 19, acquérir la
double assurance que le chef de la gare A a pris les dis-
positions utiles pour arréter et retenir les trains se diri-
geant vers B et que le dernier train expédié par A vers

B est bien arrivé & B.

A cet effet, le chef de la gare B demande au chef de la

gare A (par téléphone ou par exprés) l'autorisation d’effec-
tuer le mouvement & contre-voie en passant la dépéche

suivante :

« B & A — Dernier train recu de A (1) est train n°® ...
¢4 ... heures ... minutes. Puis-je vous expédier train
«n° ... & contre-voie? »

" (1) Lorsque la gare B est temporaire et que, depuis sa reprise de service,
alle n’a regu aticun train de A, le chef de gare se renseigne auprés de la pre-
miére gare en aval (dans chaque direction’s’il y a une bifurcation) possédant,

un service permanent.
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v dants de ’article 24.
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Le chei: de la gare A, ¢'il est d’accord, prend les dispo-
551151011:;33 utiles pour arréter et retenir les trains se dirigeant
vers B.

Puis, si le dernier train expédié vers B est bien celui

indiqué par le chef de la gare B, il donne 'autorisation
sous la forme :

uOA 4 B — Dernier train expédié vers B (1) est bien train
«n® ... & .. : heures ... minutes. Pouvez m’expédier
«traim n° .., a contre-voie. »

Dans le cas contraire, le chef de la gare A d .
risation conditionnelle suivante : f ontie | s

«cAaB — Dernier train expédié vers B (1) n’est pas
wga.mno - . Mais trainn® ... & ... heures ... minutes
« Pourrez m’expédier train n® ... & contre-voie aprés
¢« 'arrivée de ce train ». g

De plus, si entre A et B existent une ou plusieurs aiguill
mtermédiaires, le chef de la gare B opénla) dans des conde;Ef
tions analogues & celles prévues aux alinéas correspon-

e

(1) Lorsque la gare A est temporaire et que, depuis reprise rvice

glgelan’am Iﬁ:i:g;édié aucun traitn vers B, le ¢ ar'd: pg‘:aros:e rense dl: ?uprés
re gare en amont (dans ch irection g’ ¢ bi i

e g ol sead ém. chaque direction #’il ¥ a une rcation

Art. 27

Art. 28

Art. 29

Art. 30

Art, 31

LR.B. B.
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CHAPITRE V

VOIE UNIQUE TEMPORAIRE
TRANSBORDEMENT

§ 1 — Généralités

Lorsqu'une cause quelconque, prévue ou imprévue,
entraine l'interception de 1'une des deux voies princi-
pales. la circulation des trains des deux sens peut 8tre
organisée sur la voie restée libre qui devient « voie unique
temporaire».

- En ce qui concerne les trains circulant dans le sens
normal sur la voie unique temporaire, la manceuvre des
signaux et leur observation par les mécaniciens continuent
4 avoir lieu dans les conditions habituelles.

Les mécaniciens des trains circulant & contre-sens, sur
la voie unique temporaire, c'est-d-dire en sens inverse
du sens normal de circulation sur cette voie, n’ont pas i
tenir compte des signaux de la voie interceptée qui conti-
nuent & s'adresser uniquement aux mouvements s’effec-
tuant éventuellement sur cette derniére voie.

Il est alors fait usage, pour ces trains, soit de signaux
spéciaux (cas de certaines voies uniques temporaires pré-
vues & l'avance par exemple), soit de signaux & main.

Quant & leur espacement, il est assuré, sauf indication
contraire, au moyen du cantonnement téléphonique, la
dispense de pretection applicable sur certaines lignes (block
automatique, etc.) cessant alors d’étre valable.

Les mécaniciens des trains circulant & contre-sens ne
doivent pas dépasser la vitesse de 60 km/h pour les
trains munis du frein continu voyageurs et de 40 km/h
pour les autres trains. Ils doivent étre avisés des limi-
tations de vitesse éventuelles inférieures aux taux ci-des-
sus, et non signalisées sur le terrain. Ils doivent faire
tréquenﬁment usage du sifflet, en particulier & I'approche
des P. N.

Les agents intéressés (agents des postes, agents de la
voie, gardes des passages & niveau, etc.) doivent étre
avisés de la circulation en voie unique temporaire.
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Art. 32

Art. 33

Art. 34

Aljs. 35
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. s doivent alors protéger, ou signaliser 5

a larriére, & la distance réglemeﬁaire, ,Ieﬁ Lﬁme:t
cpantrers de ‘travaux, lorrys, ete. Toutefois, les h’mita:
tions temporaires de vitesse peuvent ne pas étre signa-
lisées pour les trains circulant & contre-sens, & la condi-
tion que les mécaniciens de ces trains en soient avisés.

La circulation en voie unique temporaire sur une voie

ne.modl;ﬁe en rien les conditions de circulation sur I’autre
voie, Ces:t ainsi, en particulier, que les mouvements &
contre-voie en avant ou en arriére du point d’intercep-

tion ne peuvent avoir lieu que dans les conditions régle-
mentaires.

§ 2 — Voies uniques temporaires
prévues ‘

Lorsque l'interception de I'une des voies princi
est due & une cause prévue (travaux de renougell:nll):;llis
etc.) la voie unique temporaire établie sur I'autre voie
est généralement exploitée dans les conditions réglées
par un Avis. Elle peut également 1'étre dans les condi-
tions fixées pour les voies uniques temporaires imprévues.

§ 3 — Pilotage
(non applicable sur les lignes ex-A.L.)

Lorsque l'interception de l'une des voies principales
?grtxg g:e é}, )u:ie cause imprévue (accident, détresse pro-
, ete.), la voie unique temporaire est i
16 e G Phoss. q po est exploitée sous

Dans ce régime la circulation de tout train sur la voie
unique temporaire est subordonnée & l'autorisation d’un
agent unique appelé pilote.

Des gardes sont placés aux deux origi i

L ] origines de la voie

unique temporaire. Ils sont chargés d’interdire toute

;?lpidxtmn de trains sur cette voie sans l'autorisation du
ote.

.En général, la voie unique temporaire est établie entre
les deux gares les plus rapprochées du point d’inter- -
ception qui disposent d’une jonction utilisable entre les
deux voies principales.

T rr— ————

Art. 36

Art. 38

i &

’

Art.

LR.S. B.
S

Toutefois, §'il existe entre ces gares une jenction de
pleine voie, celle-ci peut étre prise comme origine de la
voie unique temporaire; un agent qualifié doit alors
atre détaché pour y remplir les fonctions de chefde gare.

Tous les trains doivent étre arrétés avant d’entrer sur
la voie unique temporaire; & cet effet, les chefs de gare
prennent en permanence les dispositions utiles.

Les trains circulant dans le sens normal, s'ils sont
accompagnés par le pilote, doivent s’arrbter a la sortie
de la voie unique temporaire (pour permettre au pilote
de descendre).

Les trains circulant i contre-sens doivent marcher a
vue aux abords de la sortie de la voie unique temporaire
et, dans tous les cas, s’arréter d’eux-mémes avant de
sortir de cette voie. De son coté, la gare ou les trains
circulant & contre-sens sortent de la voie unique tempo-
raire doit placer un signal d’arrét & main en avant de
Vaiguille de sortie ; ce signal ne doit étre effacé, si rien
ne s’y oppose, quaprés 'arrét du train et aprés que le
garde se sera assuré que laiguille de sortie est conve-
nablement disposée.

Si une ou plusieurs aiguilles intermédiaires existent sur
la voie unique temporaire, le chef de gare qui organise
le pilotage doit prendre les mesures utiles pour qu’aucun
train ne puisse étre expédié sur la voie unique tempo-
raire par ces aiguilles sans I'autorisation du pilote.

A cet effet, 8'il s’agit d’aiguilles non gardées, il doit
acquérir I'assurance que les clés immobilisant ces aiguilles
ne seront pas utilisées sans l'autorisation du pilote.

S'il s’agit d’aiguilles gardées, il doit remettre contre
recu (par écrit ou téléphoniquement) aux agents qui les
gardent, une consigne analogue & celle prévue pour les

#° w, gardes d’entrée de la voie unique temporaire.

Les gardes d’entrée de la voie unique temporaire
regoivent de leur chef de gare, contre regu, la eonsigne
écrite ci-aprés :

«Un pilotage est organisé de ... & ... sur voie (I

: «ou II) & partirde ... h. ... m.

«M.... (nom, qualité) est nommé garde d’entrée de
«la voie unique temporaire & ... (lieu).
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«Il ne doit laisser expédier sur cette voie aucun train
¢sans 'autorisation du pilote.

«Date — heure — signature. »

Le pilote, nommé par le chef de gare qui expédie le
premier train sur la voie unique temporaire, regoit de
celui-¢i, contre re¢u, la commission ci-aprés :

«M.... (nom, qualité) est nommé pilote de la voie
cunique temporaire organisée de ... & ..., sur voie
« (I ou II) & partir de ... h. ... m.

« Date — heure — signature. »

Le pilote produit cette commission pour justifier de sa
qualité auprés des agents intéressés.

Lorsque, par suite de la durée du service on pour toute
autre cause, il est nécessaire de remplacer un pilote X,
le chef de gare qui nomme le nouveau pilote Y retire
des mains du pilote X la commission que celui-ci posséde,
ou s'assure que cette commission & été retirée par le
chef de gare de I'autre extrémité de la voie unique tem-
poraire.

11 vérifie ensuite, le cas échéant, que le dernier train
autorisé par le pilote X & partir vers la gare oli se trouve
le nouveau pilote Y est arrivé & cette gare.

Enfin, il remet au piloté Y, contre re¢u, la commis-
sion prévue a l'article 40.

Organisation du pilotage.

Le pilotage est organisé par le chef de la gare qui expédie
le premier train sur la voie unique temporaire.

Déux cas peuvent alors se présenter :

Premier cas: Le premier train circule dans le sens
normal.

Vote unigus temporatre

/_4 _r/G;;r-c.B
—3¢- < <

Voie interceptée

LR.S8. B.
I 1 e

Aprés avoir appliqué les prescriptions des articles 36,
30 et 40 (arrét des trains, nomination d’un garde, nomi-
nation du pilote), le chef de la gare A transmet au chef
de la gare B la dépéche suivante :

«A & B: J'organise un pilotage entre A et B, sur voie
« (I ou II), & partir de ... h. ... minutes.

« J’ai placé un garde & l'entrée de la voie unique tem-
« poraire 4 ma gare.

«J’ai nommé pilote X ... (nom, qualité).

« Placez un garde & l'entrée de la voie unique tempo-
« raire & votre gare ». .

Au regu de cette dépéche, le chef de la gare B, #il ne
I’a fait déja, prend les dispositions utiles pour arréter
les trains & l'entrée de la voie unique temporaire (art. 36),
nomme un garde (art. 39), et accuse réception par la
dépéche suivante :

«B & A: Pris note de Porganisation d’un pilotage
<entre A et B sur voie ... (I ou II) 4 partir de ... h.
« ... minutes, et de la nomination de X... (nom, qualité)
« comme pilote.

« J’ai placé un garde & V'entrée de la voie unique tem-
« poraire & ma gare ».

mier train & expédier sur la voie unique tempo-
ra.iI;: gill."?mla.ent dans le sgﬁg normal, le chef de la gare A
n’a aucune formalité spéciale & observer pour Son expé-
dition. :

Deuxiéme cas: Le premier train circule & contre-
sens. \

. » !
voie interceptee

Gare A /GB"E-B
< /(— —— s

voie um'yue tempora.ire

Les mémes dispositions préalables sont appliquées et
les mémes dépdches échangées que pour le premier cas.

De plus, le premier train devant circuler & contre-
gens, le chef de la gare A ne peut expédier ce train sans
avoir I'assurance que la voie unique ‘temporaire est libre
de toute circulation. ey i

=
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A cet effet, il compléte comme suit la dépéche d’orga-
nisation :

..........................................

« Dernier train recu de B (1) est train n°® ... a4 ... h.
¢ ... m. Puis-je vous expédier train n® ... a contre-
«sens sur la voie unique temporaire %»

Si le dernier train expédié de B vers A est bien celui

indiqué par A, le chef de la gare B compléte comme suit
sa réponse :

RiOR AT Rl oD, dingl A abiag wir maalTe ciiee e
« Dernier train expédié vers A (2) est bien train n° ...
«a ... h. ... m. Pouvez m’expédier train n° ... & contre-

« sens. »

_Sinon, le chef de la gare B donne l'autorisation condi-
tionnelle suivante :

« Dernier train expédié vers A (2) n’est pas train n° .
emais train n® ... & ... h. ... m. Pourrez m’expédier
«train.n® ... & contre-sens aprés l'arrivée de ce train».

Si entre A et B existent une ou plusieurs aiguilles inter-
médiaires, le chef de gare qui organise le pilotage doit
‘assurer ,le cas échéant, que le dernier train ayestpénétre
il " < i : : 4

i a bien dégagé

te. Il ajoute & la dépéche d’organisation toutes
inc}iéaﬂ:ions utiles & ce sujet.

En cas de dérangement du téléphone, les dépéches pré-
vues & l'article 42 ci-dessus peuvent étre échangées par
exprés. En particulier lorsque le premier train a expédier
sur la voie unique temporaire circile dans le sens normal,
la dépéche d’organisation peut étre remise & ce train qui

peut en effet étre expédié sans formalité spéciale (voir
art. 42, 1¢T cas).

(1) Lorsque la gare A est temporaire et que, depuis _sa reprise /du service
elle n’a regu aucun train de B, le chef de gare se renseigne auprés de la pre-
miére gare en aval (dans chaque direction s’il y a une bifurcation) possédant
un service permanent, : :

(2,] Lorsque la gare B est temporaire et que, depuis sa reprise du service
elle n'a expédié aucun train vers A, le chefl de gare se renseigne auprés de
la premiére gare en amont (dans chaque direction s'il y a une bifurcation)
possédant un service permanent.

Art. 45

Art. 46

Art. 47

Art. 48

Art. 49

Art. 50

LR.B. B.
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Fonctionnement du pilotage.

Le chef de gare qui expédie les trains & contre-sens sur
la voie unique temporaire doit en aviser verbalement les
agents de ces trains et remettre aux mécaniciens, le cas
échéant, les ordres de limitation de vitesse utiles.

Le mécanicien du premier train expédié sur la voie
unique temporaire regoit 'ordre écrit d’aviser verbalement-
de la voie unique temporaire les agents intéressés (agents.
des postes, agents de la voie, gardes des P. N., etc....)
qu’il rencontrera. Lorsque pour donner ces avis le train
doit s’arréter en pleine voie, il est dispensé de se pro-
téger (sur les lignes ou cette protection est prévue) a.
la condition que chacun de ces arrdts nme dépasse pas
2 minutes.

Si ce premier train circule & contre-sens, le mécaniecien
recoit du chef de gare qui I’expédie I’ordre de marcher &
vue; le mécanicien expédié dans ces conditions doit faire
fréquemment usage du sifflet ; son attention est attirée
sur le fait qu'il peut rencontrer un obstacle non protégé
par des signaux a main.

Les chefs des deux gares extrémes de la voie unique
temporaire réglent, en accord avec le régulateur sur les
lignes soumises & la régulation, l'ordre de succession des
trains. Ils en avisent en temps utile le pilote.

Sauf exceptions prévues aux articles 49 et 50 ci-aprés, le
pilote accompagne tous les trains qui circulent sur la
voie unique temporaire.

11 prend place sur la machine des trains qu’il accom-
pagne. ‘

Lorsque plusieurs trains doivent étre successivement
expédiés dans le méme sens sur la voie unique tempo-
raire avant le passage d'un train de sens contraire, le
dernier de ces trains est seul accompagné par le pilote.
Les autres trains sont expédiés en présence du pilote
et sur son autorisation verbale.

Lorsque. le pilote n’a pas les moyens d’étre présent &
la gare d’ol doit étre expédié un train X, le chef de cette
gare peut demander au pilote l'autorisation d’expédier
le train X en passant la dépéche suivante :
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« Chef de gare de ... & pilote ... (nom).

« Dernier train re¢u de
«est train Y (train de sens contraire au train X) ...

o8& sae B ..om,

« Puis-je expédier train X sur cette voie en dehors
«de votre présence? ».
" Le pilote, s’il est d’accord, vérifie que le dernier train
expédié en sens contraire du train X est bien le trainY,
puis il donne l'autorisation sous la forme :
- « Pilote ... (nom) & chef de gare de .
« Dernier train expédié vers ... sur voie unique tempo-
«raire est bien train ¥ & ... h. ... m. :
« Pouvez expédier train X sur cette voie en dehors
¢de ma présence ». ;

sl 147 " Le .chef de gare expédie alors le tmm X‘-en avisant
"7} verbalement le mécanicien, et en-remettant au garde

d’entrée de la voie unique temporaire une copie de la
dépéche d’autorisation du pilote. o)

Lorsqu'un train X doit sortir de la voie unique tempo-
raire par une aiguille intermédiaire, le pilote peut ne pas

accompagner ce train-X. Si-le prochain train Y e¢ircule
‘en sens econtraire sur la voie unique temporaire, le pilote
- doit alorsavant d’autoriser l'expédition du train Y,

s’assurer’ auprés du garde de l'aiguille intermédiaire que

le train X a dégagé la voie unique temporaire.
Lorsqu’un train doit s’engager sur la voie unique tem-

poraire par une aiguille intermédiaire, le pilote, s’il ne

peut 8tre présent a cette aiguille, donne au garde 1'auto-

risation d’expédier le train en opérant dans des condi-
tions analogues a celles prévues a l'article 50 ci-dessus.

Le chef de gare qui ordonne une manceuvre engageant
la wvoie wunique temporaire avise verbalement le garde

. qu'il s’agit d’'une manceuvre et non de l'expédition d'un

train. i '
Suppression du pilotage.

Vo(ie unigue temporaine

47§

VoiWa c:

... BUr voie unique temporaire

Art. 53

Art. 54

AL

Lorsque la voie interceptée est redevenue Ii_bre, le chef
de gare qui en est informé le premier en avise télépho-
niquement ou par exprés l'autre chef de gare. Le chef
de la gare B pour lequel la voie interceptée est la voie
normale reprend l'expédition des trains sur cette vole
sans formalités spéciales. !

| Le-pllomge est supprimé par le chef de la gare A pour
lequel la voie unique temporaire est la voie normale d’expé-
dition des trains.

Deux cas peuvent se préaenter:
Premier cas: Le pilote se trouve & la gare A.

Le chef de la gare A retire la commission du pilote et
la consigne du garde de sa gare (1); puis il reprend le
service normal. Il en informe le chef de la gare B par la
dépéche suivante (transmise téléphoniquement, par expres
ou par le premier train expédié dans les conditions nor-
males) :

«A & B - Je supprime pilotage sur voie ... (I ou II),
«a partir de ... h. ... m. et reprends service normal
«pur cette voie» -~ - :

Au regu de cette dépbehe, le chef de la gare B retire
la consigne du garde & sa gare.- -

Deuxiéme cas: Le pilote se trauve & la gare B.

Le chef de la gare A demande au chef de la gare B
Pautorisation de supprimer le pilotage et de reprendre
le service normal sous la forme : .

«A & B — Dernier train recu de B sur voie unique
« temporaire est train n® ... & ... R, oL

« Puis-je supprimer pilotage et reprendre service normal
« sur cette voie?» q .

Le chef de la gare B, #'il est d’accord, retire la comrm:s-
gion du pilote et la consigne du garde i sa gare, puis,
aprés avoir vérifié que le dernier train expédié vers A
est bien celui indiqué par A, donne l'autorisation sous la
JORM® 5 13-t auth ARy i ¥ ;

“{) Dans le cas oh le pilote aurait autorisé un’'train 4 venir de B vers A
en dehors de sa présence (art. 50) le chef de la gare A ne t‘loit supprimer
la consigne du garde & sa gare et reprendre le service normal qu’aprés l'arrivée
de ce train.
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«B & A — Dernier train expédié vers A sur voie unique
« temporaire est bien train n° ... &4 ... h. ... m. Pouvez
«supprimer pilotage et reprendre service normal sur cette
€ V0i® ».

Le chef de la gare A peut alors retirer la consigne du
garde & sa gare et reprendre le service normal.

Sientre A et B existent une ou plusieurs aiguilles inter-

médiaires, le chef de la gare A qui supprime le pilotage
doit s’assurer, le cas échéant, avant de reprendre le service
normal, que le dernier train circulant & contre-sens ayant
pénétré par ces aiguilles sur la voie unique temporaire,
ou devant en sortir par ces aiguilles, a bien dégagé cette
voie.

Les deux chefs de gare s’entendent ensuite pour retirer
ou annuler, aussi rapidement que possible, les consignes
données aux gardes de ces aiguilles.

Ils ajoutent & la dépdche de suppression du pilotage
toutes indications utiles & ce sujet.

§ 4 — Régime spécial ex-A. L.
d’exploitation des voies uniques
temporaires imprévues

(applicable exclusivement sur les lignes ex-A.L.)

LR.S. B.
L [

Les trains circulant & contre-sens doivent étre arrétés
3 l’entrée de la voie unique temporaire; & cet -effet, le
chef de la gare correspondante prend en permanence
les dispositions utiles.

Les trains circulant & contre-sens doivent marcher 3
vue aux abords de la sortie de la voie unique tempo-
raire, et dans tous les cas s’arréter d’eux-mémes avant de
sortir de cette voie. De son c6té, la gare ol les trains cir-
culant & contre-sens sortent de la voie unique temporaire
doit placer un signal d’arrét & main en avant de 1'aiguille
de sortie ; ce signal ne doit étre effacé, sirien ne 8’y oppose,
qu'aprés l'argét du train et aprés que le garde se sera
assuré que Paiguille de sortie est convenablement disposée.

Si une ou plusieurs aiguilles intermédiaires existent sur
la voie unique temporaire, le chef de gare qui organise la
voie unique temporaire doit prendre les mesures utiles
pour gqu'aucun train ne puisse étre expédié sur cette
voie, par ces aiguilles, sans son autorisation.

A cet effet, dans le cas d’aiguilles non gardées, il doit
acquérir I'assurance que les clés immobilisant ces aiguilles

_ne seront pas-utilisées sans son autorisation.

S’il s’agit d’aiguilles gardées, il doit remettre, contre
regu, (par écrit ou téléphoniquement) aux agents qui les
gardent, une consigne analogue & celle prévue pour les
gardes d’entrée de la voie unique temporaire.

L Doul ‘47 NS 1190 9P

Art. 56 Lorsque l'interception de 1'une des voies principales
est due & une eause imprévue (accident, détresse prolongée, Art. 60 Les gardes d’entrée de la voie unique temporaire regoi-

:zf‘.lz;lela:sngii:l ?ﬁiﬂ‘: ﬁﬂ%}gzrﬁepﬁ:e:f %ﬁgﬂ;ﬁgﬂ le vent de leur chef de gare, contre recu, la consigne écrite

Wi
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L’expédition de tout train sur la voie unique tempo-
raire est subordonnée & une demande de voie faite par le
chef de gare qui expédie ce train auprés du chef de gare
situé & Pautre extrémité de la voie unique temporaire.

Des gardes sont placés aux deux origines de la voie
unique temporaire. Ils sont chargés d’interdire toute
expédition de train sur cette voie sans I'autorisation de
leur chef de gare.

Le chef de la gare qui expédie les trains dans le sens
normal sur la voie unique temporaire doit prendre les dis-
positions utiles pour arréter et retenir ces trains jusqu’a
ce que la voie lui ait été accordée pour chacun d’eux;
ces trains peuvent, si rien ne s’y oppose, pénétrer sur la
voie unique temporaire et sortir de cette voie sans arrét.

ci-apres :

« Une voie unique temporaire est organisée de ... a .
«sur voie (I ou II) & partir de ... h. ... m.

«M.... (nom et qualité) est nommé garde d’entrée d
«la voie unique temporaire & ... (lieu). $1A

«I1 ne doit laisser expédier aueun train sur cette voie
«sans Pautorisation du chef de gare» .................

PR , Date — Heure — Signature. »

Lorsque le chef de gare mancuvre lui-méme soit le
signal de sortie s’adressant aux trains qui doivent s’engager
sur la voie unique temporaire, soit l'aiguille donnant
accés & cette voie, ou encore lorsque ce signal de sortie,
ou cette aiguille, est enclenché avec un levier de par-
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cours manceuvré par le chef de gare, ce dernier peut

i . ; :
iﬁgo ir l_es.fonctlons de garde d’entrée de la voie unique

Si Paiguille d’entrée sur la voie uni

€ unique temporaire
E:anceuvréleia & dmts;mce, les fonctions de gardle)ao peuv::;:
1 re rt(airpp es par P'agent qui manceuvre cette aiguille, &
a condition qu’il puisse s’assurer que le train est autorisé

1 ’ 2 4
par .e chef de gare & s’engager sur la voie unique tempo-

Organisation de la voie unique temporaire.

La voie unique temporaire est o i i
r rganisée, en ci
l]:n.r le chef de la gare A qui expédie le premier m E:;-
. ;:11:; Bl:::glga Pt:en:pora.:retré et qlc:ii échange avec le chef
_ autre ex ité i i
raire les dépéches ci-aprés :n.u SO Jepe:

«A 4 B — Une voie unique tem i rganisée
«entre A et B, sur voie .. .q(I ou III);JI;.I'u}.)'ia.xf;,:fx't ge e

f ... m,

«J’ai placé un garde & 'entrée de la voi i
) voie uni -
«poraire & ma gare. Placez un garde & l’entag:edt:?n
¢ vole unique temporaire & votre gare ».
«B & A — Pris note de ’organisati ; i
1 ganisation d’une voie uni
« temporaire ent i S
o po B .c.axiu;;.A et B sur voie ... (I ou II) & partir

«J’ai placé un garde & I’ i i
R ¥ A gagm s entrée de la voie unique tem-

Les chefs de gare avi i i
e 31).g avisent par ailleurs les agents inté-

Fonctionnement de la voie unique temporaire.

Le chef de gare qui expédie I i

: . : es trains & contre-sens
iaur la voie unique temporaire doit en aviser verbalement
es agents de ces trains et remettre aux mécaniciens, le
cas échéant, les ordres de limitation de vitesse ut.ilea:.

B A 63

Art. 64 Si les agents intéressés (agents des postes, agents de la

voie, gardes des P. N., ete.) n’ont

en temps utile le -méca.nicie):n du ppr:;ig: ﬁnp:éxm
sur la voie unique temporaire regoit I'ordre écrit d’aviser
verbalement ces agents. Lorsque pour donner ces avis
le train doit s’arréter en pleine voie, il est dispensé de 86

o
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Art. 66

Art. 67

Art. 68
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protéger (sur les lignes ol cette protection est prévue) &
la condition que chacun de ces arréts ne dépasse pas
2 minutes. Si ce premier train eircule a contre-sens, le
mécanicien recoit du chef de gare qui I’expédie 1’ordre
de marcher 4 vue; le mécanicien expédié dans ces condi-
tions doit faire fréquemment usage du sifflet ; son atten-
tion est attirée sur le fait qu’il peut rencontrer un obstacle
non protégé par des signaux & main.

Les chefs des deux gares extrémes de la voie unique
temporaire réglent, en accord avec le régulateur sur les
lignes soumises & la régulation, Pordre de succession des

trains.

La demande de voie est faite, pour chaque train, sous la
forme spivante :

¢A & B — Dernier train regu de B est train n° ... S
¢... h°. ) m. (1). Puisje vous expédier train n° ...
« sur la voie unique temporaire (ou : Puis-je vous expédier
ctrain n° ... A contre-séns sur la voie unique tempo-
«raire?).» :

Le chef de la gare B, #'il est d’accord, et aprés avoir
vérifié que le dernier train expédié yers A est bien celui
indiqué par A, (1) accorde la voie sous la forme :

«B & A — Dernier train expédié vers A est bien train
«n® y.:; & oot hoodiom (1), Pouvez m’expédier train

¢n® ... (ou train n® ... & contre-sens) ».

Le chef de gare qui ordonne une maneuvre engageant
la voie unique temporaire avise verbalement le garde qu'il
g’agit d’'une manceuvre et non de 'expédition d'un train.

Suppression de la voie unique temporaire.

Lorsque la voie interceptée est redevenue libre, le chef
de gare qui en est informé le premier en avise l'autre
chef de gare. Celui des chefs de gare pour lequel la voie
interceptée est la voie normale reprend l'expédition des
trains sur cette voie sans formalités spéciales.

(1) La vérification portant sur le dernier train ayant circulé entre les deux
gares ne s’applique pas lorsque le ou les premiers trains & expédier sur la
voie unique temporaire circulent dans le sens normal.




Art. 69

Art. 70
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La voie unique temporaire établie sur ’autre voie est
supprimée, en. principe, par le chef de la gare A pour
lequel la voie unique temporaire est la voie normale
d’expédition des trains et qui passe au chef de la gare B,
la dépéche suivante : :

«A & B — Voie unique temporaire établie sur voie
« (I ou II) est supprimée & partir de ... h. ... m.»

Le chef de la gare B retire alors la consigne du garde

& sa gare.

Mais le chef de la gare A ne doit retirer la consigne
du garde & sa gare, et reprendre I'expédition normale des
trains, qu’aprés avoir vérifié, s’il y a lieu, que le dernier
train circulant & contre-sens pour lequel il a accordé la
voie est bien arrivé a sa gare.

§ 5 — Transbordement

Lorsque les deux voies principales sont toutes deux
interceptées, et qu'un transbordement des voyageurs
devient nécessaire, on peut soit effectuer des mouvements
& contre-voie, de part et d’autre du point d’interception,
entre 'obstacle et les gares voisines, soit organiser deux
voies uniques temporaires entre l'obstacle et les gares
voisines.

A cet effet, le chef de I'une des deux gares entre les-
quelles se trouve le point d’interception désigne un agent
qualifié pour remplir les fonctions de chef de gare & I'obs-
tacle et en avise l'autre gare.

Si I'obstacle est de faible longueur et si le chef de gare
4 lobstacle peut s’opposer facilement au départ d’un
train de D’obstacle vers I'une ou l'autre des gares, des

. gardes d’entrée de la voie unique temporaire & l'obstacle

ne sont pas indispensables, le chef de gare & I'obstacle en
remplissant alors lui-méme les fonctions. \

Si I'une des deux voies est rendue & la circulation avant
Pautre, les chefs des deux gares entre lesquelles se trouve
I'obstacle peuvent s’entendre pour organiser une voie
unique temporaire sur cette voie.

‘ (Approljvé par Décision ministérielle)
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INSTRUCTION REGIONALE
DE SECURITE Ne 1

REPETITION DES SIGNAUX
. SUR LES MACHINES

Les machines et les autorails sont normalement équipés
d’un appareil de répétition de la position des signaux a dis-
tance. Cet appareil qui fonctionne par contact de la brosse

~ portée par la machine avec le erocodile placé sur la voie,

a pour objet :

- a) la répétition des signaux d distance fermés au moyen
d’un sifflet-trompe & son grave, et celle des signaux &
distance ouverts (1) (2) au moyen d’un sifflet & son aigu,
d’un timbre, ou d’un vibreur (3) ;

b) ’enregistrement, sur la bande de I'indicateur de vitesse
de la machine, du franchissement d'un tel signal, sous
la forme d'un signe graphique différent suivant que le
signal était fermé ou ouvert (1) (3);

¢) le contréle de la vigilance du mécanicien avant fran-
chissement d’un signal a distanee fermé, sous la forme
d’une perforation de la bande, ou d’un signe graphique,
que le mécanicien provoque en actionnant le dispositif
de vigilance.

11 est rappelé que la séeurité reposant essentiellement
sur I’observation directe des signaux, I’absence ou le non
fonetionnement de 1’appareil de répétition des signaux ne
peut jamais étre eonsidéré comme une cireonstance atté-
nuante pour un méeanicien qui n’aurait pas observé un
signal. :

_ {1) Certains appareils ne comportent pas de répétition acoustique ni
d’enregistrement des signaux ouverts. .

D’autre part, certaines lignes désignées au Livret de la marche des trains
ne sont équipées que pour la répétition des signaux fermés.

{2) Les rappels de ralentissement, ainsi que les T., I. V. de rappel qui
ne sont pas des signaux & distance, n'étant pas répétés, il en résulte,
par exemple, qu'un panneau, présentant Pindication de rappel de ralen-
tissement fermé est traité, du point de vue répétition, comme un
signal ouvert.

(3) Certains appareils montés sur les autorails peuvent présenter des

" différences de détail en ce qui concerne la répétition acoustique et 'enre-

gistrement sur la bande.

ILR.S. 1




Art. 2

—_ 70 —

Les signaux normalement répétés sur les machines, et

' 'par suite munis d'un eroeodile (1), sont les signaux a dis-

tance ci-aprés:

— avertissements et préavertissements,

— disques,

— ralentissements, Tl

— T.L V. a distance en forme de losange,

— T.1.V. & distance circulaire de chantiers, lorsque la
 yitesse-limite correspondante est inférieure ou égale

% " 80 km/h.

Art. 3

Par ailleurs; sur les lignes équipées en bloek automa-
tiqgue lumineux, les crocodiles des: panneaux déclenchent
4 bord de la machine le sifflet-trompe & son grave (signal
fermé) lorsque le panneau présente:1’indieation de séma-

~phore fermé ou de carré fermé.

Lorsqu’un mécanicien apergoit en position de fermeture
l'un des signaux & distance énumérés & I'article 2, il doit
actionner le dispositif de vigilanee, ceci indépendamment
des moasures que lui commande la fermeture du signal en

*‘application des preseriptions réglementaires.

Aprés . franchissement du signal fermé, il arréte, s'il

. y & lieu, le fonctionnement du sifflet-trompe.

Lorsque le mécanicien apergoit simultanément plusieurs

‘gignaux & distance en position de fermeture, il n’actionne

le dispositif de vigilance qu’une seule fois si ces signaux
sont peu éloignés les uns des autres (ils sont alors géné-
ralement répétés par le méme crocodile) ; sinon, il vigile
chaque signal aprés que le signal préeédent a été dépassé
(c’est-a-dire, dans le cas des appareils comportant & la
fois vigilance et arrét du sifflet-trompe, quelques secondes
aprés que le mécanicien a arrété le sifflet-trompe qui s’est
déclenché au franchissement du signal).

(1) Sur certaines lignes, désignées au Livret de la marche des trains,
leés signaux peuvent ne pas étre munis de crocodiles.

D’autre part, sur toutes les lignes, certains de ces signaux, par exemple
ceux abordés au départ d'un point d’arrét général, ou ulilisés seulement
en teg; s d’application du service spécial peuvent ne pas étre munis de
crocodiles.

[ S 3

Al L.

Art. 4

ILRS. 1
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Il n’a pas & 8tre fait usage du dispositif de vigilance
au cours des manceuvres, ni, en block automatique lumi-
neux, avant franchissement d'un sémaphore fermé ou
(sur autorisation) d'un carré fermé.

Dans le cas de double traction, ou de pousse, le méca-
- nicien de la deuxidme machine, ou de la machine de
pousse, n’a pas non plus & vigiler les signaux.

En cas de non fonetionnement de I'appareil de répé-
tition :
— goit au franchissement d'un signal fermé, si le sifflet-
trompe ne déclenche pas (1),

— goit au franchissement d’un signal ouvert, si le sifflet
4 son aigu, le timbre, ou le vibreur, ne se fait pas
entendre,

le mécanicien se conforme a I'indication présentée par le
signal, mais il doit surveiller le fonctionnement de I'appa-
reil au passage des signaux suivants.

Si le non fonctionnement se reproduit, il est & présumer
que la cause du dérangement intéresse 'appareillage de
la machine ; le mécanicien doit alors considérer qu’il
conduit une machine non équipée pour la répétition des
signaux.

§'il s’agit d’un non fonctionnement isolé, le mécanicien
le signale dans les conditions indiquées & 'article 6.

En cas de fonetionnement intempestif du sifflet-trompe
au droit d’un signal ouvert :
— @il s’agit d’un signal & distanee méeanique, le méca-
nicien doit considérer le signal comme fermé ; dans le
cas d’un groupe de signaux tous ouverts (2), le mécanicien
doit les considérer comme tous fermés. ;
— §'il s’agit d’un panneau lumineux, le mécanicien doit
considérer le panneau comme éteint ; il en résulte que si,
en block automatique, le mécanicien a reconnu avec cer-
titude l'indication présentée par le panneau il est auto-
risé aprés s'étre arrété, & s’avancer en marche & wvue
dans les mémes conditions que &’il avait rencontré un
sémaphore fermé.

(1) Ou bien si ’appareil faisait entendre I'indication de ssignal ouvert s

{2) Bi un ou plusieurs de ces signaux étaient fermés, le déclenchement
du siflet-trompe correspondrait au fonctionnement normal de l'appareil.




Art. 6

Art. 7
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Il est rappelé d’autre part que lorsque le mécanicien
rencontre un signal dans une position douteuse (par
exemple signal mécanique dont la cocarde est oblique)
ou présentant un aspect anormal, il doit considérer ce
signal comme fermé s’il s’agit d'un signal mécanique, ou
comme éteint s’il s’agit d’un signal lumineux, ceei quelle
que soit I'indication donnée ou non par I’appareil de répé-
tition au droit de ce signal.

Enfin, en cas de fonctionnement intempestif du sifflet-
trompe en pleine voie, le mécanicien doit envisager qu’il
pourrait s’agir d'un TIV & distance de chantier qu’il
n’aurait pas vu, et se mettre immédiatement en mesure
d’obéir, le cas échéant, au TIV d’exécution correspondant.

Tout cas de non fonctionnement ou de fonctionnement
intempestif de 'appareil de répétition, a I'exception de
ceux imputables & I'appareillage de la machine, doit étre
signalé par le mécanicien :

— d’une part, au poste dont dépend le signal, s’il s’arréte
a ce poste (1), et en tout état de cause a la premiere
gare d’arrét (1), en précisant le mieux possible la
nature et I'emplacement du signal ;

— d’autre part, & son dépdt d’attache, par bulletin mod.
574 G.

En cas d’avarie & 'appareil de répétition (les mémes
dispositions sont & appliquer en cas d’avarie & I'indicateur
de vitesse) :

a) Si I'avarie se produit en cours de route, le méca-
nicien continue jusqu’'au premier dépdt ol un relais est
prévu, et demande alors la réparation de l'appareil (2) ;
si par suite de dérangement des organes de commande
du sifflet-trompe, le mécanicien a di déplomber et fer-
mer le robinet de prise d’air (3), il doit rendre compte de
ce déplombage dés sa rentrée au dépot. '

(1) Le poste, ou la gare, ainsi avisé du dérangement, doit alors faire le
nécessaire auprés du Service VB, le cas échéant par 'intermédiaire de la gare
diar_xt dépend ce signal ou de la gare la plus voisine g'il s’agit d’un signal de
pleine voie. p

(2) Toutefois, le mécanicien n’a pas A établir de bulletin 574 G, cet im-
primé étant réservé aux cas de dérangement de la répétition en ligne.

(3) Le mécanicien n’en doit pas moins alors continuer & marquer la vigi-

lance, le franchissement des signaux n’étant plus répété mais pouvant con-
tinuer & étre enregistré. i

Art. 8
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b) Si la machine se trouve dans un dépét, ayant un
agent dirigeant, celui-ci prend les mesures utiles pour la

remise en état de l'appareil ou le remplacement de la
machine.

c) Si le dépdét ne comporte pas d’agent dirigeant, le
mécanicien peut continuer son service comme indiqué
en a).

En vue de procéder & l'essai systématique des appa-
reils de répétition, il est installé & I’entrée de ehaque dépdt
un crocodile d’épreuve.

Ce crocodile, qui ne correspond & aucun signal, donne
en permanence l'indication «signal fermé» et doit, par
suite, déclencher le sifflet-trompe & bord de la machine.

S’il n’en était pas ainsi, le mécanicien rentrant au dépot
devrait demander la réparation de I'appareil de sa machine
dans les conditions indiquées & ’article précédent (1).

-

Certaines des lignes équipées seulement pour la répé-
tition des signaux en position de fermeture comportent
des crocodiles d’épreuve implantés tous les 50 km. environ
et donnant en permanence l'indication de « signal fermé » ;
ces crocodiles sont signalés par une pancarte CRO éclairée
la nuit, et implantée généralement 50 métres en avant.

Dés qu’il apergoit une telle pancarte, le mécanicien
actionne le dispositif de vigilance, puis il vérifie le bon
fonctionnement de ’appareil de répétition au passage
sur le crocodile ; en cas de non fonctionnement, il doit
conclure au dérangement de I'appareillage de la machine.

Le Directeur de la Région,
NARPS

(1) Toutefois le mécanicien n’a pas & établir de bulletin 574 G, cet im-
primé étant réservé aux cas de dérangement de la répétition en linge.
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INSTRUCTION REGIONALE
DE SECURITE N° 2

BULLETIN LIM.

Art. 1 Les limitations temporaires de vitesse prévues sont por-
« tées & la connaissance des mécaniciens (1) et des autres
agents intéressés au moyen d’un bulletin Lhebdomadaire

dit Bulletin LIM ou LIM.

Ce bulletin, établi pour la Région entiére, est valable
pour la semaine, du dimanche & 0 heure au samedi & 24
heures. Il porte un numéro qui est celui du rang de la
semaine dans I'année (par exemple le LIM valable pen-
dant la 31¢ semaine de 'année 1948 porte le numéro 31/48).

11 est constitué par un certain nombre de feuillets numé-
rotés correspondant & une ligne ou & un groupe de lignes
ainsi qu'aux raccordements correspondants.

Les lignes sont numérotées, et le numéro de chacune
d’elles reporté sur une carte incorporée dans le bulletin.

La colonne 3, réservée & l'indication de la période pen-
dant laquelle doit 8tre observée la limitation de vitesse,
est divisée en 7 parties, dont chacune correspond & un
jour de la semaine désigné par sa lettre initiale et sa
date. La période d’application d’une limitation de vitesse
est figurée par un trait horizontal barrant la colonne du
ou des jours intéressés. S'il y a lieu, I'heure de mise en
application de la limitation de vitesse est indiquée au-
dessus du trait, I’heure de sa suppression étant indiquée
en dessous. :

Les taux de limitation de vitesse sont indiqués dans
la colonne 4, en observant les dispositions suivantes :

1o Lorsqu’il est fait usage de deux taux de limitation
de vitesse différents (le plus élevé s’adressant aux trains

(1) A P’exclusion des conducteurs de draisines, tri- et quadricycles, qui
se renseignent, s'il y a lieu, auprés des agents VB sur les chantiers de la
voie.
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munis du frein continu voyageurs et le moins élevé aux
autres trains), les deux taux sont disposés I'un au-dessus
de I'autre et séparés par un trait horizontal.

20 Lorsqu'un chantier comporte plusieurs zones de
limitation de vitesse & des taux différents, ces taux sont
indiqués cote & cote, dans I'ordre ot ils sont rencontrés,
et séparés par des traits obliques. Dans ce cas, le trait
porté dans la colonne 3 pour indiquer la période d’appli-
cation est double, triple, ete...

3¢ Lorsqu’au cours d’'une méme journée, il est fait
usage dans la méme zone de plusieurs taux de limitation
de vitesse différents (cas, par exemple, de travaux sous
les tunnels) ces taux sont écrits 'un au-dessous de I'autre,
avec indication des heures d’application, et encadrés.

40 Si le taux de la limitation de vitesse dans une méme
zone change au cours de la semaine, la limitation fait
Pobjet de plusieurs inscriptions se rapportant aux dif-
férents taux successifs.

5° Lorsqu'une zone de limitation de vitesse se déplace
en cours de semaine, la position indiquée dans les colonnes
1 & 3 est celle du premier jour d’application, et mention
est faite, dans la colonne « observations », du déplacement
de la zone, de I'amplitude de ce déplacement, et de son
sens.

Dans la colonne 5 sont mentionnés les temps alloués for-
faitairement aux mécaniciens, par nature de train, pour
P'observation des différentes limitations de vitesse.

Dans la colonne «observations » sont obligatoirement
précisés les travaux exécutés sous les tunnels par la men-
tion «Travaux sous tunnel» et les points ot la double
traction est interdite par la mention «D.T.I.»

Les indications du LIM ne eonstituent qu’une prévision
des limitations temporaires de vitesse, et ne sauraient en
aucune facon dispenser les mécaniciens de 1’observation
directe des signaux.

Le fait qu'une limitation temporaire de vitesse ne serait
pas mentionnée sur le LIM, ou qu'une indication de ce
bulletin serait inexacte, ne pourrait 8tre considéré comme
une circonstance atténuante, pour un mécanicien qui
n’aurait pas observé un TIV de chantier.

Art. 3

Art. 4

Art. 6

Le LIM de la semaine en cours est affiché dans chaque
dépdt intéressé ; l'affichage commence au plus tard le
vendredi de la semaine précédente a4 12 h.; il cesse dés
I'expiration de la période de validité du bulletin.

Un exemplaire ou un extrait du LIM doit par ailleurs
étre distribué a4 chaque mécanicien, contre émargement,
par les soins du chef de dépdt. la distribution devant en
principe 8tre terminée avant que commence la semaine
& laquelle se rapporte le bulletin.

Tout mécanicien assurant du service sur la ligne doit
étre en possession du LIM de la semaine en eours.

Le mécanicien qui aurait oublié ou perdu son bulletin
personnel devrait en demander le remplacement & son
chef de dépot ou, 8’il a quitté le dépot, au chef de la gare
de départ (1); & défaut d’exemplaire disponible, le chef
de gare devrait lui remettre par écrit les renseignements
relatifs au parcours a effectuer.

Le LIM est porté & la connaissance des agents de trains
par voie d’affichage, par les soins des gares de résidence
de ces agents; ceux-ci notent les renseignements qui les
concernent.

Le bulletin LIM tient lieu d’avis & donner aux méca-
niciens de la mise en service des signaux signalisant les
limitations de vitesse qui figurent sur ee bulletin.

Si une limitation de vitesse devait &tre mise en vigueur
sans avoir pu étre inscrite sur le LIM de la semaine cor-
respondante, ou s’il était nécessaire d’abaisser le taux
d'une limitation de vitesse inscrite au LIM, ou d’en pro-
longer la durée, ou enfin si un chantier devait étre déplacé
d’'une maniére imprévue, la limitation de vitesse serait
d considérer comme inopinée et les dispositions réglemen-
taires correspondantes preserites par I’Instruction Régionale
de Sécurité A (2) devraient étre appliquées jusqu’a régu-
larisation, 8’il y a lieu, par inscription au bulletin LIM
suivant.

(1) Les gares d’origine ou de relais de trains regoivent & cet effet une
réserve de bulletins.

(2) Ces dispositions sont reproduites dans le Réglement sur ’entretien
et la surveillance de la voie.
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Par contre, le taux d'une limitation de vitesse inscrite
au LIM peut 8tre relevé sans formalité ; une limitation
de vitesse peut également étre supprimée sans formalité
avant l'expiration du délai prévu par le bulletin.

Les modifications temporaires ou définitives de la
gignalisation et des installations de la voie, concernant
les voies principales, font I'objet d’Avis-signalisation qui
sont portés & la connaissance des mécaniciens par voie
d’affichage dans les dépots; lorsque ces modifications
comportent des limitations temporaires de vitesse, celles-ci
doivent par ailleurs étre reprises au bulletin LIM dans les
conditions indiquées par la présente Instruction.

Le Directeur de la Région,
+ NARPS

Art,

Art.
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INSTRUCTION REGIONALE
DE SECURITE N° 3

ATTELAGES (1)

Les attelages entre véhicules sont effectués par les
agents Exploitation.

Les attelages entre machines et véhicules sont effectués :

— sur les lignes autres que les lignes ex-A. L. par les
agents Exploitation ; toutefois, dans certains cas indiqués
en annexe & la présente Instruction, I'attelage et le déte-
lage, ou I'une de ces opérations seulement, sont effectués
par les chauffeurs ;

—— sur les lignes ex-A. L. par les chauffeurs pour la mise
en tdte et le retrait des machines, ainsi que pour les
échanges de machines et éventuellement les prises d'eau ;
dans les autres cas par les agents Exploitation.

Les attelages entre machines sont effectués par les
chauffeurs.

Ecrov 4 tovrifles

Les tendeurs d’attelage
doivent &tre réglés de telle.
sorte que le nombre de filets
de vis soit égal, de part et 7
d’autre, entre la manivelle / <chope
du tendeur et les chapes
d’attelage.

Manivele oo tendeve

S%il n'en était pas ainsi, “rie.
Pagent chargé d’effectuer l'attelage devrait régler le ten-
deur en faisant tourner la chape mobile du nombre de
tours nécessaire.

Dans les trains freinés au frein continu voyageurs, les
attelages doivent étre serrés jusqu'a refus.

Dans les autres trains, les attelages doivent &tre faits
de telle sorte que les tampons soient en contact.

(1) Les dispositions de la présente Instruction ne s’appliquent pas aux
véhicules munis d’attelages automatiques.
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Art. 4 Les opérations d’attelage et d’accouplement des con-

duites de frein, doivent étre exécutées dans 'ordre indi-
qué ci-apres :

Attelage et accouplement.

— libérer les accouplements des faux-accouplements ou
des supports d’accouplement ou ils étaient en position
de repos ;

— faire l'attelage proprement dit (1) ;

— }éunir les tétes d’accouplement en les enclenchant &
ond ;

— ouvrir les robinets d’arrét.

Désaccouplement et dételage.
— fermer les robinets d’arrét ;

— séparer les accouplements et les mettre en position
de repos ;

— faire le dételage.
Art. 5

Les organes d’attelage inutilisés des véhicules incor-
porés dans les trains, ainsi que les chaines s'il en existe,

ne doivent pas étre laissés pendants (2).

A cet effet, il y a lieu de se conformer aux dispositions
ci-aprés :

Tendeurs non utilisés,

Fig. 4 - Tendeur
accroché dans le
crochet de l'attelage
central de streté

Fig. 3 - Tendeur
accroché dans le
eran de repos
(crochets ancien type)

Fig. 2 - Tendeur
accroché dans le
crochet de retenue

{1) . 8i le véhicule comporte une chainette sur le faux-tampon, fixer le
tendeur dans sa position de serrage au moyen de cette chainette.

{2) Les wagons US Army ne comportant pas de crochet de suspension,
le tendeur de ces wagons peuf étre laissé pendant, la vis du tendeur devant
alors étre serrée 4 fond. :
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Chaines non utilisées.

§ B

Fig. 6 - Dernier maillon  Fig. 7 - Crochet
accroché au crochet de engagé dans le piton
suspension. (cas des de fixation de la
chaines & 7 maillons) chaine de sécurité

Fig. 5 - Crochet placé
dans le 1¢f maillon
(disposition générle)

Cas o0 les dispositions précédentes ne peuvent étre appliquées.

Fig. 9 - COrochet engagé dans la
maille du tendeur (lorsqu'il ne reste
qu'une seule chaine)

Fig.. 8 - Crochets réunis: la chaine
passe cOté frein, derridre
le support d'accouplement du frein

Art. 6 En cas de rupture d’attelage, et 8’il n'est pas possible
de reconstituer un attelage normal, le mécanicien procede
a la constitution d’un attelage de secours en utilisant au
besoin les chaines ou les attelages de sireté. Il circule

ensuite avec prudence jusqu’a la premiere gare.

Le Directeur de la Région,
NARPS
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ANNEXE A
A L'INSTRUCTION REGIONALE
DE SECURITE n° 3

Cas (autres que sur les lignes ex-A. L.) ol 'attelage et
le dételage des machines, ou I'une de ces opérations seu-
lement, sont effectués par les chauffeurs.

| - Attelage et dételagé.

— PARIS, pour les trains de voyageurs de petite banlieue
(trains en provenance om & destination de Gargan,
Meaux, Gretz et Champigny ou de localités situées
entre ces gares et Paris).

— pour les rames remorquées par des machines affectées
au gervice des remontes.

— PARIS (Garage de I'Ourcq), pour les rames partant
du garage ou y arrivant.

— PANTIN (zone), pour les trains de toute nature.

— PANTIN-BOBIGNY, pour les rames & voyageurs par-
tant du triage ou y arrivant.

— GAGNY, pour les trains de toute nature.

— GARGAN, pour les trains de toute nature.

— VILLIERS-sur-MARNE, pour les trains de voyageurs
aboutissant & cette gare ou en partant.

— CHALONS-sur-MARNE, pour les trains faisant
échange de machine sur la voie 1 ter de la ligne 26.

— Raccordentent direct de CHALINDREY, pour tous
les trains relayés au parc & machines.

— Raccordements miniers des lignes 7, 67, 5 et 29, pour
tous les trains livrés et expédiés sur les voies des
raccordements miniers.

— BRIEY

— MOUTIERS

— VRIGNE-MEUSE, pour les trains partant du fais-
ceau ou y arrivant.,

— Embranchement de la mine de Droitaumont pour les

trains en provenance ou & destination de cet embran-
chement.

your les machines de renfort.
) I

— Raccordement direct de Danjoutin pour les trains de
toute nature.

LRS. §
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2 - Attelage seulement.

— VALLEROY, pour les machines de renfort.

— Raccordement de la Mine de JARNY (lignes b5 et 12),
pour tous les trains expédiés de ce raccordement.

3 - Dételage seulement.

~— TIERCELET-GARAGE

— DUGNY pour les machines de
— BEZU-SAINT-GERMAIN renfort.
— FONTVANNES
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Art. 1

Art. 2
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INSTRUCTION REGIONALE
DE SECURITE N° 4

AUTORAILS

§ 1 — Généralités

Les trains assurés par des autorails sont constitués:
— soit par des autorails circulant isolément,
— soit par des couplages (1) ou des jumelages (2) d’auto-
rails,
— so0it _par des autorails remorquant des remorques ou
voitures spécialisées, ou des véhicules ordinaires,

— soit enfin par des combinaisons de cas précédents,
telles que : une voiture spécialisée encadrée par deux
autorails circulant en jumelage, ete.. ..

Les autorails sont généralement réversibles.

Du point de vue circulation, les dutorails sont classés
en deux catégories (3) :

— la 1re catégorie comprend les autorails qui assurent
le fonctionnement normal du cireuit de voie ; ces auto-
rails sont nmormalement seuls autorisés & circuler sur
les lignes équipées en block automatique, ou en block
manuel avec circuit de voie (y compris les installa-
tions de block type Alsace-Moselle avec circuit de voie) ;

— la 2% catégorie comprend les autres autorails.

(1) On appelle autorails couplés, ou couplage, tout groupe d’autorails
attelés et accouplés de telle sorte que la commande puisse en étre assurée
d’un seul poste de conduite.

2) On appelle autorails jumelés, ou jumelage, tout groupe d’autorails
et de couplage d’autorails, attelés, mais né essitant la présence d’un agent
de conduite dans chaque autorail ou chaque couplage (la comm:nde des
freir;s pouvant ou non étre assurée par I’agent de conduite de I’autorail de
téte).

(3) Les Notices relatives & chaque type d’autorail indiquent la catégorie
4 laquelle ils appartiennent.

|
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Art. 3

Art. 4

Art. 5
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§ 2 — Composition — Vitesse -Limite
Freinage — Equipement
1 en personnel

Les Notices correspondantes indiquent pour chaque
type d’autorail; les régles. particuliéres de composition,
charge et freinage (y compris les mesures & prendre en
cas d’incident de frein, les essais des freins, ete....) ainsi
que la vitesse-limite propre applicable dans les différents
cas (autorail isolé, couplage, ete. . . )

Un exemplaire de la Notice correspondante doit tou-
jours se trouver dans la cabine de conduite de I'autorail.

Lorsque, pour les essais de frein par exemple, des agents
de I’Exploitation sont appelés & apporter leur concours,
ces Notices ou des extraits doivent leur étre distribués.

Les autorails ne doivent pas dépasser la vitesse-limite
Indiquée, pour chaque section de ligne, au Livret de la
Marche des trains sous la rubrique « Autorails » (1).

En I'absence de cette indication, I'autorail doit observer
la vitesse-limite «Rapides et Express», « Voyageurs et
messageries », ou « marchandises », suivant la nature du
train qu’il assure.

Le conducteur ne doit pas, par ailleurs, dépasser la
vitesse-limite propre de 'autorail.

Sauf lorsqu’ils observent la vitesse-limite « marchan-
dises », les autorails sont considérés comme « munis du
frein continu voyageurs ».

Les autorails circulant isoléinent, ou remorquant un
ou plusieurs véhicules, ainsi que les couplages (2), com-
portent normalement deux agents : )

— le conducteur-autorail,

— un agent Exploitation d’accompagnement, appelé
convoyeur (3) (4) et remplissant par ailleurs la fonc-
tion de conducteur d’arriére.

(1) Des vitesses-limite spéciales peuvent étre indiquées pour certains
types d’autorails. e s¥500

(2) Les couplages comportent d’autre part, si cette mesure est prescrite,
des agents Traction ch d'assurer la surveillance des moteurs des auto.
rails autres que I'autorail de téte (cette surveillance pouvant étre assurée
par les ts" Exploitation d’accompagnement s'il en existe).

(3) Bi le service de P'autorail ne nécessite pas un' agent Exploitation
(cas par exemple d’un autorail hip) cet agent peut étre un agent Traction,

(if- Sur les lignes secondaires a voie unique, les autorails peuvent n’étre
équipés qu'avec le seul conducteur.

Art, 6

Art. 7

Art, 8
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Le convoyeur doit, pendant la marche, pouvoir accéder
facilement au poste de conduite et cet agent, autorisé
spécialement, & cet effet, doit étre capable en cas de d’éf&.d-
lance du conducteur-autorail d’arréter I'autorail et d’aler-
ter les autres conducteurs-autorail en cas de jumelage.

Le convoyeur n’est toutefois pas nécessaire lorsque
Pautorail circule h.l. p. dans les limites des gares, par
exemple pour se rendre au dépdt ou inversement, une
consigne locale devant en préciser les conditions de cir-
culation en pareil cas. b

Les jumelages comportent, de plus, un conducteur-
autorail pour chaque autorail dont la commande n’est
pas assurée par I'autorail de téte. Les dispositions & obser-
ver par les différents conducteurs sont indiquées dans les

Notices correspondantes. -

Enfin, certains autorails & caisses multiples comportent
a I'avant un poste d’observation de la voie qui doit, pen-
dant la marche, étre occupé en permanence par un agent
dont le réle est précisé dans les Notices correspondantes

En dehors des obligations réglementaires qui lui incom-
bent, le, convoyeur est chargé du service intérieur de
Pautorail : placement. des voyageurs, contréle, délivrance
ou retrait éventuel des billets, ete.. ..

Lorsque I'autorail circule moteur en arriére, le eonvoyeur
doit se rendre de temps en temps dans le compartiment
moteur pour vérifier que rien d’anormal ne s’y remarque
(fumées, odeurs de matiéres enflammées, etc....).

Lorsque, & la suite d'un arrét, le convoyeur est parti
a la protection, il peut étre remplacé par un autre agent
qualifié 8’il en existe un; sinon le conducteur-autorail
doit attendre le retour du convoyeur.

§ 3 — Circulation

_ Du poi.ﬁt de vue circula.tioﬁ, les tra.ms assurés par les
autorails font I'objet des régles particuliéres ci-aprés.

Lorsque I'autorail est accompagné par un convoyeur,
cet agent doit répercuter au conducteur-autorail le signal
de départ, au moyen du dispositif de correspondance qui
le relie & cet agent, en utilisant le code ci-aprés :

un coup long suivi de deux coups brefs.




Art. 9

Art. 10
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A défaut, il répercute le signal de départ au moyen du
cornet.

Lorsqpe le convoyeur donne Iui-méme le signal de
départ, il doit le donner dans les mames conditions.

: En cas de nécessité de faire arrdter immédiatement
Pautorail, le convoyeur utilise le code prévu & cet effet,
et actionne au besoin le signal d’alarme ou le frein de
secours.

Le conducteur qui, pour un motif quelconque, voudrait
appeler le convoyeur actionne Pavertisseur d’une fagon

- prolongée jusqu’a ce que le convoyeur l'ait rejoint dans

le poste de conduite.

Dans le cas d’arrét facultatif (1), le convoyeur doit se
renseigner auprés des voyageurs pour savoir si certains
de ceux-ci sont a destination du point d'arrét facultatif,
et en aviser en temps utile le conducteur soit verbalement,
?iom au moyen d'un coup bref du dispositif de correspon-

ance.

De son c6té, le conducteur qui aborde un point d’arrét

 facultatif doit toujours étre en mesure de s’arrdter avant

le signal d’arrét & main qui lui sera présenté éventuelle-
ment par le chef de I'établissement, ou bien si des voya-

' geursse trouvant sur le quai lui font le signe d’arréter.

En_cas de rez'npia.oe;ﬁen,t de l'autorail par un train &
vapeur, les arréts facultatifs deviennent obligatoires,

En cas de circulation exceptionnelle d’un autorail de
2¢ catégorie sur une ligne équipée en block automatique,
ou en block manuel avec circuit de voie, les dispositions
suivantes doivent 8tre observées :

— Les gares et postes intéressés doivent en étre avisés,
et I'autorail doit étre cantonné téléphoniquement dans
les conditions fixées au Chapitre V (cantons-tunnels) du
Réglement de cantonnement téléphonique.

— La proteetion de I'autorail, en cas d’arrét en pleine

* voie, doit toujours étre assurée.

gt ést précisé que, du |-)oint de vue des conditions de manceuvre d
signaux, les arréts facultatifs d’autorails sont considérés comme desv?}raet:

—'—“___.

Art. 11

L TR

ob ona(f)iPer ex_amp]e, sur les li 1 b _ ] !
.. avee éclairage d'approche, si Iautorail rencontre un panneau éteint, ceille-
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— L’autorail ne doit pas 8tre dépassé sur les voies des
évitements de pleine voie, ni 8tre expédié d’une gare
dans des conditions telles qu’il ait & dépasser un train
garé sur un tel évitement.

— Des consignes particuliéres précisent, le cas échéant,
les mesures spéciales & prendre pour assurer le can-
tonnement entre les gares situées de part et d’autre
des bifurcations de pleine voie.

— Lorsque I'autorail s’arréte & un signal de block auto-
matique, il doit se protéger comme en cas d’arrét en
pleine voie, sauf &’il ne fait que marquer 'arrét (1)
ou pendant le temps nécessaire aux formalités de fran-
chissement éventuel du signal (2), et & la condition
que la durée de I’arr8t ne dépasse pas cing minutes.

— Lorsque I'autorail &'arréte i wun poste intermédiaire
de block manuel, sa protection est assurde par les
soins du poste si celui-¢i dispose des signaux utiles :
sinon, et si la durée de I'arrét dépasse 5 minutes,

_ I'autorail doit 8tre protégé comme s'il s'agissait d’un
arrét en pleine voie. LT

En cas d’arrét dans une gare, la i)rotection est assurée
au moyen des signaux de celle-ci conformément aux pres-
criptions de la Consigne S de la gare.

En cas de détresse d’un autorail, I'emploi d’une machine
& vapeur pour le secourir comporte des risques d'incen-
die (3). Aussi, convient-il d’utiliser un engin de traction
autre .qu'une machine & vapeur (autorail, locotracteur,
ete....) toutes les fois que cela est possible sans retarder
le dégagement de la voie,

8i Pemploi d'une machine & vapeur ne peut 8tre évité,
Pautorail doit autant que possible étre poussé, mais de
toute fagon, il y a lieu d’intercaler entre la machine &
vapeur de secours et 'autorail en détresse :

i

équlpéu en Biock aﬁlomatique lumineux

ton" éteint, ‘et si le panneau comporte une plaque F.

(2) Par exempla, sur les lignes équipées en block automatique lumineux
avec éclairage d’approche, si I'autorail rencontre un panneau éteint, wille-
ton éteint, et sile panneau comporte une plaque Ni.

" {3) Ces risques n’étant pas'les mames pour les autorails & gazogéne, les
pré(cautions correspondantes du présent al‘tl;:le ne leur sont pas applicables.
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Art. 12

Art. 13
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— un véhicule (1) au moins si la machine pousse I’auto-
rail,
—— deux véhicules (1) au moins sila machine le tire ;

il ne peut 8tre dérogé a cette dernidre régle que sur le
parcours compris entre le lieu de la détresse et le premier
établissement. ol il sera possible d’intercaler le ou les
véhicules, et seulement dans les cas suivants :

a) l'autorail étant en détresse en pleine voie, le secours
est assuré par un train de méme sens, ou par une machine
h. 1. p. déja partie de la gare précédant le lieu de la détresse,

b) il n’est pas possible de se procurer de véhicules, ou
de les disposer convenablement, dans les délais compa-
tibles avec la nécessité de libérer la voiele plus rapidement
posgible. ;

Le mécanicien d'une machine & vapeur secourant un
autorail doit d’autre part veiller constamment au risque
d’incendie, et prendre en particulier les mesures utiles
. pour éviter toute projection d’escarbilles et chutes de
scories incandescentes ; il s’entend avec le conducteur-
autorail sur la fagon d’utiliser I'avertisseur sonore ou les
phares de I'autorail pour obtenir I'arrét du convoi en cas
de besoin.

Quel que soit le mode de secours, les vitesses suivantes
ne doivent pas étre dépassées :

— 30 km/h. lorsque 'autorail est poussé,
— 50 km/h, lorsque 'autorail est tiré.

§ 4 — Prescriptions diverses

La mise en place et 'allumage des signaux des autorails
incombent au conducteur qui se conforme, s’il y a lieu
de signaler une autre circulation, aux indications du chef
de gare.

" Certains autorails sont munis d’'un frein électroma-
gnétique dont I'usage est susceptible de provoquer des
dérangements dans le circuit de voie. Ce frein ne doit étre
utilisé qu’en cas de danger, pour obtenir un arrét d’urgence.

(1) 8'il s’agit d’un autorail voyageurs, ce véhicule ou 'un de ces véhicules

~doit de préférence étre une voiture, dans laquelle les voyageurs de I’auto-

rail. doivent alors prendre place.

LR.S. %
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En cas d’emploi du frein électromagnétique sur une
ligne équipée en block automatique ou en blo‘_::k_ ‘{na,nuﬁl
avec circuit de voie, le serrage doit étre poursuivi jusqu’a
I'arrét complet, méme si la cause de I'arrét a disparu, et
la protection de l'autorail doit alors étre immédiatement
assurée comme 8’1l g’agissait d’un obstacle & moins que 1.’&1:-
rét ne se produise & proximité d’un poste occupé qui puisse
donner immédiatement au conducteur l'assurance que
la protection de 'autorail est réalisée au moyen des signaux
du poste indépendamment de toute intervention du eir-

cuit de voie.

Les autorails sont munis d’extincteurs placés dans les
compartiments & voyageurs et dans chaque poste de
conduite comportant un moteur.

Il est d’autre part formellement interdit de fumer et
de faire usage d’allumettes ou de briquets sauf dans les
compartiments « Fumeurs ».

Le Directeur de la Région,
NARPS
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INSTRUCTION REGIONALE
DE SECURITE N° 5

TRAINS DE SERVICE — DRAISINES

CHAPITRE PREMIER
TRAINS DE SERVICE
§ 1 — Généralités

*Les trains de serviee sont des trains utilisés spécialement
pour le transport des matériaux et objets divers apparte-
nant plus particuliérement au Service de la Voie.

Les trains de service qui n’ont pas & desservir de chan-
tiers de pleine voie (1) sont soumis aux régles de compo-
gition (2), de vitesse-limite, de freinage et d’équipement en
personnel des trains de marchandises.

Les trains de service qui desservent un ou plusieurs
chantiers de pleine voie (1) sont soumis aux mémes régles,
sauf les exeeptions indiquées aux articles 2 4 5 ci-apres.

La machine peut, suivant les besoins du service, étre
placée indifféremment en n’importe quel point du train ;
g’il s’agit d’une machine & tender séparé, elle peut toujours
circuler tender en avant.

Lorsque la machine n’est pas en téte, le train est & consi-
dérer comme poussé sans machiné en téte, et les prescrip-

tions réglementaires correspondantes lui sont alors appli-
cables (3).

(1) Les avis ou dépéches relatifs a la mise en marche des trains de ser-
vice précisent les parcours de travail de ces trains. Le parcours de travail
peut avoir son origine dans la gare d'éclatement, de relais, etc... la plus proche
de la zone effective de travail. Dans ce cas, la totalité du parcours du train
constitue un parcours de travail et son accompagnement est assuré d’entente
entre les chefs d’Arrondissement intéressés, soit de préférence par du per-
sonnel Voie, soit par du personnel Exploitation.

(2) Les wagons qui entrent dans la composition des trains de service
n’étant pas accompagnés de feuilles de chargement, le poids du chargement
de chaque véhicule doit &tre donné par le Service V. B. & la gare de formation
pour lui permettre d’établir le relevé du train.

(3) L‘agent placé en téte doit étre muni d’une trompe qu'il utilise dans
les cas on il est prescrit au mécanicien de siffler ou de sonner.

-
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Art. 3

Art. 4

Art. 5
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Le freinage n’a pas & étre calculé d’aprés le tonnage
du train, il est assuré en freinant (frein a air ou freins & vis
gardés) un nombre de véhicules déterminé comme suit :

1 véhicule freiné pour 5 véhicules sur les déelivités
(ramipes ou pentes) inférieures ou égales 4 10 millimétres ;

1 véhicule freiné pour 3 véhieules sur les déecliviiés
(rampes ou pentes) supérieures 4 10 millimétres et infé-
rieures ou égales & 15 millimétres ;

1 véhicule freiné pour 2 véhicules sur les déclivités
(rampes ou pentes) supérieures & 15 millimétres.

Les véhicules freinés doivent étre répartis de fagon
aussi réguliére que possible.

Le train doit comporter un frein & vis gardé placé a
I’extrémité du train opposée 4 1a machine (& chaque extré-
mité si la machine est comprise & l'intérieur du train).

Le bulletin de traction et le relevé du train tiennent lieu
de bulletin de composition.

Tout en respectant par ailleurs les vitesses limites des
trains de marchandises, le mécanicien ne doit pas dépasser
les vitesses maxima de :

— b0 kilométres a4 I’heure sur les déelivités( rampes ou
pentes) inférieures ou égales & 10 millimétres ;

— 40 kilométres 4 I’heure sur les déclivités (rampes ou
pentes) supérieures & 10 millimétres et inférieures ou
égales & 15 millimétres ;

— 80 kilométres & I’heure sur les déelivités (rampes ou
pentes) supérieures & 15 millimétres.

Sur tout son parcours de travail le train est accompagné,
en principe, par du personnel V. B.

Un agent de ce Service, spécialement désigné, est
chargé en particulier :

— de régler la circulation du train sur son parcours de
travail dans la limite de I'intervalle de temps accordé;
il donne & cet effet les instructions utiles au mécani-
cien ;

— de s’assurer que le freinage réalisé au départ de la
gare origine est suffisant pour 'ensemble du parcours
de travail ; il se renseigne & cet effet auprés du chef
de gare origine du parcours de travail ; il fait garder
au besoin le nombre de freins nécessaires par des

IR.S8. 5
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agents V.B. auxquels il donne les instructions utiles
pour obéir aux signaux du mécanicien et prendre les
précautions réglementaires en cas de rupture d’atte-
lage ;

— de faire assurer, le cas échéant, la protection du train
pendant les arréts en pleine voie.

Les agents V.B. accompagnant le: train doivent étre
porteurs des objets et documents qui leur sont nécessaires
pour l'application des prescriptions réglementaires.

§ 2 — Circulation

Sur les lignes 4 double voie, les trains de service circulent
soit comme trains & marche fracée, soit comme trains a
marche indéterminée. Ils peuvent, suivant les besoins du
service, s’arréter en pleine veie, leur protection devant
alors étre assurée, sauf sur les lignes & « Dispense de pro-
tection » (1).

Sur les lignes 4 voie unique, les trains de service circulent
dans les conditions prévues par I'Instruetion Générale de
Sécurité n° 9.

A l'approche de tous les passages 4 niveau, le mécani-
cien d’un train de service 4 marche indéterminée doit
actionner le sifflet de la machine.

§ 3 — Utilisation de trains
omnibus de marchandises
pour la desserte des chantiers
de pleine voie du service V.B.

Certains trains omnibus de marchandises désignés
peuvent é&tre utilisés par le Service V. B. pour desservir
des chantiers de pleine voie.

Les conditions d’utilisation de ces trains sont fixées
par une consigne établie en commun par les chefs d’arron-
dissement des trois Services et valable pour la durée d'un
service des trains (été ou hiver).

La protection des trains intéressés pendant leurs arréts
aux chantiers de la voie qu’ils ont & desservir est assurée,
8’ll y a lieu, par des agents V. B. (1).

(1) En principe, I’agent V. B. qui assure la protection reste sur place
il enléve alors les pétards de la voie 5 minutes aprés le départ du train.
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Art. 10

Art. 11
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CHAPITRE 1I

DRAISINES

§ 1 — Généralités

Les draisines sont des véhicules automoteurs normale-
ment utilisés pour le transport du personnel, des maté-
riaux, et objets divers appartenant plus particuliérement
au Service de la Voie.

Elles peuvent circuler, soit isolément, soit attelées &
d’autres draisines ou & des remorques. Elles ne doivent
pas dépasser les vitesses-limite des trains de marchandises,
ni leur vitesse-limite propre.

Certaines draisines sont autorisées, dans les conditions
fixées par une consigne d’Arrondissement, & tirer ou
refouler un ou plusieurs wagons.

La conduite des draisines est normalement assurée par
un agent du Service V. B. qui doit étre porteur des objets
et documents qui lui sont nécessaires pour ’application
des prescriptions réglementaires.

Sur les lignes & double voie, le conducteur de la draisine
doit avoir & sa disposition au moins un auire agent (en
principe un agent V. B.).

Sur les lignes & voie unique, les draisines peuvent
n’étre équipées qu’avec leur seul conduecteur.

Toute draisine en circulation doit étre accompagnée
d’une feuille de marche préparée, avant le départ, par le
conducteur ; ’horaire approximatif & suivre y est, le cas
échéant, porté par le chef de gare lorsque la draisine cir-
cule en marche indéterminée.

Pendant les arréts en pleine voie dans la zone de tra-
vail, les remorques, s’il y en a, doivent rester attelées &
la draisine et les freins des véhicules doivent &tre serrés.

A T'approche de chaque passage d niveau, le conducteur
d’une draisine doit actionner son appareil avertisseur ;
8'il s’agit d'un P. N. gardé, il doit régler sa vitesse de
maniére & pouvoir s’arréter avant le P. N. au cas ol les
barriéres seraient ouvertes et ot le P. N. viendrait & &tre

engagé.

P

Art. 12

Art. 13

Art. 14
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_Lorsque les draisines circulent en groupe, la responsa-
bilité du convoi incombe & I'agent du grade le plus élevé (1).

i Dans les gares manceuvrant des signaux ou des aiguilles
assujettis au cireuit de voie, les i ~des postes
précisent les mesures & prendre, le cas échéant, pour assurer
la sécurité au passage des draisines.

§ 2 — Circulation

Sur les lignes & double voie, les draisines circulent soit
comme trains & marche tracée, soit comme trains & marche
indéterminée (2).

Elles peuvent, suivant les besoins du service s’arréter en
pleine vole, leur protection devant alors étre assurée,
sauf sur les lignes 4 «Dispense de protection>» (3), (4).

Sur les lignes & voie unique, les draisines circulent dans
les conditions prévues par I'Instruction Générale de Séeu-
rité n° 9,

Dispositions spéciales & observer sur les lignes équi-
pées en block automatique ou en block manuel avec
circuit de voie.

Sur les sections de lignes équipées en block automa-
tique ou en block manuel avee cireuit de voie, celles des
draisines qui n’assurent pas le fonctionnement normal du
circuit de voie (5) doivent étre cantonnées téléphoniquement
a P'arriére de gare 4 gare (ou poste) dans les conditions
fixées au Chapitre V (cantons-tunnels) du Réglement
de cantonnement téléphonique.

{1) En cas d’égalité de grade, le chef de Section ou le chef de_ district
désigne ’agent responsable.

(2) Par dérogation aux prescriplions des Réglements de block manuel
et de cantonnement téléphonique, une draisine avec ou sans remor?ue
peut, sur la demande verbale du conducteur, étre expédiée en canton
occupé et sans qu'il y ait lieu d’observer les délais prévus dans ce cas,
mais en observant bien entendu les autres formalités prévues par ces Régle-
ments. Cette mesure ne s"applique cependant pas aux cantons tunnels, ni
au block manuel type Alsace et Moselle.

{3) Lorsque la durée de I'arrét le justifie, I'agent VB qui assure la pro-
tection reste sur place ; il enléve alors les pétards de la voie 5 minutes aprés
le départ de la draisine.

(4) Voir toutefois la premiére Annexe applicable sur certaines lignes.
(5) Ce renseignement est donné au Chef de gare par le conducteur de la

draisine,
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La protection de la draisine, en cas d’arrét en pleine voie,
doit alors 8tre assurée dans les conditions réglementaires (1).
Les mémes draisines ne doivent pas étre dépassées sur
les voies'des évitements de pleine voie, ni étre expédides
d’une gare dans des conditions telles qulelles aient &

1 dépasser un train garé sur un tel évitement.

Des consignes particulidres précisent, le cas échéant,
les mesures spéciales & prendre pour assurer le cantonne-
ment entre les gares situées de part et d’autre des bifur-
cations de pleine voie.

D’autre part lorsque la draisine s’arréte & un signal de
block automatique, elle doit se protéger comme en cas
d’arrét en pleine voie, sauf si elle ne fait que marquer
Parrét (2), ou sauf pendant le temps nécessaire aux for-
malités de franchissement éventuel du signal (3), et & la
condition que la durée de I'arrét ne dépasse pas 5 minutes.

Lorsque la draisine s’arréte & un poste gardé intermé-
diaire de block manuel, sa protection est assurée par les
soins du poste si celui-ci dispose des signaux utiles ;
sinon, et si la durée de 'arrét dépasse 5 minutes, la drai-
sine doit étre protégée comme s'il s’agissait d’un arrét
en pleine voie.

En cas d’arrét dans une gare, la protection est assurée
par les signaux de celle-ci, conformément aux prescrip-
tions de la Consigne S de la gare.

Enfin, en cas de dérangement du téléphone, la circulation
des draisines en question est interdite.

CHAPITRE III

TRI ET QUADRICYCLES

Les tri et quadricyeles sont assimilés aux draisines et les
prescriptions du Chapitre IT ci-dessus leur sont entiérement
applicables.

(1) Lorsque la durée de I’arrét le justifie, 'agent VB qui assure la protec-
tion reste sur place ; il enléve alors les pétards de la voie 5 minutes aprés le
départ de la draisine,

{2) Par sxemple, sur les lignes équipées en block automatique lumineux
avec éclairage d’approche, si la draisine rencontre un panneau éteint, ceilie-
ton éteint, et si le panneau comporte une plaque F.

(3) Par axemPla, sur les lignes équipées en block automatique lumineux
avec éclairage d’approche, si la draisine rencontre un panneau éteint, ceille-
ton éteint, et si le panneau comporte une plaque Ni.

Art, 16
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Sur les lignes secondaires & double voie visées & la pre-
miére Annexe d la présente Instruction, les tri et quadri-
cycles peuvent; étre retirés de la voie en pleine voie et
notamment aux passages & niveau. Le conducteur de
Pengin doit alors en aviser le chef de la premiére gare en
amont, soit par dépéche s’il dispose d’'un téléphone, soit
par expres.

Il ne peut, par la suite, remettre le tri ou quadricycle
sur la voie, qu’aprés en avoir obtenu l'autorisation soit
par dépéche, soit par exprés, du chef de la gare en amont,
lequel devra, en particulier, s’assurer au préalable que la
voie est libre entre sa gare et la gare suivante.

CHAPITRE IV

PRESCRIPTIONS DIVERSES

Un train de service ou une draisine ne peut mancuvrer
dans une gare qu'avec l'autorisation du chef de gare.
Celui-ci détache alors, 8l le juge utile, un agent de I'Exploi-
tation pour commander la manceuvre. Dans le cas con-
traire, il charge un agent V. B. de commander la manceu-
vre et avise le méeanicien du tradn de service, ou le conduc-
teur de la draisine, ainsi que l'aiguilleur, que I'exécution
de la manceuvre sera assurée par le personnel V. B.

(Approuvé par décision ministérielle)
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1= ANNEXE

A L'INSTRUCTION REGIONALE
DE SECURITE n° 5

Dispense de protection des draisines arrétées
en pleine voie sur certaines lignes secondaires
a double voie a cantonnement téléphonique.

Sur certaines lignes secondaires & double voie désignées
aux renseignements techniques du Livret de la marche des
trains, les draisines peuvent s’arréter en pleine voie, pour
y prendre ou y laisser du personnel ou du matériel, sans
qu’elles aient & se protéger pendant ees arréts.

Les mesures ci-aprés doivent alors étre prises.

Avant de quitter la gare A qui précéde le ou les points
d’arrét en pleine voie, le conducteur de la draisine en
avise le chef de gare. Celui-ci, s’il est d’accord, porte sur
la feuille de marche I'heure & laquelle la draisine devra
étre arrivée & la gare suivante B (1) et ajoute la mention
« Autorisée a ne pas se protéger de ... & ... » suivie de
sa signature.

Les dispositions du Chapitre V (cantons-tunnels) du
Réglement de cantonnement téléphonique doivent alors
étre appliquées par la gare A derriére la draisine (2).

La draisine opére de la méme fagon & chaque gare au
dela de laquelle elle prévoit de s’arréter en pleine voie,

(1) Cette heure doit précéder de 5 minutes au moins I’heure normale
de départ du premier train suivant de la gare A.

2) En cas d’expédition éventuelle du train suivant en canton occupé,
le Chef de gare doit aviser verbalement le mécanicien que le train précédent
+tait une draisine dispensée de protection.

T R T —

Art. 1

Art. 2

Art. 3
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INSTRUCTION REGIONALE
DE SECURITE N° 6

LORRYS

Des lorrys peuvent étre utilisés par le Service de la Voie
pour transporter des matériaux et objets divers appar-
tenant plus particuliérement & ce Service.

Tout lorry doit étre accompagné par un chef de lorry (1)
et par un nombre d’hommes suffisant pour qu’on puisse
rejeter le lorry facilement en dehors des voies.

Les lorrys ne doivent étre employés ni pendant la nuit,
ni en temps de brouillard, si ce n’est en cas d'urgence
ou de nécessité absolue. Ils ne doivent circuler & contre-
voie, en double voie, que si des raisons impérieuses 'exigent.

Les lorrys doivent absolument &tre retirés de la voie
intéressée au plus tard 15 minutes avant I’heure normale
de passage d’un train.

A cet effet, le chef de lorry doit se renseigner, par tous
les moyens & sa disposition, et en particulier auprés des
gares et des postes, sur I'état de la circulation, de fagon
a pouvoir arréter ses prévisions de travail et prendre ses
dispositions pour dégager la voie en temps voulu. Mais
il n’a pas & solliciter des agents de I"Exploitation I’autori-
sation de faire circuler un lorry entre deux gares; il a
toute initiative & ce sujet, étant entendu qu’il assume
entiérement la responsabilité des mesures & prendre pour
éviter de géner la circulation des trains.

De leur c6té, les agents de I’Exploitation questionnés
par les agents V. B. doivent leur fournir tous les renseigne-
ments dont ils disposent; au besoin ils interrogent les
gares voisines et, sur les lignes régulées, se renseignent

auprés du P. R.

(1) Agent responsable du Service VB chargé de la direction du lorry.
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Lorsqu'ils ne sont pas utilisés, les lorrys doivent, en
régle générale, 8tre remisés dans une gare. Ils ne doivent
pas 8tre garés sur des voies en exploitation, mais en dehors
de celles-ci, ou sur des trongons de voie désignés a cet effet.
Ils doivent étre immobilisés & I'aide d’une chaine cadenas-
8ée, ou garés dans une remise fermée.

Pendant leur marche ou leur stationnement, en pleine
voie, les lorrys doivent, au méme titre que les obstacles,
étre constamment protégés a 1200 métres par un agent
chargé de faire les signaux d’arrét i tout train qui pourrait
survenir (1).

Sur les lignes & double voie, la protection doit étre assurée
dans le sens normal de eirculation des trains (& Iarriére
8i le lorry marche dans le sens normal, & ’avant si le lorry
marche a contre voie).

Sur les lignes 4 voie unique, la protection doit étre
assurée 4 I’avant et & I’arriére.

L’agent chargé d’assurer la protection doit, toutes les
fois que la disposition des lieux lui permet de porter la
vue assez loin, vérifier qu’il a conservé la distance régle-
mentaire par rapport au lorry ; il doit s’arréter & cotte
distance de 'endroit qui lui a été désigné comme point
d’arrét du lorry.

La mise sur rails et la circulation des lorrys dans I’éten-
due des gares, dépdts et ateliers, doivent faire, au préa-
lable, 'objet d’une entente entre les agents locaux du ser-
vice V. B. et ceux des services EX ou MT chargés de diri-
ger la circulation des trains ou les manceuvres sur le point
intercepté.

En ce qui concerne le service EX, le chef de gare indique
au chef de lorry I'heure & laquelle la voie intéressée
doit étre libérée, renseigne tous les agents intéressés de
sa gare, et fait assurer la protection du lorry par les signaux
de la gare.

Indépendamment de cette protection, le chef de lorry
doit avant de placer, ou de faire circuler, le lorry sur la
voie, faire couvrir le point intercepté par autant de signaux
d’arrét & main, doublés par des pétards, qu’il est néces-
saire. Cette couverture doit &tre faite autant que possible
& une distance d’au moins 100 métres.

(1) Voir toutefois les 1° et 2¢ Annexes applicables sur certaines lignes
4 double voie ou i voie unique,

Art. T

Art. 8

Art. 9
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Les dispositions prises pour protéger le lorry ne cessent
d’étre appliquées, si rien par ailleurs ne s’y oppose, que
sur l'autorisation du chef de lorry.

Lorsqu’un lorry venant de la pleine voie arrive‘ aux
abords d’une gare et doit y entrer, il y a lieu d’appliquer
les dispositions suivantes :

— sur les lignes 4 double veie, le lorry ne doit dépasser
le signal d’entrée, ou le premier appareil de voie dé-
pendant de cette gare, qu’aprés entente avec le chef
de gare ;

— sur les lignes a4 voie unique (1), le chef de lorry laisse
temporairement la direction du lorry & un autre agent
qu’il désigne (2) et prend ses dispositions pour se trouver
aux cotés de l'agent qui couvre le lorry & 'avant au
moment ol celui-ci arrive au signal d’entrée de la gare,
ou au premier appareil de voie dépendant de celle-ci.
Le chef de lorry s’entend alors avec le chef de gare
pour la réceptiom du lorry en gare.

Lorsque I'entente entre les agents des services EX et
VB a été réalisée, les dispositions de 1’article 6 ci-dessus
doivent étre appliquées.

Lorsqu’un lorry part d’une gare pour se rendre en pleine
voie (3) le chef de lorry doit s’entendre avec le chef de gare.
Celui-ci prend les dispositions utiles pour arréter et retenir
les trains et 'agent couvreur du service VB protége le
lorry comme il est indiqué & ’art. 6 ci-dessus.

Pour cesser la protection du lorry, la gare attend I'auto-
risation que doit lui donner I'agent couvreur au moment
o, le lorry s’étant éloigné d’une distance égale 4 1200 m,
cet agent commence sa couverture marchante.

Les dispositions des articles 6, 7 et 8 ci-dessus sont appli-
cables 4 la circulation et & la protection des lorrys dans
les zones des bifurcations. Dans ce cas, le chef de lorry

(1) Les mémes dispositions sont applicables en cas de circulation d’un
lorry & contre-voie sur les lignes 4 double voie. :

(2) Le chef de lorry doit, en particulier, indiquer a cet agent le point
ot il devra s’arréter, et la durée de cet arrét qui est destiné hhplcrr,nettre
au chefl de lorry de réaliser I’entente avec le chef de gare. De son coté, I'agent
couvreur devra s’arréter 4 l'entrée de la gare et attendre les instructions
du chef de lorry.

(3) Ces dispositions ne s’appliquent pas au départ d’un lorry a contre-
voie sur les lignes 4 double voie.

o
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goit s’ente,:}dr? avec laiguilleur, Celui-ci en référe au chef
e gare, 8'il s’agit d'un poste de gare ; sinon Paiguilleur
opere comme il est prévu pour le chef de gare.

; Un lorry ne peut manceuvrer dans une gar 3

lagtorlsat'lon du Chef de gare. Celui-ci débacgheealgi‘lsmé?i?
le juge utile, un agent de I'Exploitation pour commander
la manceuvre. Dans le cas contraire, il charge le chef de
lorry de commander la manceuvre, et avise Iaiguilleur

que l'exécution de la manceuvre :
! sera assurée -
sonnel VB. Lt o

(Approuvé par décision ministérielle)
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1« ANNEXE

A L'INSTRUCTION REGIONALE
DE SECURITE N° 6

Circulation des lorrys sur certaines lignes a
double voie a cantonnement téléphonique.

Sur certaines lignes & double voie & cantonnement télé-
phonique désignées aux renseignements techniques du
Livret de la marche des trains, les lorrys peuvent circuler
soit en se protégeant & I'avant et & I'arriére dans les con-
ditions habituelles, soit sous un régime spéeial dispensant
de cette protection et faisant I'objet des articles ci-aprés.

Pour pouvoir engager un lorry entre deux gares A et
B sans que ce lorry ait & se protéger, le chef de lorry doit
remettre au Chef de la gare amont A, chargée de protéger
le lorry, un bulletin de demande de voie extrait d'un car-
net & souche et dont il remplit le feuillet n° 1.

Avant d’autoriser le départ du lorry, le chef de la gare
A g'assure que rien ne s’oppose & la circulation du lorry.

Il prend ensuite les dispositions utiles pour arréter erv
retenir tout train pouvant survenir jusqu’au moment oll
le lorry aura dégagé la voie prineipale.

Puis il remplit le feuillet n® 3 du bulletin en indiquant
I'heure & laquelle le lorry devra avoir libéré la voie (1)
et remet ce feuillet au chef de lorry.

Ainsi autorisé & engager le lorry, le chef de lorry doit
faire le nécessaire pour rendre voie libre en temps utile
au chef de la gare A. A cet effet, et & moins de circonstances
de force majeure dont il sera tenu de fournir justification,
il doit, ou bien :

fer eas : garer le lorry & la gare A ;

{1) Cette heure doit précéder de 15 minutes au moins I’heure_normale
de départ du premier train de la gare A.

AP it Lo (R e e
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2¢ eas : dérailler le 1 int 3 .
quelconque (1) (2). iy o o0. A it riitbetmbdtalie
Il indique ensuite sur le feuill
v ' et n® 2 du bulletin I’
4 laquelle la voie principale a été dégagée lét,le]igngilg};zure

Dans le 1er cas, il remet ce feui
’ . ]l 3
en donme,regx sur le fonillet noeg_l et au chef de gare qui

Dans le 2¢ cas, il le fait porter au chef de la gare A par

les moyens les plus : i
Siraclal allas If)orx‘i:?pldes ; le chef de gare en donne regu

S'ill a été déraillé en un point i i
ra un point intermédiaire, le lo
Ir;grplelt;t :gtretr(?n;m sur rails que, soit en le faisant protérgr
ent & la distance réglementai i s avoi
demandé et obtenu, d i arus,
lemandé , dans la forme indiquée ci
l'autorisation du chef d 11T
. e la gare A chargé d’ ‘
la protection. Avant d’ 3 b s los
ro . 4 accorder l'autorisation d
conditions prévues & 'article 2, le chef de la gare ?Sd(}i?

de plus, s’assu i are
, rer que la voie est libre
gare suivante. SEPINE o

pai 1;151: texpeptiomw;l, le chef de la gare A peut laisser
) rain ou une machine vers la i
, g gare B sans avoir
regu et garé le lorry, ou sans avoir été avisé que celui-ci
a dégagé la voie. o
au?u exp‘edxtmn. d’_un train dans ces conditions ne peut, en
pirat?olc;&i[: axéo’l]r lieu que 15 minutes au moins aprés Pex-
u délai extréme prévu le dé
frrign an.gél r 'vu pour le dégagement de
d ; prés remise scani i
e au mecanicien d’un ordre ainsi
i S« ;;r;cgogy i.y}g,n_t été autorisé & circuler sur la voie entre
e jusqu’a .... heures i
; 3 qu . . ... minutes, o
est, ‘drl)nne au meécanicien du train n® .... d’avancer 11:(1111;58
ua i B ' :
gomta?nﬁ?g;tha;Y:c 13 plus grande prudence en restant
onst aitre de sa vitesse, de facon & i
s'arréter dans 'espace de voi : it sifflor tro6
g e voie en vue. Il doit siffler tré
T
souvent, et notamment dans les parties de voie en courbe »S

(1) Sile lorry est garé dansla g
y esl ga a gare B ou déraillé 4 proximi
Er_; Szl‘irnélej ll{urry' peut remettre le . uillet n° 2 au C]!a]ermt(l]:]ll':'é ‘?:' ceBltngarg,
) alors voie libre au Chef de la gare A sous la fornrleg- Leorr} pe:}uu';-
: i

de votre ga aré a i
- gare & .... garé a ma gare (ou déraillé au point km....) 4 ....h

(2) Dans le cas exceptionnel oil i it é
F 2] ot la voie ne pourrait étre dégagée A I'heure

prévue, le chef de | ait i i i
sighries oy orry devrait immédiatement faire protéger le lorry comme

N s e
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2« ANNEXE

A L'INSTRUCTION REGIONALE
DE SECURITE n° 6

Circulation des lorrys sur certaines lignes a
voie unique.

Sur certaines lignes & voie unique désignées aux ren-
seignements techniques du Livret de la marche des trains,
les lorrys peuvent cireuler soit en se protégeant a I'avant
ot & l’arriere dans les conditions habituelles, goit sous un
régime spécial dispensant de cette protection et faisant
’objet des articles ci-aprés.

Le lorry engagé entre une gare A et la gare suivante B
doit avoir dégagé la voie principale comprise entre ces deux
gares 15 minutes au moins avant I’heure normale de dé-
part de A ou de B du premier train ayant lieu et se diri-
geant vers B ou A.

Il est autorisé & circuler libr
sans avoir & se protéger, sa pro
assurée par les gares voisines.

ement entre ces deux gares
tection étant constamment

Avant d’engager un lorry entre deux gares A et B, le
chef de lorry remet au chef de 1a gare A un bulletin de de-
mande de voie extrait d'un carnet a souche, et dont

remplit le feuillet n° 1.
Le chef de la gare A doit examiner si, compte tenu

du service i effectuer par le lorry, le dégagement de la
voie principale pourra avoir lieu dans les conditions indi-

quées & l'article précédent.

Il prend ensuite les dispositions utiles pour arréter et
retenir les trains se dirigeant vers B jusqu’au moment ol
le lorry aura dégagé la voie principale.

Puis il transmet au chef de la gare B la dépéche ci-aprés :

«A 3 B — dernier train regu de B est train N° .... &

.... heures ....minutes. Puis-je engager lorry entre A
ot B jusqu'd .... heures .... minutes ?»

e
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Le chef de la gare B, s'il est d’accord, prend les disposi-
tions utiles pour arréter et retenir les trains se dirigeant
vers A jusqu’au moment ou le lorry aura dégagé la voie
principale ; puis, aprés avoir veérifié que le dernier train
expédié vers A est bien celui indiqué par A, il accorde I'auto-
risation d’engager le lorry sous la forme :

«B & A — Dernier train expédié vers A est bien train
n° WasJed v heures minutes. Pouvez engager
lorry.»

Le chef de la gare A remplit alors le feuillet n° 3 du bulle-
tin en indiquant I’heure & laquelle le lorry devra avoir
libéré la voie.

Ainsi autorisé & engager le lorry, le chef de lorry doit
faire le nécessaire pour rendre voie libre en temps utile
au chef de I'une des deux gares mentionnées sur son bulle-
tin. A cet effet et & moins de circonstances de force majeure
dont il sera tenu de fournir justification, il doit, ou bien :

1% cas : garer le lorry & I'une des deux gares A ou B

2¢ cas : dérailler le lorry en un point intermédiaire
quelconque (1).

Il indique ensuite sur le feuillet N© 2 du bulletin I’heu-
re & laquelle la voie principale a été dégagée et le signe.

Dans le 1¢t cas, il remet ce feuillet au chef de gare qui
en donne re¢u sur le feuillet no 3.

Dans le 2¢ cas, il le fait porter par les moyens les plus
rapides au chef de la gare A, ou B, la plus proche qui en
donne regu dans la méme forme.

A partir du moment olt 'engagement d’un lorry a été
autorisé, les chefs des gares A et B ne peuvent reprendre
I’expédition normale des trains vers B ou A qu’aprés avoir
obtenu I’assurance que le lorry a dégagé la voie principale.

A cet effet, le chef de la gare A ou B auquel le chef de
lorry remet ou fait remettre le feuillet n° 2, en avise le
chef de I'autre gare sous la forme :

«A (ou B) & B (ou A): voie principale entre A et B
dégagée par lorry & .... heures .... minutes ».

(1) Dans le cas exceptionnel ot la voie ne pourrait étre dégagée a I’heure
prévue, le chef de lorry devrait immédiatement faire protéger le lorry comme
un obstacle.

Art. 7

Art. 8

ILR.S. 6
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En cas de dérangement du téléphone et si la voie est
rendue & la gare, A par exemple, qui expédiera le premier
train, le chef de cette gare se sert de ce premier train pour
transmettre & la gare B I'avis prévu ci-dessus.

S’il a été déraillé en un point intermédiaire, le lorry ne
peut étre remis sur rails que soit en le faisant protéger
par un agent,  I’avant et & I'arri¢re, & la distance réglemen-
taire, soit aprés avoir demandé et obtenu dans la forme
indiquée ci-dessus, I'autorisation de I'un des chefs de
gare A ou B. Avant d’accorder I'autorisation dans les condi-
tions prévues & D'article 3, le chef de gare doit, de plus,
s’'assurer auprés du chef de l'autre gare que le dernier
train expédié vers cette gare y est bien arrivé.

A titre exceptionnel, le chef de l'une des deux_ gares
entre lesquelles le lorry a requ I'autorisation de 01,rculer
peut laisser partir un train ou une machine vers 'autre
gare sans avoir regu et garé le lorry, ou sans avoir été avisé
que celui-ci a dégagé la voie.

L’expédition d’un train dans ces conditions ne peut,
en aucun cas, avoir lieu que 15 minutes au moins apres
I'expiration du délai extréme prévu pour le dégagement
de la voie, et aprés remise au mécanicien d’un ordre
ainsi libellé :

« Un lorry ayant été autorisé & circuler sur la voie
entre les gares A et B jusqu’a .... heures .... Eumutes,
ordre est donné au mécanicien du train n° .... d’avancer
jusqu’a la gare (B ou A) avec la plus grande prudence
en restant constamment maitre de sa vitesse, de fag:o_n
& pouvoir s’arréter dans I'espace de voie en vue. Il doit
siffler trés souvent, et notamment dans les parties de voie
en courbe. »

Si le téléphone ne fonctionne pas au moment ol le
chef de lorry remet le bulletin de demande de voie, le chef
de gare peut autoriser la circulation du lorry, mais en men-
tionnant sur le feuillet n° 3 qu’il y a interruption tel’epho-
nique et en donnant sur ce feuillet au chef de lOI'I’)‘f I'ordre
de faire couvrir constamment le lorry a 1.200 métres du
coté de la gare non prévenue et de rendre voie libre &
I'heure prescrite a la gare de départ du lorry.

‘.:ée%auéuﬁ;zm'-arrg‘-r. s
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INSTRUCTION REGIONALE
DE SECURITE N° 7

TRAINS DE SECOURS — CHASSE-NEIGE

§ 1 — Trains de secours

Art, 1 Les gares dont les dépéts comportent des machines de
réserve et des wagons de secours, dites gares de secours, |
sont désignées dans les différents fascicules des renseigne- |
ments techniques du Livret de marche. |

Les dépots d’attache des grues de relevage sont portés
& la connaissance des agents intéressés, en particulier des |
P.R., avec I'indication de la zone normale d’action de I
chacune d’elles (1).

La composition des trains de secours ainsi que leur
vitesse-limite et leurs restrictions ou interdictions de cir-
culation font ’objet de documents techniques dont chaque
train de secours doit étre porteur. Ces documents sont
par ailleurs communiqués aux P. R.

Les trains de secours sont accompagnés en principe
seulement par des agents MT : ils eirculent dans les mémes |
conditions que les autres trains, habituellement comme
trains & marche indéterminde. ‘

§ 2 — Chasse-neige

montés & I'avant des machines, sont approvisionnés dans

Des appareils spéciaux dits chasse-neige, peuvant &tre j
certains dépots portés & la connaissance des P. R.

(1) Une grue de relevage peut étre appelée dans la zone d’action d’une ‘J
autre grue soit de la méme région, aprés entente entre les chefs d’Arrondisse- 1
ment Traction intéressés, soit d'une autre région aprés entente entre les f
Divisions régionales de la Traction. a Sk

11 est rappelé d’autre part que la grue de 130 tonnes de Juvisy fait I'eb-
et d’une Instruction spéciale.

e T Ty o T '
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Les chasse-neige sont mis en action & la demande du
Service de la Voie (1) dans les conditions fixées par des
Consignes locales.

Les machines équipées de chasse-neige circulent soit
attelées en téte des trains (2), soit isolément ou accou-
plées 2 & 2 tender contre tender (2) ; elles sont accompa-
gnées par un agent V. B. chargé de reconnaitre ’état de

la voie et de diriger éventuellement les travaux de déblaie-
ment.

Sur les lignes & double voie, les machines chasse-neige
peuvent étre autorisées & effectuer des mouvements a
contre-voie, étant entendu que les prescriptions régle-
mentaires correspondantes doivent alors étre appliquées.

Sur les lignes & voie unique, les mémes machines peuvent
8tre autorisées & circuler librement entre les gares dans les

mémes conditions que celles prévues pour les trains de
service sur leur parcours de travail,
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INSTRUCTION REGIONALE
DE SECURITE N° 8

CLOCHES ELECTRIQUES

§ 1 — Généralités

aines sections de lignes & voie unique (1) dési-
gnil: :Ertl?ilvmst de la ma.rchegdes trains, il est fait usage
de cloches électriques. s :
Ces cloches sont utilisées pour donner ,dlvers signaux
g’adressant aux agents des gares ainsi qu’aux agents de
la voie et en particulier aux gardes des P.N.

Elles appartiennent & deux types différents: le type

IRS. B

Est et le type Alsace-Moselle (2).

‘ ; ctionnement, des cloches type Est est assuré par
Le Directeur de la Région, F* unLgnflg:lteur de courant électrique (mduct?eur{)l mt;?t,?ﬁ
NARPS en général par une manivelle, avec un bouton de co

par direction (3). .  Sonloraid
g leine voie, qui n’agissen -
mzim;l}:scggf&e; i&%c};)teurs, la u?anive]l% de l'inducteur

Z a3nous ool est placée sous scellés (4).
Chaque actionnement de Ia manivelle se traduit par un

coup de cloche.

Art. 3 Le fonctionnement des cloches type A}sace-MoselIe est
assuré au moyen d'une magneto actionnée par une mani-
velle, avec un bouton de contact par direction.

i i i triques
cert: lignes ex-A.L. 4 double voie, des cloches élec
son(t”égsa‘ign‘;g;tm\?'giiszges dans les conditions indiquées par la 17® annexe
4 la présente Instruction. R :
(2) Le Livret de la marche des trains indique le type des cloches élec
mande, monter les chasse-neige sur les machines appro iées, 1 triques de la ligne. ;
étre préts a les utiliser. . n s St (3) Sur certaines sections de ligne, Ie% clczc!;esoflzxggi:emplacées par des
(2) 8l y a lieu, une réduction de la vitesse limite propre de la machine sonneries 4 grns'hmbres actionnées par O.u o tp s fa.it e AR
est précisée par le dépdt au mécanicien. (4) Chague fois que le scellé a été b{'lsé,é agan qg;s ae s Su 8. B i
. En outre, lorsqu'il s’agit d’un train transportant des voyageurs, le méca- reil en rend compte & son' chef direct ; ce dernier a
nicien ne doit pas, pendant le déblaiement, dépasser la vitesse de 30 km /h. replace la manivelle sous scellés.

(1) Lorsqu’il est a présumer que la neige peut constituer un obstacle A
la circulation des trains, les chefs de dépots doivent, sans en attendre la de-
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Les postes de pleine voie n’agissent que comme récep-
teurs. -

Chague actionnement de Ia manivelle se traduit par six
coups de cloche.

§ 2 — Signaux utilisés sur les lignes
€quipées en cloches type Est
Les différents signaux sont obtenus pPar un ou deux

groupes de coups de cloche formant un signal initial
reproduit trois fois,

La durée de 'intervalle entre les coups de cloche d’un
méme groupe doit &tre d’environ deux secondes, celle de
I'intervalle entre chaque groupe de coups d’environ cing
secondes, et celle de I'intervalle entre deux signaux con-
sécutifs ne doit pas étre inférieure & 10 secondes.

Les signaux sont les suivants :
Signaux d’annonce :
Signal n° 1 — Annonee d’un train impair

3
Signal n° 2 — Annonce d’un train pair

2
Signal n° 3 — Annulation de I'annonce d’un train impair

3 1
Signal n° 4 — Annulation de I’annonce d’un train pair

- |

Signaux d’alarme :
Signal n° 9 — Arrét général

.......... o

Ce signal doit 8tre répété trois fois de suite,
S'gnal n° 10 — Dérive dans le sens impair

---------------------

Ce signal doit 8tre répété deux fois de suite.

Art. 5
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Signal n° 11 — Dérive dans le sens pair

------------------

Ce signal doit étre répété deux fois de suite.

Par ailleurs, un signal Essal de 1’appareil, composé de
4 groupes de 1 coup (. . . .) est employé par les agents
du S. E, pour vérifier le bon fonctionnement des appa-
reils ; il n’a aucune signification pour les agents des gares
et de la voie.

§ 3 — Signaux utilisés sur les lignes
équipées en cloches
type Alsace-Moselle
Les différents signaux sont obtenus par une ou plu-

sieurs séries de 6 coups de cloche, un intervalle d’environ
5 secondes devant étre laissé entre chaque série.

Les signaux sont les suivants :

Signaux d’annonce :
Signal n° 1 — Annonee d’un train impair

......

(une fois une série de 6 coups de cloche).

Signal n° 2 — Annonece d’un train pair

{deux fois une série de 6 coups de cloche).

Signal n° 3 — Annulation de I’annonce d’un train (impair
ou pair)

..................

(trois fois une série de 6 coups de cloche).

Signal d’alarme :
Signal n° 4 — Arrét général

.........
...............

............

(six fois une série de 6 coups de cloche).
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Art. 6

Art. 7

Art. 8
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§ 4 — Conditions d'emploi
des signaux a cloche

Signaux d’annonce :

Les gares doivent lancer Pannonce de départ, pour
chaque train (1), dans la direction correspondante.

Cette annonce doit étre faite avant le départ ou le pas-
sage des trains, suffisamment 3 temps pour qu'il soit

encore possible, éventuellement, d’arréter et de retenir
le train.

S'il s’agit d’un train passant sans arrét, ’annonce doit
btre faite avant I'ouverture des signaux s’adressant i ce
train.

Lorsque deux trains se croisent & une gare, chacun
d’eux ne doit étre annoncé qu'aprés I'arrivée du train
croiseur afin d'éviter que ce dernier train ne soit arrété

par les agents de la voie du fait de I'annonce d'un train
de sens contraire.

Le signal d’annulation d’annonce doit &tre lancé :

— lorsqu’un agent s’apergoit qu’il s’est trompé dans la
transmission d’un signal d’annonce ;

— lorsqu’un train dont le départ a été annoncé ne peut
effectivement quitter la gare et est supprimé, ou bien
ne doit partir qu’aprés l'arrivée d’un train de sens
contraire.

Signaux d’alarme :

Indépendamment des mesures de séeurité qu’il doit
prendre (protection & I'avant et i I'arridre des obstacles,
ete....), tout agent de gare, ou tout agent de la voie,
qui a la possibilité d’émettre des signaux & cloches, doit

laneer sans hésitation le signal d’arrét général dans les
cas suivants :

— lorsqu’il s’apergoit que 2 trains de sens contraire ont
été expédiés & la rencontre 'un de I'autre ;
— lorsqu’il constate sur la voie I'existence d'un obstacle

qu’il ne peut écarter immédiatement, ou d’'un danger
pour la circulation ;

(1) Toutefois il n’y a pas lieu d’annoncer un train de service, une ma-
chire de secours, etc..., si cette cireulation ne doit pas se rendre jusqu’d
la gare suivante.

Art. 9
Art. 10
1
T Art. 11
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'l : in ci dans des condi-
— lorsqu’il remarque qu’un train circule
tioncg dangereuses  (déraillement, commencemen:
d’incendie, déplacement de chargement, etc... ) e
s8'il ne peut arréter lui-méme ce train.

i éral doit
Tout agent qui entend le signal d’arrét gén d
immédia.tegment prendre les mesures utiles pour arréter
toute circulation.

S’il se trouve en gare, il met ou fait mettre & l'arrét,
s'ils n'y sont déja, les signaux de la gare.

8 trouve en pleine voie, il place des pétards sur la
voiqeltlatB:e porte au II))as de course dl} cotd d,u premier .tr:’m;
attendu pour faire & ce train le s1g:nal d’arrét. Arrivé
1.200 metres, il place d’autres peiaa.rds, puis ccznt.l:me
jusqu’a 2,400 meétres ou il place 4 nouveau d’autres

pétards (1).

Lorsqu'une gare A a recu le signal d’arrét général, efé
si elle ne parvient pas a en connaitre le, n‘mtl_f, elle ne _peul
expédier un train dans la direction d’ohr vient ce signa
sans avoir obtenu l'assurance de la gare suivante B éq;z
le dernier train recu de B est bien le de,l.'mer train exp.blx
par cette gare. Le chef de la gare A, ¢’il le juge pc:is._m ia,
et si rien d’autre ne s’y oppose, peut a.lc,)rs exp(’é ier de
train vers B en donnant au mécanicien 'ordre écrit de
marcher avec prudence jusqu’a cette gare.

i i i lorsque
La circulation normale ne peut étre reprise que
les chefs de gare intéressés ont acquis la certitude que la
cause ayant motivé l'arrét général n’existe plus.

i arré i i ie & la suite de
‘agent qui arréte un train en ’pleme voie _
la I;'ézgeptiog du signal d’arrét général QOlt\ell’ aviser le;
agents du train et faire protéger le train, a I'avant et
I'arriére, comme s'il ’agissait d'un obstacle.

i i éder isite du train et assu-
11 fait par ailleurs procéder & une visi :
rer la SéCIl)u'ité des voyageurs, le cas échéant, en les faisant
descendre.

Au bout de 30 minutes, il peut autoriser le traﬁn 4 repar-
tir en marchant avec prudence jusqu'a la premiére gare.

(1) 8i deux agents sont disponibles, ils se portent de part et d’autre &
1.200 m. et placent des pétards.
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Art. 12

Art. 13

Art. 14

Art. 15
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Tout agent qui constate une dérive ou en est averti, 3
doit lancer aux cloches, s’il en a la possibilité, le signal

correspondant (1). Ce signal doit &tre retransmis jusqu'a

un point qui ne sera certainement pas atteint par la dérive.

Tous les agents intéressés doivent &tre prévenus
d’urgence et doivent faire tous leurs efforts pour arréter
la dérive et pour en éviter ou tout au moins en atténuer
les conséquences dangereuses.

Les trains & la rencontre desquels circule la dérive
doivent 8tre arrétés d’urgence et les agents de ces trains
doivent &tre prévenus dés l'arrét de leur train afin de
pouvoir éventuellement faire descendre les voyageurs 8'il
¥ a danger de collision avec la dérive ; ils ne peuvent
remettre leur train en marche qu’aprés avoir été avisés
que la dérive a été elle-méme arrétée.

§ 5 — Prescriptions diverses
Lorsque I'agent qui transmet un signal s’apercoit que
sa cloche ne fonctionne pas bien, il n'en doit pas moins
continuer le signal commencé, un dérangement dans le

mécanisme de sa cloche pouvant étre sans influence sur |

le fonctionnement des autres cloohes (2).

Quand un agent entend un signal qui lui parait irré-

gulier ou incompréhensible il doit, toutes les fois que cela
lui est possible, se renseigner auprés du poste voisin sur
la signification du signal. '

Les gares doivent noter sur le registre de circulation
les heures d’émission ou de réception des signaux d’alarme,
ainsi que le motif de I’émission de ces signaux,

Les agents de la voie doivent également noter les mémes

renseignements.

Pendant les périodes de fermeture des gares tempo-
raires & la séourité, les appareils 4 cloches de oces gares
doivent &tre mis sur communication directe au moyen
du dispositif ecorrespondant.

Recommandation importante.

Le remontage du peids moteur des clochés doit &tre
effectué avant qu’il n’arrive 4 fond de course.

(Approuvé par décision ministérielle)

(1) Sur les Lignes équipées en cloches type Alsace-Moselle, ol ce signal
n'est pas prévu, il est fait usage, en pareil cas, du téléphone, i I’exclusion
du signal aux cloches d’arrét général.

(2) 8i I'appareil d'une gare est en dérangement, celle-ci invite, si elle le
peut, la gare suivante A lancer la méme annonce & sa place,

Art. 1

Art. 2

Art. 3
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1= ANNEXE
A L'INSTRUCTION REGIONALE
DE SECURITE N° 8

(Applicable exclusivement sur les lignes ex-A.L.)

Cloches électriques de double voie

Certaines sections de lignes a double voie sont munies
de cloches type Alsace-Moselle dont le fonctionnement
est le méme que celui des cloches utilisées en voie unique.

Ces cloches servent & annoncer les trains aux passages
4 niveau au moyen des signaux suivants (1) :

Signal n° 1 — Annonce d’un train impair (circulant sur
voie 1)

voie 2)

Y 'un train aux cloches doit étre faite, par
ch:,‘q?‘;;n;a?rzﬁ aiulilloment du départ ou du passage du train,
et au plus t6t 3 minutes avant. poin

s voisines annoncent simultanémen
deﬁgmt%z?nieli’fmga;eair et I'autre impair, seul le signal
d’annonce du train pair est per¢u; la gare annongant le
train impair doit alors recommencer I'annonce aprés un
intervalle de 20 secondes.

i t

Les mouvements (machine de secours, etc....) qui son
limités & un point de pleine voie n’ont pas & étre annoncés
aux cloches.

En cas de mouvement a contre voie d’u_ne gare vers
la gare en arriére, ou de voie unique temporaire, 'annonce
aux cloches est faite dans les conditions habituelles,
sans se préoccuper de la voie sur laquelle circule le train,

{1) Ces signaux sont les mémes que sur les lignes & voie unique.
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INSTRUCTION REGIONALE
DE SECURITE N° 9

MESURES DIVERSES EN RELATION
AVEC LE SERVICE DES PASSAGES ANIVEAU

Les prescriptions réglementaires relatives 4 la mise en
marche et & la circulation des trains sont complétées par
les dispositions ci-aprés qui ont essentiellement pour
objet de faciliter le service des passages a niveau.

Ces dispositions varient suivant la réglementation des
PN (ex-Est, ex-AL ou ex-Sud-Est) en vigueur.

8§ 1 — Dispositions applicables
sur les lignes soumises a la réglementation
ex-Est des passages a niveau (1)

| Art.1  D'une maniére générale, les trains autres que les trains
dl réguliers, c’est-d-dire les trains facultatifs, spéciaux, sup- ¢
: plémentaires ou & marche indéterminée, doivent, lorsque ]

: ] cela est possible, &tre signalés par un train précédent
' dans les conditions prévues par le Réglement des signaux
et suivant les modalités précisées par I'Instruction Géné-
rale sur les signaux d’arriére des trains. ~;ﬂ

Lorsque le signalement de ees trains n’a pu étre effectué,
les mécaniciens doivent recevoir un ordre écrit de redou-
bler d’attention et de marcher avec prudence.

R A

D’autre part, que son signalement ait pu ou non dtre
effectué, le conducteur de tout autorail autre gu’un auto-
rail régulier doit recevoir un ordre écrit d’actionner son
avertisseur A l'approche de chaque PN, et de régler sa
vitesse de manitre & pouvoir s’arréter avant le PN au cas

iy !

(1) Voir par ailleurs les dispositions du § 4 concernant les manceuvres
engageant un P. N.

| SVERIRCITTIT S
} -
LRy =




Art. 2

Art. 3

o 1R

étre engagé (1).

Certains PN sont dotés d
) 1 e liaisons télépho
}gzt g_ﬂia;gi n\;gisllnes qui sont chargées, enéppar!;;gmr“gg
a mi i :
o se en marche des trains autres que les
La transmission de ces annonces, ainsi que I'utilisation

des postes téléphoni i
‘ : ques, font l'objet de consi
ciales données aux gares et PN intéressés ; ceslﬁf]f;i;ﬁ; 2

réglent également 1 .
s A ey :s mesures & prendre en cas de dérange-

Les lignes sont par ailleurs divi
: ; sées en trois ca
dont la consistance est indiquée dans les diﬁé:gi::ie;agi):

cules des renseignements techniques du Livret de marche. §

Catégorie |.

Sur les lignes ou sections de li |
_ e lignes reprises '
catégorie est seule autorisée la eirculationpdes ngi‘lr:mo:nmt;

réguliers prévus par les Imprim
VA é d - - -
celle des draisines et des mogvem:nt-sedze;?czel;rsml it

Catégorie 2.

Elle comprend les 1i ‘ i
- lignes ou sections de li -
quelles, sauf les draisines et les mouvementlsglif: :::oﬁss

au
cun mouvement autre que les mouvements réguliers

prévus aux Imprimés de service
- :
marche sans avoir été signalé par le etrgi,.;au;me?tm .

En outre, sur i i |
, sur les lignes en question, lorsqu'une machine

h. 1. p. ne peut étre accoupl
A e plée & un mouvement réguli
g_:g {xu_ltatlf réguliérement signalé) ou suivre urxlle mﬁiﬁ:
ultative des imprimés de service, le mécanicien doit

recevoir un ordre écrit de ne pas dépasser la vitesse de

80 km/h.

(1) Toutefois, cette di iti p
; s sposition n’a pas & étre li
autorail de 17¢ catégori i sidteng e e g ol
: plt)l ét:: eﬂectué‘égone ayant fait I'objet d'un Avis et dont le signalemen
'autre part, 8’il s’agit d’un autorail d i
| itf, 8 t utorail de 2° catégorie, et en dehors d
poutmptimuler % :e :autorall non régulier doit faire I'objet d’un Avis ;ltc::
— soit en suivant une marche régulié i
ity Gt 1 re, facultative ou spéciale désignée
la!.ion sk r:ifse,”me comme étant spécialement affectée 2 la cxgz"ncu-
— so0it en dédoublement d’un mouvement régulier d’autorail,

{2) En temps d’application d i i
looths N plication du service spécial, ces dispositions sont -
B. -3 par d’autres qui tiennent compte de la modification du régil:.nemdu;l

ol1 les barriéres seraient ouvertes et ol le PN viendrait a

gus pour la ¢
gorie 2 spécial
press détournés ;
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Il est fait toutefois exception aux dispositions ci-des-
irculation, sur certaines lignes de la caté-
ement désignées, des trains rapides ou ex-
des Consignes particuliéres réglent la

circulation de ces mouvements.

Catégorie 3.

des mouvements autres que
mise & aucune restrietion,
tion contraire, les dispositio
Instruction demeurent entiérement ex

Art. 4

Art. 5

Elle comprend les lignes sur lesquelles la circulation

les trains réguliers n’est sou-
étant entendu que, sauf indica-
ns de l’article 1 de la présente
écutoires.

§ 2 — Dispositions applicables sur les lignes
soumises a la réglementation ex-A. L.
des passages a niveau (1

Seuls les trains supplémentaires. doivent, quand cela
est possible, étre signalés par le train précédent.

La mise en marche des trains autres que les trains régu-
liers doit étre annoncée aux gardes-barriéres.

Cette annonce est faite par les soins du Chef de Dis-
strict, par écrit, pour les trains mis en marche par Avis-
Elle est faite par téléphone pour les trains dont
6 dépéche ; dans ce
dernier cas, I'annonce incombe aux gares qui doivent la
transmettre A tous les postes téléphoniques de la voie
jusqu’a la gare guivante dans le sens de la marche du train.

D’autre part, les retards de 10 minutes et plus (3), les
modifications & 1'ordre de succession des trains, ainsi que
les changements de croisement, doivent étre répercutés

aux PN reliés par téléphone dans les conditions fixées
par une consigne d’ Arrondissement.

Si un train non régulier ne peut atre annoncé ou signalé

aux gardes-barriéres conformément aux dispositions c1-
dessus, le m ordre écrit de ne

la mis

écanicien doit recevoir un

{1) Voir par ailleurs les dispositions du § & concernant les manceuvres
engageant un P
ar écrit incom

(2) Lorsque P'annonce r bant au chef de district ne peut
atre faite en temps utile, i appartient a cet agent de prévenir les gares inté-
ressées qui font alors le nécessaire par téléphone. g

{#) Les retards doivent en conséquence étre transmis de gare en gare,
méme sur les lignes soumises 3 la régulation, dans les conditions fixées par

I'Instruction Générale Ex. 24 a.




Art. 6

Art. 7
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pas dépasser la vitesse de 30 km /h :
nest toutefois pas applicable si 1’0{1h ’
les barriéres seront fermées en temps

par cloches, les parcours corres 5
,» X . pondants étant dés;
par le Chef d’Arrondissement de I’Exploitatioll. o

Sur les lignes munies d
bilité de donner, au q é‘;glrt;ehes, au cas ot il y a impossj-

d’un train, J’a
cloche, les P.N. doivent &t » I'annonce
par la gare int dressde, e prévenus par téléphone

; ou, a défaut, le mécanici i
SSC en doi
recevoir un ordre écrit de marcher avec prudence, 3

cette disposition
peut admettre que
utile sur Pannonce

gnés

§ 3 — Dispositions applicables sy i
r les ligne
soumises 3 |a réglementation ex-Sud-gsts
des Passages a niveay (1)

Un train suppjé . L )
le train qu'i] ggu Iﬁlg.ntalre doit toujours étre signalé par

ispositions utiles 3 cet égard n’ont
iti r];nses par la gare de départ, elles lo sont par la pl:-:?
es gares d arrét du train précédent qui aura pu

Dans le cas oy i serait impossible de Placer ou d’enlever

le dispositif de gj le
gna, t ;
voulu, on se dispense do sigual . 4 1°Ute au point

(1) Voir par aill i ™
engageant un 'l;fail eurs les dispositions du § 4 concernant les mancuvres

(2) Toutefois, sur I 1i
y 3 gne de Monthozon 4 I, i i
{;ﬁ:ltﬁ”:' SPéctxfu; Ou & marche indéterminge Z:?qu?.‘f&?ﬁi“fiitf“i i
Pl faire‘;fgieﬂ; I;gn; écl aunmzig:agtine _t;le secours sans qu’i] ait étéa;osisi(gfe-
migniten & LoD o s vrait recevoir Pordre d
o faitp]’o;?u. s’arréter avant les PN

riéres seraient ouvertes et ou le PN vi
(3) Les mémes dispositions sontwfn

taires lorsque ceux-cj ne sont pas des

appliquer aux autorajls supplémen-
sur la ligne,

Ypes aulorisés A circuler normalement

At 8
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éerit remis contre émargement par le Chef de gare de leur
résidence 24 heures (1) au moins & I'avance.

Lersqu’'une gare n’a pu aviser les agents de la voie dans
ce délai, la circulation de I’autorail ne peut avoir lieu
dans le canton de la voie intéressé que contre remise au
conducteur-autorail d’un ordre écrit lui prescrivant d’ac-
tionner son avertisseur & I'approche de chaque PN et de
régler sa vitesse de maniére & pouvoir s’arréter avant
le PN au cas ol les barriéres seraient ouvertes et oti le
PN viendrait & étre engagé.

§ 4 — Dispositions, applicables
sur I'ensemble des lignes, concernant
les manceuvres engageant
un passage a niveau

Avant de commencer une manceuvre susceptible d’en-
gager un passage a niveau, le Chef de manceuvre doit
avertir le garde du PN verbalement, par téléphone ou
par Jousselin, et obtenir de cet agent I'assurance que
les barriéres sont fermées et qu’il en surveille les abords.

Lorsque la manceuvre est terminée ou interrompue,
le Chef de manceuvre doit en avertir également, verbale-
ment ou par téléphone, le garde du PN. Ce n’est qu’a ce
moment que le garde pourra rouvrir ses barriéres et cesser
sa surveillance.

Dans le cas ol la manceuvre doit engager & nouveau
le PN, le Chef de manceuvre ne peut le faire qu’aprés
observation des dispositions ci-dessus.

Si le garde du PN ne répond pas (par suite d’interrup-
tion du service ou de toute autre cause), que les barritres
soient normalement ouvertes ou fermées, une manceuvre
susceptible d’engager le PN ne peut commencer qu’aprés
qu’un agent y aura été détaché pour en assurer le gardien-

nage.
Le Directeur de la Région, N ARPS

(1) Sur les lignes ouvertes au service des trains de voyageurs, en cas
d’urgence et a titre exceptionnel, 'avis écrit eut étre remis par les gares
4 'agent désigné du Service de la Voie ou au chantier de la brigade, sous ré-
serve que cel avis soit remis 4 heures au moins avant I’heure de p e
de I'autorail & la gare. Si le canton de la voie comprend plusieurs gares, la

are de résidence du Chef de canton prescrit aux autres gares d’appliquer
fa méme mesure.

LR.S. 9




Art. 1

Art. 2

LR.S. 10

INSTRUCTION REGIONALE
DE SECURITE N° 10

EXPEDITION DES TRAINS EN AVANCE

En application des dispositions de I'article 34 de I'Ins-
truction Régionale de Sécurité A, des trains ne transporiant
pas de voyageurs peuvent étre expédiés en avance sur leur
horaire dans les conditions ci-apreés :

Sur la section de Ia ligne 1 eomprise entre Noisy-le-Sec
et Vaires-Torey, ainsi que sur les voies M entre Noisy-le-
Sec et La Villette, le PR peut donner 'ordre & une gare
d’expédier un train ne transportant pas de voyageurs
avant son heure réglementaire de départ en lui assignant,
sur tout ou partie du parcours & effectuer sur les sections
visées ci-dessus, soit une marche en avance d’'un nombre
déterminé de minutes, soit une marche spéciale appro-
priée.

Le chef de gare remet alors au mécanicien un ordre
écrit ainsi libellé :

« Le mécanicien du train n° .... est autorisé a circuler
de .... &4 .... en avance de .... sur son horaire (ou
suivant la marche spéciale indiquée ci-aprés........ ).

Sur les lignes ex-A.L. & double voie, les trains ne trans-
portant pas de voyageurs peuvent, si rien ne s’y oppose (1)
et 8'il peut en résulter un avantage pour le service, étre
expédiés 10 minutes au plus avant leur heure normale
de départ, et circuler ensuite avec cette avance sur leur
horaire.

Sur les mémes lignes, un train ne transportant pas de
voyageurs qui doit se garer pour un autre, et dont le point
de garage est reporté a4 une gare suivante, peut &tre
expédié (1) en avance de 10 minutes sur I’heure normale
de départ du train qui devait le précéder, et circuler en-
suite avec la méme avance correspondante sur I’horaire de
ce train,

(1) Sur les lignes soumises 4 I’action d’un Régulateur, le PR doit donner
son accord.
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LR.S. 11
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Le départ d’un train avant son heure réglementaire

n'est cependant pas permi d il s’agi ier |
train d’un parcours 011‘)1 ];;mfigggﬂgta.i; fzr&:l%:éz (11;111 Egg‘lrrixézr INSTRUCTION REGIONALE
ansl quen cas de dérangement du téléphone. ’

Les trains utilisés pour la poste ne peuvent étre expé- DE SECUR|TE N° 11

diés avant I’heure qu’avec Passentiment de Pagent de
la poste.

SURVEILLANCE DES TRAINS

Le Directeur de la Région,

NARPS ! Art. 1 D’une maniére générale, tous les agents qui concourrent
a la circulation des trains doivent observer les trains
en marche toutes les fois qu’ils n’en sont pas empéchés
par l'exécution normale de leur service.

Art. 2 En vue de déceler les chauffages et autres défectuosités
dangereuses pour la circulation, plus particuliérement
fréquents en raison de I'état actuel du matériel, les me-
sures provisoires ci-aprés doivent par ailleurs étre appli-
quées :

ESenar o ‘ Dans les gares, le chef de gare procéde en principe
Ini-méme a la surveillance des trains de marchandises ; de
plus, dans la mesure du possible, il doit charger un autre
agent d’opérer de méme de 1'autre c6té du train, de fagon
que celui-ci soit examiné des deux cbtés (1). Ces agents
doivent étre munis d’un signal d’arrét & main pour étre
en mesure de faire aux trains, 8'il y a lieu, le signal d’arrét.

De leur c6té, les agents de train doivent, au passage
des gares et des postes, se mettre en mesure d’observer
les signaux qui pourraient leur étre faits.

En ce qui concerne les chauffages, les indices suivants,
classés par ordre de gravité croissante, les caractérisent ;
— crissement ou sifflement aigu produit par une boite ;
— odeur de brilé ;

— dégagement de fumée ;
— production de flammes sur la boite.

Dés qu’un agent découvre un de ces indices, il doit
de toute urgence, et par tous les moyens & sa disposition
provoquer l'arrét du train dés que possible ainsi qu’il est
prévu pour les trains circulant dans des conditions dange-
reuses.

Le Directeur de la Région, N ARPS

(1) Une consigne d’Arrondissement précise, s’il y a lieu, de quel coté
les trains doivent étre examinés 4 leur passage dans les gares ol ils ne peuvent
I’étre que d’un seul coté.

Cette consigne peut également désigner des établissements autres que
les gares pour exercer une surveillance analogue.

5.
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81 jontre le train em d8trasce ot la pare on avant, un changement de wvole

utilisable existe sntre les wbies prineipales, 1 chef & catte gars peut, ad

ier la wachins de cecours par vois normala jusqu'd go

shangement de volp; de fagon # limiter ls percours ? contre-vole, Tl fait alors 3;—

a0¢ompagnar machine par ua egent qualifiéd, i

§ & - vouvement 2 contre-voie
d%un point de pleine wie vers
la gare en arriére,

en arridre est seul gualifié po

i @, lorsgu'un train ou une 'uadotraua té on
yoie doit revenir, ou Stre rawend, ? contre-voie » la gare en arridre, soit 2
la demsnde du mfesnicien ou d'un spent reeté avee la pertie du trein, soit sur
1'initiative du chef de la gare en arridre,
Velui=ei ,‘?‘o&roméunt 4 1l'article 19 ci-dessus, ecquérir la double assu
e gu'eu moment ou s'exdeutera ce mouvement, la partie de voie A parcourir & :
contre=voie sera libre de toute eireculation ot gu'elle le restera jJusqu'ean Ml
ol cessera le mouvement # contre-voie, |
Il prend donc las dispositions utiles pour arrdter et reteair toute ecireu- .
lation se dirigeant vers la partie de voie gui va dtre parcourue 3 contre-vois, .
uis, s'il s'agit d'un trein qui doit revenir & contre-voie jusqu'd la
gare en arriére, il virifie gu'aucune cireulation n'a ité expédide derridre
¢e traia et treusmet au mécenicien, soit par expris (1), solt par 1'intemméd
d'un poste téliphonigue, l'ordre de reveair # contre-vols,

5'11 o'agit, au coau'nro. d'un train, d'une partie de train, ou de m.

qu'il envoie chercher par une machine pour les ramener # sa gere, il donne di-

rectement au micanicien (2) ds cotte machiss l'ordrs derit de revenir A contre- g

m— ‘ 'l".‘..l .i

(1) = cot exprd

(2) = Le méceni

————
8, s'il suit la voie, prévient du mouveuent ? contre-voie les agents hm |
¢lea prévieat du mouvement ? contre-vole les aments intéressds,

Lt
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Totefunt e frampasnteef ) Mo

Transbordement,

Axt, 27 - Lorsqu'une ceuse Queleonque, privue ou imprivue, entrafne 1'interception
de 1'ane des deux voles principales, la circulation des trains des deux sens peut

£ 1« @Généralités,
8tre organisde sur la vois restée libre qui devisnt "vole umique temporaire”,
|

t 2 avoir lisu 1 t na .
Art, 3% -  Les mécaniciens des traine circulent 2 gontre-sens, sur la voie unique teme

poraire, c'est-d-dire en sens iaverse du sens normal de circulation sur cette vols,

n'ont pes & tenir compte des signeux de las voie intarceptée qui continuent & s'a- |

dresser uaiguement sux mouvements s'effectuant éventuellement sur cette dernidre
vole, ' _

1l est slors fait ussge, pour cos truins, soit de sigaeux spéclsux (cas de
certaines voles uniques teuporaires prévues 2 1l'avance par example ), soit de signan
% mein,

uent ? leur especenent, il est rmudm eu moyen du can=

tonnement téléphonigue assuré de gare A gare, la dispease de i [
\ gur les 1 £

| Art, 30 - Les mcaniciens des trains ecireculant * contre-sens ne doiveat pas dépasser

la vitesse de 60 Xu/h pour les traine munis du frein continupvoyageurfet de 40
"a‘l Im/h pour los sutres trains, Ils doivent &tre avisds des limitations de vitesse

'-‘ dvantuslles inférisures ax taux ci-dessus, 2t non sipnslisées sur le terrain,

\ (siguilies de pleine vole prises en pointe qui doivent Stre franchies 2 30 im/h,

\ eencseens




chantiers de traveux, ste,,,) . Ils doivent faire fréquemment ussge du sifflet,

en particulier * 1'a proche des PN,

ars, 31 - les sgents intéressés (agents des postes, agents de la vole, gardes des
passeges 3 niveau, ote,fu) doivent 8tre avisds de la circulation en vois unique
j_.lpmiro.

fis doivent slors protéger,ou signsliser, A l'avant et & 1'arridre, 4 la

distance réglementeire, les obstacles, chantiers de traveaux, lorrys, ete, Toute-
fois, los limitations temporaires de vitesse peuvent ne pas Stre signalisées

pour les treins eirculant & contre-sens, » la condition que les mécsaiciens de oces
trains ea solent avisde,

Art, 32 - Le cireulation on vole unique temporaire sur une voie no modifie en riem les
conditions de circulation sur l'autre voie, C'est ainsi, en particulier, gque les
mouvemant$s & coatre-vois en avant ou an arridre du peint d'interception ne peue

vent avoir lieu gue dans les conditions rdiglementaires,

{ & - Voles uniques tnp&nm
prévues,

Ars, 33 - Lorsgue l'interception de 1l'une des voles principales est due 4 une cause
prévue (tnﬁu_ de rencuvellement, -u.u,) la voie unique temporaire éteblie sur
1'autre voie est ginéralement exploitée dens les conditions régléss par un Avis,
Zlle peut également 1'étre dans los conditions fixdes pour les woles uaigues tem=
porsires imprévues.

§3-P110tm

Art, 34 -  Lorsque l'iaterception de l'une des voies principeles est due A une csuse
imprévas (sceident, détrésse yrolongée, ete.yy), la vole unigqus temparaire est
exploitée sous le rdgime duu pllotage.

ssssne



% i
‘ Dans 03 régime la eireulation de tout train sur la voie unique temporaire
est subordonnde ? i'sutorisation d'um agent unique appelé pilote,
Des gardes sont pho& aux deux origines de la voie unique temporasive, Ils
sont chargée d'interdire toute expddition de trdn[ sur cette ﬁh sans l'uhﬂgp
tion du pilote, -

‘ Art, 35 =  Bn général, le vole unique temporeire est steblie ontre los doux gares les
| plus rapprochdes du point d'interception qui disposent d'ume jonctiom utilisebl:
entre lee deux voies p:l.nipd”.
Toutefois, s'il existe entre ces gares un changement de voie utilisable,
Ic-elui-ci peut, si rien me s'y oppose, 8tre pris ocomme origine de la vole unique
unpor-u-)‘ il ast alors coneidéré ocmme une gare pour l'spplication des dispoe |

sitions du présent chepitre; un sgent quel ifi doit Stre détaché pour y remplir

les fonctions de chef de gure,

aedbpe~ilaxpidition-das trains,

| art, 37 - Les trains circulant dans lo sans normal, s'ils sont accompagnés par lo pie
lote, doivent a'arrSter A la sortie de la vole unigue temporaire,’

J ' do marcher & vue sux sbords de -la

aexiie do lg volo unigue temporsire ot, dans tous les cas, s'arrdter d'sux-mSmes
avank de sorstir de cette voje. De son odté, le gare ol les trains circulent 3

contre-sens sortent de la voie unigue temporsire doit placer un signsl dterrdt A
main en avent de 1'aiguille de sortie; ce signal no doit 8tre off'seé, =i rien
ne o'y oppué, gu'arrds 1'art du train ot aprds que lo gards se sera assuré que

1'siguille de sortie eat convensblamant disposde,




Art, 58 - Lo chaf de gare qui organisc le pilotege doit pre
pour que la veie uniqus ne puisse Stre engagde en

—

Art., 39 - Lee gardes d'satrée de la voie uniqus tumporasire regoivent de leur chef de

- 17 =

les mesures utiles

point iatermédiaive (aiguile
le, eiseille, transvarsale) sans l'astorisation pilote ot que leos aiguilles
prises en points par les traias circulast troesens soleat convesablement
disposSas pour ces trains,

A oot effot, si ces polats sont s 11 d0it remettre sux gardes contre

gare, contre regu, la consigne Serite ci-aprds 3

"Un pilotage est orﬁhé de ..., & ..., sur vole (T ou II) & partir de ....
"eses Hy

" ... (nom, qualité) est nommé garde d'entrée de la vole unique temporaire
"2 seee (lieu), |

"1l ne doit laisser expddier sur cette voie asucun trein sans l'autorisation

"du pilote,

3 "DAE sccessses DOUDS cuisssesesses -1WMU::.

sesasees




+ - IB -
M - s pilota, nommé par le claf de gere gui expidie le premier train sur la
voie unigue temporsire, raecoit de celuie-eci, contre requ, le commission d-mh. :
" .... (n0m, quelité) est memm pilote de la vols unique temporaire organi-
] 580 88 sevee B seses SUF VOl (I 08 IT) 2 PEresr @0 ,.eee B eveey Me
"Date ..... ... heuve ,..... signature”,
Le pilote produit cotte commission pour justifisr de sa qualité suprds
des agents intiressde,

M- Jlorsque, par suite de ias durde du service ou pour toute sutre ceuse, il
est nécessaire de remplacer u pilote X, le chef de gare qui nomme le nouvesn
pilote Y retire des mains du pilote X la commission que celui-ei possdde, ou
s'assure que cotte commission s 5%6 retirde par le chef de gare de 1'sutre
oxtrémité de la voie unique temporasire, ;

11 vérifie emsuite, le css chdsnt, que le dernier frain sutorisé par le
pilote X & partir vers le gare ol se trouve le nouwesn pilote !.ut arrivé 3
catte gare,

infin, 11 remet su pilote Y, contre requ, la commission prévue # 1'article

) 40.

Crganisation du pilotege =

T —— e et et e e

train voiz unique ¢ : o

Deux ess peuvent alors se priéseater 3

Fremier cas : I2 premiar trais circule dans le sens normal .

Veie unique temporaire
} SRS RN IR 20 0 G o e RS S S, 1'% 7 B, —

Gare A

o s
vole intarceptée,

[ER R TR T I

-
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Apris aveir ap'pu@é las preseriptions dss articles 36, 39 ot 40 (arndt des
trains, nomination d'un garde, nominstion du pilots), le chef da la gare A
transmet au chef do la gsre B la d&p&e{u suivante 3

"A & B 3 J'orgenise ua pilotege eatre A ot B, sur vole (I ou II), & partir

"d® .o0 De., minutes,

"j'%ei pleeé un gerde 2 l'entrés de la voie unique temporaire 3 ma gere,

"j'si nommé pilots X ..... (nom, quelits), '

"ileoez un garde 3 l'eatrde de la vole unique temporaire & votre gare",

Au requ de catte dépdche, le chef de la gare B, s'il ne 1l'a fait déjd, prend
les dispositions utiles pour arrdter les trains A l'entrée de la vois unigue tem=
porsize (srt, 56), nomse un gerde (art, 39), et eccuse réception par la dépdehe
suivante 3 :

"5 3 A : iris note de l'orgenisation d'un pilotage eatre A ot B sur vole ..,
*(1 ou II) A partir de ... h... sinutes, ot de la namination de X ... (nem, quelité)
"gomue pilote,

"J%41 plaeé ua garde A l'entrée de la voie unique temporaire A ma gare™,

Lo premier train ¥ expédier sur la voie unique temporaire cireulant dens le
gens normal, le chef de le gare A n'a esucune formelité spéciale & observer pour

son expédition,

vois interceptde

Gare A/ ./ cere B
il el s N s s

- »
Voie unigue temporsire

ias mémes dispositions préalables sont eppliquées ot los mimes dépdchas

échangées que pour le premior cas,




- 00 -
pe plus, le premier trein devent circuler # contre-sens, le chef de la gare A

ne peut expédier e¢o train sens avoir l'assursnce que la voie unigue temporaire est
1libre de toute ciremulation,

A oot offet, il complite comme suit la dépiehe d*orgesnisation :
.A ! . T2 IS EET R E R R R R R R BRI N R TS S E R TR TR R R R R R R R R

"sernier train regu de B‘“ est train n° .., & s.e Bo.o B, TRis-Jo vous
vgxpidier trein n® ,,, ? contre-sens sur ls vole naique tamporaire "

si le deranier trein expédié de B vers A est blen celui indiqué par A, le chef
de la gere B compldte comme suit se réponse 3

'B a A ..Q...‘.‘....II..I.....'.............'..I....I........'.’..

. “Deraier train expédss vers A (%) est bien train a® ... 2 ... Ai.. m, Touves
- m'expédier trsin n*® ,... & contre-sems™,

‘oinon, le chef de la geve B domns l'sutorisation conditiommelle suivente 3

whernier train oxpédié vers A (2) nest pes train n® ,,, mais trais n°® ... & e
Bees B, Fourrez m'expddier trein n® .., A contre-sens aprds l'arrivée de ce train®,

- =3

; _ 1
i '

‘organisation du pilotage, s’

existe entre A et B une ou
plusisurs aigui intermédiaires mancsuvréss

un poste ol des trains soent

: ~ou on sortent, le chef de gare
| M.‘rvﬁqui organ le pilotage, aprds evoir eppkiqué les prescriptions de 1'art ’
| gS- doit aec ir, au moyen d'uns entente ¢ l'aiguillenr, téléphoniguement ocu par
Lol v exprés,/1'sssurence que le dernier dg/Ges trains a bion dégagé. cotte vole,

T 5

t,,- - n cas de les dépiSches préwues # 1'article 42 ei-
. dessus peuvent ¢ ¢ yrés, &n perticulier lorsque le premier train ‘
? expédier sur la voie uni temporsire circule dens le sens mormal, la dépdeche 4'
organisetion peut Stre remise A ce train qui peut on offet 8tre oxpédié seans for- -
mhlité spéciale (voir art,.42, ler cas).

IEE R R RN

(1) - Loregue la gare A est temporasire et que, depuis se reprise du service elle n'a requ aucum
train de B, le chef de gare se reaseigme auprds de la premidre gare en aval (dans cheque direce
tion e'il y a une bifurcation) possédant un servics permanent, '

(2) = Lorsque la gare B est temporaire st que, depuis sa reprise du servies elle n'a expsdié
aucun train vers A, le chef de gere se renseigne auprés ds la premilre gare on amont (d-g_u
chague direction e£'il y a une bifurcetion) possédent un service permanent,
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Art, 80 - Lﬁqno 1s pilote n'a pes les moysans d'tre pfhnt & la gare d'ol doit |
Stre expsdié un train X, le chef de cotte gare peut decandsr su pilote 1'autori-
sation d'expédier le train X en psssant la dépSche suivaente 3

"chat de gare de ..., & pilote .... (nem), ‘

wgrnier tratn requ do ..., sur vole unicus temporaire est trsin Y (traln

"de sens contreire au treil X)esess & coes Beses Mo

"juis-je expédier train X sur cstte voie en dehors de votrs présence 7"

Le pllote, s'il est d'aceord, virifie que le hnh? train expédié on sens
contraire du train X est bien le train Y, puis il domne 1l'asutorisetion scus le
forme 3

"iilote .... (nom) ! ;ﬂat de gore 48 ,...

wlernier train expddié vers, .'.. sur vole uaique t-npeum est bion train Y

'a ases h....‘.

"rouvez expédier train X sur cotte vois en dehors de m.pﬁmu'.'

LA ; . * 1e ghef de gare sgpbdie Qm le trgin X en resettant au micenicien et am
" d'en

de la uup‘\uipord}\\m coble do la aépdehe d'sutorisation

pilote, :
Lorsqu'un trein X doit sortir de la vole unigue temporaire per uns aiguille

intermédiaire, lo pilote peut ne pas accompagner ¢o train ¥, i le prochsin train
Y eciraale on sens contraire sur h.wio unicue temporsire, le pilote doit alors “'l
d'sutoriser l'expédition du train Y, s'assurer auprds du m de lL'signille inter-
médiaire que le traia X a dégagé la vole unique temporaire,
Lorsgu'un trein doit seagaper sur la voie unique temporsire par une eiguille
- intermédiaire, le pﬂ-.oh\, g2'il ne peut Stre prisent & catte aiguille, donne au
garde 1'satorisstion d'expédier le traia en opérant dans des conditioms anal opues

2 esllse prévucs A 1'srticle 50 ci-dessus,

ars, 53 - is chef de gsre qui ordonne une manosuvre sngageent la Vvoia unicue temporsire

avise verbalewent le gurde qu'il s'agit d'une manosuvre ot non ds i'oxpSditien

@'un trein, ' PR




suppression du pilotage -

Yole mmo tﬂlpﬂrﬂ.ﬂ

- YT
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Art, 53 - Lorsque la vole interceptée est redevenue libre, le chef de gare qui en est
faferné lz precisr on sviss tdléphoailqususnt ca per exprds l'eutire chef de gare,
1® chef do la gare B pour lequel la voie interceptée est la vole nommale repread
1'expédition doe treins sur cotte vole sans formalités spécisles.

Deux cas psuvent se prisenter 3
Ezeuier cas : Lo pilote se trouve & ls gare 4 .
1e chef de ia gare A retire la comuission du pilote ot la consigne du garde

de sa gare (1); puis 1l reprsnd le service noruel, Il en informeé le chef de la
gare B par la dépdche suivente (trunuin téléphoniguemeni, par exprds ou per le
premisr train expédié dens les coanditions nam;lu);
"AAB~ e supprime pilotege sur vole .... (I 1), & pertir de -o-ohoooo-o'!
"at apﬁu gservice normal sur cette voie™,
iu requ de cette dSpSche, lo chef de la gare B rstive la consigms du gerde 3
sa an.' ;
w s m_mse_n.xw
' Le ehef de la gare A ﬁuab au ehaf do la oore B u@mmm- de supprimer
le pilotage et de reprendre l.o_ serviecs homl gous la forme 3
+ A & B = Demnier trein requ de B sur voie unique tesporaire est iraia n®,,.,
"2 eses Besseeme

"uis~je supprimer pilohé ot repreadre ssrvice normel sur catte voie"?
: S—

{1) - Dens le cas ol le pilote eurait sutorisé ua train 3 venir da B vers A en dashors de sa
présence (art,50) le .chef de la gare A ne doit supprimer la consigne du gerde A se gare et repren-
dre le ssrvice normal qu'apréds l'arrivée des ce trais,
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s chef de la gsre B, 8'il est d'accord, rtire la commission du pilote
et la consigne du gards 2 sa gare, puis, apris avoir virifié que lo. dernier
‘@alu oxpddié vers A est bisa celui indiqué par A, doane l'autorisation sous ‘m
la forwe 3

"S & A - Dernier train oxp8dié vers A sur voie unigue temporaire est biem
"train B® ceee B sves B.eee m, Touvez supprimer pilotage ot -ropr-lro service
;om.‘l sur cette vele®™, -

1 chef do» la gere A peut alors retirer la consigne du garde A sa gare

st reprendre lo service normal,

g1 entre A ot B existent une ou plusisurs aiguilles intermédiaires, le
chef de le gere A qui supprime le pilotege doit s'assurer, ls cas fehéant, a*t
de reprendre 1o service normal, que le dernisr train circulant & contro-sens
ayant pénétré par ces aiguilies sur la vole uaique temporaire, ou cavant ea
sortir par ces aiguilles, a bien dégagé cette vele, ;

iss deux cbefs de gare s'entendent ensuite pour retirer ou anmuler, sussi

repidement gue possible, ies consignes donndes sux gerdes de ces similles,

Ils ajoutont 3 la dépche do suppression du pilotage toutes indications
utiles 2 ¢o sujet, _
{4 - Transbordemsat - 7
Lorsqus les deux wvoies principales sont toutes doux interceptées, ot
gu'un trensbordement des voysgeurs devient ndcessaire, on peut soit offeotuer

des mouvements 2 contre-voie, de part et d'sutre du point d@'interceptiom, utnv

l'cbstacle at les geres voisines, soit organiser desux voles uniques tamporaires
entre l'cbstacle ot les gares volsines,

A cot effet, le chef de 1'une des deux gares entre lesguelles se trouwe
le point d'interception désigne un egent quelifid pour remplir les fenctions de
chef de gare 2 l'cbstacle et ea avise l'autre gare,

81 1l'obstacle est de .nlbh longueur et si leo chef de gare 2 1l'obatecle
peut s'opposer facilement au dépert d'un train de 1'cbagtacle vers l'une ou

cesssans




e

{ 3 1'sutre des geres, des gardes d'entrée de la voie unique temporaire 2 1'obstacle
| ne sont pas indispensables, le chef de gare A 1'obstacle en remplissant alors h!; :
‘ o

méme les fonctions,
84 1'uns des deux voles est rendus & la circulation avant l'sutre, les chefs
dee doux gares entre lesguelles se trouve l'cbstacie peuvent s'entendrs pour orp; .

aiser une voie unique temporaire sur cette vole,
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Ne AQ”‘%]U’: M. le Directeur
: du Service Central du Mouvement,
objet : -~ 3émp Division -,

4e étape d'unifi-

cation de la Ré- Comme suite & ma lettre n°AQM I8/1
glementation, du I°Tr-12-1947 je vous remats ci-

Trensmission de joint le projet d'Instruction Régionale
1'Instruction de Sécurité B dont les dispositions doi-
Régionale de vent remplacer en partie celles du Ricle
Séecurité B, ment général d'Bxploitaetion Sud-Bst,lors
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scumettre & 1'epprobation ministériells,
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T, 20/X

Sel, CuF, ‘
ServicCe Central : . e
dg liouvement o
3eéme Division Observations du Service Centrsl M.
sur le premier proget de la nouvelle Instruction Régionale
SUD-EST de Sécurité B.
Chapitre I

Art,195 =~ Je vous propose de compléter cet article par le renvoi sui-
vant piqué & la fin du premier alinéa :

" (1) S'i1 s ault d'un train spécial ne faisant pas l'objet
®.dtun Av1s—traln, la dépéche doit comporter les indications utiles |
" relatives & la marche du train (horaire,etc...)" |

Art,l Le¢1°" alinéa pourrsit &tre comp¥té par la phrase : "Cette

# deoeche peut 8tre complétée par 1'indicstion de 1'horaire a approxima

‘" $if 2 suivre par le train " .

Art.198 - Je vous propose de rvdlger comne suit le dernier alinéa:
Toutef01s, la suppres gion d'un train peut exceptionnellement ne pas

" 8tre annoncée & l'avance, en particulier en cas de dérangement du

" {éléphone.

Chapitre II

rt 227 ~ Jde serais d'avis de reporter le texte du renvoi dans le texte|
de 1'artlcle.

Art,230 - get article egt & supprimer (voir observations sur le projet
d'I,R.S.A.

Art,233 et 234 -Compte tenu des dlspOSItions ingérées dans 1'I.R. S A.,
ceg articles peuvent &tre supprimés. Py

Art,248 - Je seraiiégéﬁvis de supprimer les mots " en parcourant &

contre-voie la parfle de voie comprige entre le changement de voie
" utilisé situé en AMant de ce train et le train lui-méme " .

Art,249 - A 1'avan roier alinéa,il convient de remplacer " Dans le
cas eontralre > par dans les autres cas " , la machine de pousse ne
pouvant pas toujo pousser les wagons restés sur la voie.

Art,251 =~ Article reporté dans 1'I.R.S.A.




Chapitre IV

Je vous propose d'adopter pour les différents articles de
ce chapitre l'ordre des articles correspondants de 1'I.R. S.B. ExX .

Par ailleurs, je vous demande d'appliquer dés & présent cer-
taines dispositions déja en vigueur sur d'sutres Régions.

- l'asppellation " mouvements & contre-voie " est réservée
aux trains circulant en sens contraire du sens normal de circulation |,
& 1l'exclusion des trains circulant sur une voie unique temporaire qui

seront désignés sous le nom de " mouvements & contre—seng " 3

-~ les mécaniciens des trains circulant & contre-voie n'obse
vent pas les signaux -de lg-voie qu'ils devaient suivre normalement;

= les frains circulant & contre-voie doivent tous observer
la marche a vue;

-~ compte tenu de la marche & vue imposée & tous les trains §
on peut admettre que les agents de la voie avisés de la eirculation
& contre-veie peuvent ne protéger & 1'avant qu'a une distance de 100 m
les obstacles qui viendraient & engager la voie intéreassée,la protec-~

tion & 1'erridre étant bien entendu sssurée A la distance réglementai=-
Tds

Chapitre V

Je vous propose dintituler ce chapitre " Voie unique tempo-
raire - Transbordement!

Bien que je n'aiepss l'intention de modifier les regles
Sud-Est de pilotage, je pense néanmoins qu'il serait désirable de pro-
fiter de 1l'occasion pour apporter certains assoupliscsements & ces
régles.Voici sur quels points des modifications pourreient €tre faited

8)ssbandon, pour les trains & cohtre-sens, de 1'obligetion d'observer
les sigpaux de la voie obstruée; g e Ve & Lo

Cette mesure fersit dispsraftre les exceptions actuelles
pour les lignes & block sutomstique et pour les lignegéquipées en
block avec circuit de voie,

Les trains circulent & contre-sens sersient alors caentornnés
téléphoniquement,



iR

AF.je serais d'evis de fixer & 60 km/40 la limite de vitesse des
: trains circulant & contre-gens et de prescrire ls merehe & vue
pour <68 tregins aux ebords de ls sortie de la voie unigue temporairg
7
‘ﬁ?.ll n'y sursit que des aventages & supprimer 1'arr8t & ls sortie e
trains circulent dense le sens normal;bien entendu, ces trains
devralent g'arréter lorsqu'ils sont accompabnee per le pilote,
mais n auralent plus 1! oblluatlon de remetire & la sortie le bul-
letin qu'ils regoivent loresqu'ils ne sont pes accompabnes par cet
agent;

- g il serait intéressent de pouvoir expédier ub train en dehors de
la precence du pilote.

= Je vous demande d'examiner ces d.rferents points.Le cas
echéant, votre Instruction Régionale B pourrait s'inspirer de
ANy i B, - EST,

Transhordement

: Les régles Sud-Est ectuelles conduisent & des @lspOBltiOﬂSJ
compliquées toutes les fois au'ube interception entratne un double
pilotage. |

Je vous demande d'examiner ei des réglees plus simples telle
que celles de l'article 70 de 1'I.R.S.B EST ne pourrasient pas leur
étre substituées,

ey {‘4 Iy Yot 7 HMLMWML\MM ‘
iﬁxxu«v‘% ¥ S N W“*"MW@}M&J
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& 4 NOV. 1947

~ OBSEBRVATIONS DU SERVICE CENTRAL DU MOUVERENT
SUR LE PRUNIER PRQJBET DUINSTRUCTION REGIONALE SUD-EST
DE SECURITE B

Chapitre 1

APt o195 et 197 = Ces deux articles peuvent .&tre fusiomnés
!vofr art, ler IRSB - &st)

Le jtme alinéa de 1'article 195 sera & reporter dans
1'IRS "relations avec les PE"

égg‘igg - Le registre des e¢irculations extraordineires (mod.366) est
en o teuwps le regiatre de transmission de service dont il est parlé
& 1'I.ReS.Ae3 1'article IS99 peut, par suite 8tre abrogé,

Ghapitres II et II
Art.2 233,234 et 251 - Les dispositions de ces articles ont été
repo

allesdoire

Ghopitre IV

Je vous propose d'adopter pour les différents articles
de ce chapitre l'ordre des articles correspondante de 1'I.R.S5.B. EST.

Par asilleurs, Je vous demande d'appliguer dds & présent
certaines dispositions déj& en vigueur sur d'autres Régions.

- l'appellation “mouvements & contre-voie"™ est réservée
aux traine circulant en sens coantraire du sens normal de eirculation
4 l'exclusion des trains circulant sur une voie unigue temporaire qui
seront désignés sous le nom de “mouvements & contre-sens";

= les mécaniciens des trains ecireulant &4 contre-voie
n'observent pas les signeux e la voie gu'ils devaient suivre normale-
ments

- les trains circulant & contre-voie doivent tous observ
la marche & vuej

_ « gompte tenu de la marche & vue imposde A& tous les trs
on peut admetire que les agents de la voie avisés de la circulation &
contre-voie peuvent ne protéger & l'avant qu'a une distance de 100 m.
les obstacles qui viendraient & engager la voie intéressée, la protec-
tion & 1l'arridre étant bien eantendu assurde & la distance réglementairej

Chapitre V

Je vous propose d'iatituler ce chapitre "Voie unigue
temporgire - Transbordement™,

Bien qu'il ne soit pas dans mes iatentions de modifier
régles Sud-Est de pilotage, je pense néanmoins gqu'il seralt

Fri -jg‘Q;oo
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désirable de profiter de 1'occasion pour apporter certaines retouches
& ees rigles en plus de celles gue vous proposez. Voiei sur quels peints
des modifications pourraient &tre faites:

- azbandon, pour les trains i contre-sens, de l1l'obligation
d'observer les signeux de la voie obstrude.

Cette mesure ferait disparattre les exceptions actucslles
pour les lignes & block automatique et pour les lignes équipédes en bloek
avec circuit de voie, < .

Les trains cireulant A contre-sens seraient alors cantonnés
téléphoniquenent, :

En contre partie, ces trains devraient observer la marche
& vue aux abords de l» sortie de la voie unique temporairey .-

. -'limitationré 60/40 Km. de la vitesse ‘des traias cireculant
a contre-sens;

~ substitution d'un svis verbal & un avis derit :

- pour prévenir les agents imtéresséds de 1'organisastion
du pilotage

- pour l'expédition des trains & contre-sens et pour
feire eirculer sans le pilote les trains sur la voie
unique temporaire, les limitetions de vitesse utiles
pour les irsine & contre-sens étant, bien entendu,
~données par derit;

: - substitution des chefs de gare au pilote pour rézler
l'ordre de succession des trains;

~ suppression de la présentation d'un signal jeume aux
aiguilles intermédiasires prises en pointe par les treains & eontre-gensy

- suppression de 1'arr8t 4 la sortie de la voie unigue
temporaire, pour les trains cireculant dsns le sens normal (sauf bien
entendu lorsque l'arr8t est nécessaire, pour ddéposer le pilote par
exemple) 3

- possibilité d'expdédier un train en dehors de la présence
du pilotes -

- suppression du signal de marche & contre-voie pour les
trains eircujant A contre-sens,

‘ Par ailleurs, je pense qu'il n'y & pas lieu d%indiguer
& l'article 265 par quels moyens peut $tre obtenu 1%arr8t des trains,
, & l'entrée de la voie unique temporaire.

gnfin certains textes peuvent &tre a2llégés (par exemple .
art.271), ou m8me supprimés (art.274, deranier alinda de 1'art.275, ete..)

ireasbordement

B

Les rigles Sud=3st sctuelles conduisent a das‘d1.g§§1t~
k\ *2 80 q

—
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coupliguées toutes les fois qu'une interception entratne un double
pilotage, |

Je vous demande d'examiner si des régles plus simpleas
telles que celles des I.R.5. B. Zst et Sud-Ouest ne pourraient pas
leur &tre substitudes.

HOTIA -~ Lee rdgles S.8. pour les mouvements 2 contre-voie et les
voies uniques temporaires seraient étendues aux lignes & double voie
ex 3.0, |

- e rn -
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INSTRUCTION RSGIONALS D& SECURITS B

“lwiemieie

Reowedid—den prescriptions spéciales aux lignes a

< CHAPITRE I -

lise on marche des treins R

31 - Trains & marche tracéde

ARTICLE 196 = La mise en marche des trains & marche tracée
(trains réguliers, facultatifs, spéciaux st supplémentaires)est
annoncée aux chefs de gare intéressés, soit par écrit ldistr?bution :
du Livret de la marche des trains - distribution d%avis de trains
spéciaux, d'avis écrits de mie® eon msrche de trains facul tatifs,
@tCses)y s0it par dép‘chﬂ {annonce, par le chef de la gare d'origine,
de la mise en merche d'un train fecultatif ou supplémentaire, ete...).

Toutefois, ces trains peuvent €tre mis en marche sane annonce

préalable, en particulier en cas de dérangement du téléphome.

Dans la mesure du possible, la mise en marche des trains facul-
tatifs et spécisux est annoncés sux agents intéressés des Services de
la Traction et de la Vole. Les dispositions 2 observer pour la trang~

. miseion de ces avis sont prévues par Consignes.
3 2 « Trains & marche indéterminde.

ARTICLSE 197 = La mise on marche de trains & marche indéterminée
est annoncée par dépdche par le Chef de la gare dtorigine, aux Chefs
de gare intéressés.

Toutefois, ces traims peuvent etre mis en marche sens annonce
préalable, en particulier sn cas de dérangement du téléphonme,

§ 3 = Suppression des trains.

ARTICLE 198 « La suppression d'um train est snnoncée par dépe-
cho, par le chef de gare qui supprime le train, sux chefs de gare
intéreseds.

Toutefois, les trains peuvent etre supprimés eane annonce préa-
lable en cas de dérangement du téléphone.




9 4 - Registre de circulation.

ARTICLE 199 - Chaque chef de gare doit tenir un registre de

circulation qui est rempli dans les conditions indiquées sur 1%imprimé
correspondant.

28 -« Trains de sgervice.

A £ 200 « Les trains de sgrvice circulent, soit comme trains
& marche trhcée, soit comme trains 4 marche indéterminée dans les
conditions gifvuea aux articlea ci-degsus,

ARTICLE l « Sur son parcours de travailtl) le train de serviece

doit s'arréter & aque gare, y compris la gare d'emtrse sur ce par-

cours.

Ces gares re;xpignent le nécanicien du train de service, afin de
permetire 4 ce dernieg d'arriver aux points de garage en temps utile
pour que le train suivdh@ ne soit pas arreté.

Le mécanicien peut égarréter pour les besoins du service en
n'importe quel point de plé&ne voie; le train de service est protégé
pendant le temps de son sta\ionnement et pendant les cing minutes qui
suivent son départ dans les oélgitiona prévues pour la protection des
obstacles (art. 61 de 1'Instruct£on Régiomale de Sécurité AJ@

ARTICLE 202 = Leg trains de iarvico cireulent sur le s voies
prineipales dans le sens normal de i@_oireulation et doivent par con-~
séquent s'aiguiller dans une gare ou ;ﬁg une communication de pleinme
voie p'il est nécessaire de changer le séns du parcours.

Toutefois, sur le parcours de travail. les trains de service
peuvent, exceptiomnellement, eirculer a contre-voie si l'avis d'Arrome
dissement annongant leur mise en marche les y autorise. La marche 2
contre~voie g'effectue dans les conditions riglomnntnirou prévues au
Chepitre IV ci-aprée.

8

S s ) S —— 1 N 3
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vis ou dépiche relatifs ® la mise on marche des trains de service précisent 1
travail de ces trains, A

faut, ce renseignement est fourni per le personnel d'accompe; gnemant du train,
; "cours de travail peut d'ailleurs 8tre constitué per la to¥alité du parcours,

gur les lignes munies du block sutomatique les trains de service 4€L+Fﬂ' que les

a3 ufiuines; n'ont pas * 8tre protégds pendant leur statio inament, 4

L
%
%
%
. . ™
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- CHAPITRE 1I -
Circulation des trzins

8 1 e Sens normel de eirculation

ARPICLE 218 - w—mchaqn voie ept
affectée & um sens de circulation, les treims empruntsnt normslemeat
la vole de gauche dans le sens de lesur marche,

¥ 2 - Modification dans 1'ordre normal
de succession des trains de meme semns. _
Changements de pgarages - Cuppression des arrets.

i

ARTICLE 227 = Tout chef de gare peut,; lorsque cette mesure pré-
sente un avantage pour le service, modifier 1'ordr; normal de sucoese
sion de deux trains de méme sens, soit en gerant l'un des trains pour
; ' 1'sutre tao6-—nxnn&_an-pnintudaugaaQQOsnoa-ihaahd*crrtvitl1)..soit
AN on expédiant 1'un des trains, avent son tour, su.dsld. de.sen-point~de

Lot /// 1;1!2?'!'!!11 juesqu'd un autre point de garag.i!’f (Fa f”“)‘“*'
1 y : : .é)u‘tv) PAM }‘ {J AL ? > . 5 » & 1 - 2

ARTICLE 229 = Lorsque le téléphome fonctiomne, ls modification
de 1%ordre normal de succeseion de deux traims de méme sens est snnone

A

cle} baf'lo hef de gpare qui modifie get ordre, aux 'hefs'dé gere
intéressés.

/ ARTICLE 230 » Lorsqu'un train ne transportant pas de voyageurs
est expédié avant som tour, il peut partir avant som heure réglemen=
taire, mais il ne doit'pa- prendre d'avance sur l'horaire du traim qui

'; Y\ devait le précéder, A moins gqu'il ne s'agisse d%une ligne od 1'expédie

) 2" / tion des traims en svance sur leur horsire peut etre sutorisée pesle

dens les conditions de l'article 112&?'.‘1&% Reégémﬂf de
Seonili A
ARTICLE 233 « Lorsqu'un train doit etre garé, le gerage est
efféctud soit sur une des voles normales de garage, soit, si elles

sont toutes ocoupdes, sur une vole de garage véservée 4 la circulationm

L LR

o - —————— - - - - — - 4

(1) = Le garage d'un train pour un autre train peut également Stre
i - obtenu en faissent circuler le premier traim sur une autre voie
prineipale pour laisser passer l'sutre traim.
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de sens comtraire ou sur l'autre voie principale elle-méme si la
circulation sur celle-ci le permet,

Lorsque, dans ces conditioms, un train se gare sur la voie prim

cipale résorvéie & la circulation de sens contraire, la protection de
cette vole doit etre assurée dans les conditions prévues 4 1%article
61, non seulement pendant que le train aes gare ou sort de somn garage,
mais encore pendant itout le temps ol i1 stationne sur la dite voie
principale.

S1 le garage est impossible, soit parce que les voies normales
de garage sont occupées, soit parce que le garsge sur les voies oppo=
séees ou sur 1l'autre voies prinecipale ganorait la circulation des

trains de sens inverse, sit pour toute autre cause, le train contie

nue sa marche jusqu'au point de garsge suivent.

ARTICLS 234 » Sur les lignes régulées, le Régulateur peut, oa
cas de retard, faire supprimer les arrets d'un train ne transportang
pas de voyageurs, aprés s'étre assuré auprés des gares intéressées
qu'il n'en résulte pas d'inconvénient pour le servics,

Le Régulateur renseigne alors les gares qui doivent 8tre fram-
ghies sans arr‘t et fait donner les ordres utiles asu lMécanicien.

Sur les lignes non régulées, certaines gares déeignéns peuvent

L]

appliquer des dispositions anclogues, dans les conditions fixées par

Consigne d'Arrondissement.

o CHAPITRE III »

Inecidents
e §1 = Secgours =

ARTICLES 239 « Un mécanicien demande le secours:
- lorsque, par suite d'avarie & ls machine, de déraillement, etc...,
il estime que le secours est nécessaire,

LN



® lorsque, par suite d'impuissance de la machine (surcharge, pousse
d%un train précédent, manque d'eau, etc...), i1 juge mécessaire de
laiseer tout ou partie de som train en pleine voie.

ARTICLB 240 = Lorsque la détresse se produit gn gare, le mécae
nicien avige verbalement le chef de gare qui fait le nécessaire pour
88 procurer une machine de secours.

ARTICLZ 241 = Lorsque le train en détresse se ttouvo on pleine
voie, le Mécanicien établit une demande de secours.

(1)

(2)

A D Le secours peut etre demandé par l'arridre

j , ou par l'avant
’Pfk‘fif“ltg‘ﬁ“nompto tenus

-

= de la néo2ssité d'obtenir le secours le plus rapidement possible
{situation du trsin par rapport aux gares voisines, proximité d'une
machine ou d'un train pouvant porter secours, 2t0. .0}y

= des circonstances psrticulidres telles que véhicule avarié em queue
du train empSchant matériellement de le pousser, fermeture de la ligne

au service derridre le train, ete...

La demende ds cecours sst rédigée par écrit damns les termes sui-
vants:

i "Tyrain N° ...... machine N° ..... (ou deuxidme pa}til du
"trein ¥° .....) .v... véhicules .... tonnmes, on détresse au
"Klleseces & soveee hOUres .....minutes pour ..........{indiquer
Vo "bridvement le motif de la demande ds secours) demande le secours
;Ai:' | "par ..e...(l'arridre ou 1l'avant suivant le CI“S). Vagon de ge-
"cours ou grue de relevage de ,.... tonnes nécessaire (éventuellee
"ment)™.

L L ]

[P D W D DD D D A DD D D D - - - - . -

(1) « C'ested=dire cus la machine de secours devrs aborder 1o train
par 1%srridye,

{2) = C'ested=dire que la machime de segours devra aborder le trainm
.par l'avant.

(3) = Indiquer les circonstances particulidres qui peuvent motiver
lfenvoi du secours dans un sens déterminé (véhicule averié en
quéue empechant matériellement de pousser le train, 9te...).



Dans le cas oh le secours est demandé par l'avent, la demande
de secours doit porter la wentions

; ( "Le train ne sera pas remis en marche et ne se laissera pas
poas i
vt e ousser”,
: \ $1{ un Mécenicien demendant le secours par l'avant doit quitter

son traim (voir art. 242 oleaprds, par exemple), il domne, avant de
partir, & un sgent qui gardera le traln‘l) l'crdre écrit, contre ryegu,
d® ne pas le laisser pousser.

ARTICLS 242 = Si la mechine du traim est sn état de marche, le
Mécanicien peut se rsndre & la gare en avant, en conduisent iv!ntuoi-
lement une premidre partle du train pour porter la demande de secours
au Chef de gare.

Dans le cas contraire, la demende de secours est transmise par
exprés & 1l%une quelconque des gares voisineg. Si cet exprds rencontire
un po-td téléphonique lui permettant de commumiquer, seoit directement,
soit par um ou plusieurs intermédiaires, avec 1'une ou l'autre des
gares voligines, il transmet la demande de secours su Chef de gare,

ARTICLE 243 = Un train sysnt falt une demande de secours par
1'arridre peut etre remis en maerche avent l'arrivée de la machine de
segours; sl cette machine venait entre temps 2 etre oxpédiée par la
gare en arridre, elle continusrait jusqu'® la gare on avant, ol elle
a'arreterait ot prendrait los imstructions du €hef de gave.

Un train ayant fait une demsnde de secours par l'arridre peut
égelement eétre poussé par la machime d'un train de méme sens survenant
cotte dernidre laissant au besoin son propre train en pleime wvole.

ARTICLE 244 » Un treinm aynht fait une demande de sccours par
l'avent doit, ainsi que 1l'engagement en & été pris sur la demande de

- - — - - ety

(1) - 51 le mécanicien ne dispose pas d'agent pour garder le traim,
il remplece dsn#g la demande de secours les mots: "Le train ne
sera pas remis en marche et ne se laiscera pas poussey” par
“train abandonné” ou "deuxidme parstie du train abandonnée",
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secours, rester & l'arret jusqu's 1'arrivée de la machine de secours.

I1 ne pourrait étre remis on marche ou etre poussé qu'avec 1'autorie

sation du Chef de la gaio an avants

« goit dana le cas ol lentécaniecion surait annulé la demande de
secours par l'avant st lorsque le Chef de la gare en avent, luil accu-

sant réception de cette snnulation, l'aursit autorisé & remettre som

train en msrche ou 4 le laiasser poussel,

e goit lorsque le Chef de la gare om avant aurait fait transmettre,
par exprds, par 1'intermédisire d%n poste téléphonique ou par la

machine de secours envoyée par l'arridre, ume dép‘cho avisant le 1idé cae
nicien ou l'agent gardant le train que la demande de secours par
l'avant @st annulée et que le train peut par -uiteiétra remis en

marche ou etre pouses.

ARTICLE 246 = Si um Chef de gare recevant une demande de secours
dispose d'une mschine pouvant fournir le secours deng lo sens demandé,
il 1'utilise en observent sulvant le cu/ les prescriptions des artie

cles 246 et suivantis.

Dane le cas contraire, il transmet la demande de secours & ume
gare disposant d'uns machine ou & la gare de segours de la sectiom

sur laguelle se trouve le train en détresse.

ARTICLS 246 - La circulation de le machine de secours Jusqu®d
la premidre gare en arridre ou en svant du trailm en détresse & lieu
habituellement dans les conditions prévues pour les trains & marche
indéterminée,

ARTICLE 247 = Lorsque le gecours est envoyé par l'arridre, le
Ghef de la premidre gare en arridre expédie la machine de secours
vers l'arridre du train em détresse dans les conditions fixées per la

réglemantation du cantonnement.

ARTICLE 248 = Lorsque le secours est envoyé par l'avant, le
Chef de la premidre gare en avant, avant de donmer au mécanicien de

la machine de sscours l'ordre écrit de_se dizigerowswerelERE L vue
g L




’3—1 \J_,Hn A M.\. { LA ,YL‘Q B foe - BN v

Ak
i ,"n ran | du r in on_déY o ‘parec :
s e, sy e o rais S, 3 a— aluglﬂﬂﬂﬁmlﬂh o
p ! . o ! 1 $ me ’ S rrs : 13 ,!:-'; n u’ﬁ en
;nf’ & F’f oot 1‘”f»c\;doit se conformer aux pres-
™S e O3 s

criptions d s de la présente Instruction

concernant les nouvements a oontro-voio.

9 2 » Rupture d'attelage.

ARTICLE 249 - Lorsqu'un mécanicien l'apeiqoit que son traim
s'est divigé par suite de rupture d'attelage, il doit veiller 4 ce
que la partie du train lsissde em arriire ne rejoigne pas brusquement
la premidre partie.

€1 le deuxidme partie est en vue ot arratée, le ﬁioaulcion peut

reculer vers cotte douxidme partie,

Dens le cas comtraire, le mécanicien continue sa marche jusqu®a
la prdmiéra gare, ou il a'arréte et renseigne d'urgence le chef de
R’

De leur cOté, les agents de train de la partie séparée de la

machine doivent, dde qu'ile s'apergoivent de la rupture d'atielage,
gerrer los freing dont iles disposent de menidre & arreter dds que
posgible cette deuxidme partie.

Si le train comporte une machine de pousse, la deuxidme partie
pourra, =i ;ien ne s'y oppose, stre poussée par cette machine,

i ot
Dan:\ﬁlﬂzzz-EEﬁiqi;Te. la deuxidme partis devrs étre lumobilie

sée et protégée comme s'il s'agissait d4"un obstacle, cette deuxidme
partto pouvant, si rien ne s'y OPPOSB, etre poussée per un trsin de

meme sens survenant.

Lee ¢hefs des deux gares voisineg s'entendront, s?i1 ¥y a2 lieu,
pour dégeger la voie sussi rapidement que possible.

ARTICLE 250 « D2s qu'un agent constate une dérive ou en est
averti, il prévient; s'il le peuty d'urgence leg gares et les postes

vers lesqusls se dirige la dérive. Cet avis doit @tre tranemis de




gere en gare et de poste en poste, jusqu'd un point tel que la dérive

ne pourrs certainement peas l'uttaindr'.;>

—— P :
Toue los egents intéressis ivent etre aviedas d'urgence et

doivent falre tous leurs efforts pour arreter le dérive ot pour en

éviter ou tout au moins en stténuver les coneéquences.

§%i)l s'agit d'une dérive dans le sons normal de la circulatiom,
les signaux doivent Stre fermés & son passage comme pour un train ore
dinairo.ls'il slagit, Ae/hnntpr)A, d'un= dérive A contre-vole, les
glgnaux ;:;'s'adraassnt sux treins & ls renconire desgquels circule
1as dérive doivent etre fermés d'urgence,. Lee agents des trazins doi-
vent etre prévenus dds 1'errét de leur trasin, sfin de pouvoir Sven-
tusllement faire descendre leps voyageure s'il y a dangsr de collision

avee la dérive.

Les aiguillenrs ne doivent lalesser passer leg trains ainsi
erretés qu'eprde avolr été avisée que la dérive a été elle-ueme

arrét&e.

iprés gon arret, la dérive devras ftre protégée comme s'il s'agiee

sait d'un obstacle. La vole sera dégapée par entente entre les chefs

deg deux gares voisines.

s 4 » hcogldents divers.

ARTICLE 251 = Lorsque, en route, un mécanicien ou un conductemp
spergolt sur une vole voisine de sens opposé un obstacle, ou constate
une dégradation sur cette voie, sans cue l'obstacle soit protégé par
un signal, 11 arrete immédiatement ou fait srreter son trein, afin de
faire protéger l'obstacle dans les conditions réglementaires.

Le mécanicien ropart ensuite et s'arréte &4 le premidre garve, ou
8'1]l rencontre un agent de la Voie, pour lui signaler 1'obstscle,.

in outre, s'ils croisent un sutre train avant qu'ils aient pu
prévenir un agent de la Voie ou ume gare, le mécaniclen et leag conduoc~
teurs doivent présenter un signsl d'arrét & main et sviser, aprés
1'arret, le mécanicien et lea conductéurs de ce traeim de la présence
de 1l'cbestacle.




o CHAPITES IV =
Mouvements & contra-voie

91 - Géndralités

ARTICLE 262 = Les mouvements & contre-voie sont offeciuéds, on

| oas de nécessité, sur un parcours aussi réduit que possible. Tls dom- \
\

nent lieu & la remiee d'un ordre éorit au Mécanicien (4 woins qu?il

ne s'agiese do mouvements & comntre-voie sur de faibles parcours
steffectuant danes les conditions prévues 2 1l'article 261 ci-aprds).
Toutefols, 1'ordre de marcher & contreevoie peut étre donné par télé-
phone, lorsqu'il s'agit du retour & la gare en arridre d'un trail
arreté on pleine voie (article 256).

[ ARTICLE 253 = L'agent qui donne cet ordre doit acquérir 1l'assue
ranc® que la partie de vole & parcourir est libre de toute ciroula-

‘ tion et le restera jusqu'asu mowent oL cessera le mouvement 4 comtre-

voie.

ARTICLE 254 = in dehors de ceux effectués sur de faibles pare

cours, qul font 1'obiet de 1vartiele 261 cleaprds, les mouvements A

cont re=voie pauvent etre classés en 3 catégories:

- liouvementes & contre-voie de la gare en avant vers um point de
plein2 vole,

- Houvemenis & contre-voie d'umn point do pleine voie vers la gare en
arridre,

- louvenents 4 contre=vole d'une gare vers le gare en arridre.

§ 2 = Mouvement & contre-voie de la gare en avant
vers un point de pleine voie,

ARTICLE 266 = Le ghef de ls gare en avant est soul qualifié
pour ordonner un tel mouverant,

-

in général,; ce mouvement est consécutif & une demande de

socours par l'avaent feite par un train en détralaé. Dans o® ocas, le

| ) Ghef de la gare en avent dolt g9 conformer eux prescriptions de

1%srt. 26 en opérant comwe suit:
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tfi"'ll acquiert 1'agsurance que la psrtie de voie 3 psrcourir &
contre=voie agt libre de toute circulation:

- dans le ess o) la demende de secours lui a é§té spportée par la
machine du train en détroua-(l,. par le fait que cette machine (et
éventuellsment la pertie de trein qu'elle comduit) est arrivée,

7 « dans 1@ cas ot la demande de secours lui a été apportée par um

prrbl‘z, suivant la voie, en interrogeant cet exprés,

e dans les sutres cas (demsnde de secours transmise téléphonique=

L1 ment ou portée a la gsre en avant par un exprés ne suivant pae la
: voie, 9tCese), en demandant au chef de la gere em arridre le numé ro
du aernier trein expédié avent le train en détresse et en vérifiant
que ee train est arrivé & sa gare, ou biem psr une reconmnaissance de

la voie.

o Il acquiert l'assurance que cette partis de voie restera libre

137,

en vérifiant que lsa demande de secours porte bien ls mention

"Le train ne sera pss remis en march® et ne se laissera pas
pousser”.

e

81, entre le train en détresse ot la gare en avant, un change-
ment de voie utilisable existe entre les voiee principales, le cnef
de cette gare peut, si risn ne s'y oppose, expidisr 1z machine de
gecours par voie normale jusqu'd ce changement de vole, de fagon & :

\?fiﬁﬂ . limiter su aminimum le parcours & contreevoil & , 1 fait
' slors accompagner la machine par un sgent qualifié.

¥_i (1) « Le mécanicien & du alors prévenir du mouvement & contreevoie
= les spgents intéressés (szticle 255).
X, {2) = L'exprés a dau alors prévenir di mouvement & contre-voie les

egents intéressés Lgfiy}g§il-~=

(3) « S'41 s'agit d'un train {ou d'une partie de trein) abandomné,
le chef de la gere en svant ne pourre oxpédier la machine de
gecours aprds s'eétre assuré que la partis de voie & parcourir
est 1ibre, qu'aprds avoir acquis l'aessursnce auprds du chef de
la gare en arridre qu'aucun train n'a été expédié derridre le
train en détresse et ne le gers plus jusqu'au moment ol la ma=-
chine de secours aborders e train en détresee.




& & = liouvement 4 contra-voin d'un point ds. pleine voie
vers la gare en arrvidrs,

ARTICLS 266 = Le chef de li;lyrc en arridre ost seul qualifié
pour ordonner unm tel mouvement qui a lisu, par exemple, lorsqu'un

train ou une partie do train arreétée an pleime voie doit revenir ou

étre conduit & comtreevoie 2 ls gare en erridye, coit & la demande

du méoanicion ou d'un sgent resté avec ls partie du train, soit sur
1'initiative du chef de la gare en arridre.

Le chef de la gare en arridre se conforme aux prescriptions e
l'article 263 en bpérant comme suit:

I1 prend les dispositions utiles pour retenir toute, eirculatiom
se dirigeant vers la partie de voie qui ve é%re parcourue & contre-

voie.

Puis, &'il s'agit d'un train qui deit revenir & contreevoie,
Jusqu'd la gare en arridre, i1 vérifie qu'aucune girculation n'a &té

expgdiéa derridre ce train et trensmet aumécanicien, socit par

(1)

expras » 80it par 1l'intermédisire d'un poste téldphonioue, 1l'ordre

de revenir & contre-voia.

5'11 s%agit, au contralre, d'un traln, d'une partis de train ou

de vagoneg qu'il envole chercher par une machine pour les vemeney A

8a gare, il donne directement auinécanicientk) de cette machine

1% yrdre derit de revanir A contre-voie,

-

5 4 - Mouvement & contre-vois d"une gare B vers la gare
en arridre A (3)

Vole & parcourir 2 contre-voie:

R

ARTICLE 257 - Le chef de la gare qui oxpédie le train & contre-

veis (B dans 1'exomple ci~dessus) est seul qualifié pour ordonner um

LN BN ]

- {1) = Cet expréds, s'il suit la voie, prévient alors du mouvement &
contre-voie les agente intéressés (art. 269).

(2) » Le mécanicien prévient slors du mouveuent 2 contre-voie les
agents intéressés (art. 259).

(3) = $711 axiste entrs les geres A ot B une communication 1-2, les
mouvauents 4 contre-voie peuvent avoir lsur origine ou leur ter-
minus 2n ce point & conditiom d'y installer un ageut qui ronplilso

! les fonotions de chef de gara.




tel mouvement qui a lisu en général & la suite d'une interruptionm de

la eirculation sur l'zutre vois principale, lorsque cette interruption

.egt d'assez courte durée pour que l'on puisse éviter d'organiser um

pilotags.

Le chef de la gare B doit, pour se conformer aux prescriptions {

de 1l'art. 209, acquérir l'assirsnce que le dernier train expédié par
A est bien arrivé sn B et que le chef de la gare A a. pris les dispo~

sitiona utiles pour retenir les trains se dirigesnt vers B.
A cat effet, 11 transmot & A la dépache suivante:

"BAa A~ Dernier train regu de A 3st train N® ,.0. & +s4ss houres

"... oinutss. Puls-je vous axpédier train N° ..... & contre-voie ?",

Le chef de ls gare A, s'il est d'accord, prend les dispositions
utiles pour retenir les traims se dirigeant vers B, puis, aprds avoir
vérifié que le dernier train expédié veras B est bien celui indiqué per

By il transmat & cette gare la dépéchs suivante:

"p A4 Be pernier train expddié vers E °st biem traim H° ,....

' "4 ,... heures +.. minutes. Pouvez m'expédier train N° .,... & comntre-

_"voie. Je retisms tout train impeir, juequ'd l'arrivée du train N°...".

4n cas de dérangement du téléphome, leos dép‘ohss ci-dessus sont

échangées par exprés.

Un ou plusieurs autres trains psuvent etre expédiés & comire=

voie par la gare B, moyennant 1l'application, pour chacumn d'sux, des

dispositions qui préctdent. De plus, avant d'expédier chacun de ces
trains, le chef de la gare B doit s'assurer auprés de A, au moyemn

d%un échange de dépéches, que le train précédent ayant cireulé &
gcontre-vole a2at bien arrivé 4 cette zare. S'il ne peut obtenir cette
assurancc'(détre:ss, dérangement du téléphomne)....) 1l expdédié le traim
avec ordre de marcher & vue Jjusqu®® la gare A, aprés cu'il s'est écou-

)
16 un délai d'au moine 10 minutou{l’ aprde le départ du train précédent

En cee d'arret en pleine voie d'un train circulemt 4 conmtre-
voie, la protection doit en 8tre assurée dans les conditions

- N - e S e W P W e e e e S W e M M e e e e A S A SR A W AR RO O A D -

{1) » Cs délai minimum est réduit & 5 minutes si la distance antre
l2s gares A ot B est inférieure % O kilomdtres; il ast porté 2
15 minutes gi cette distance ezt supériesure & 1U kilomdétres et &

2V minutes si elle est supérieure a4 15 kilomdtres. |

: ‘ A |




réglementaires habituelles; la dispense de protection prévue pour les

lignes muniss du blogk sutomatigue ne s'applioue pas dans o= Ca8 Dar-
ticulier,

o & = Digpositions communes sux mouvemenis & contrsevols
faisant 1l%chjet des §b 2,3 et 4° cie-dessus.

ARTICLE 258 = S'il existe dee siguilles ou des cisailles on des
peints du parcours 2 ,contre-vole, 1'agent qui ordomne 1@ mouvement &
w il “
contre-voie praacrEEYau nécanicisn de s'arreter avant d'abordey ces
points et de ne reprendre sa merche qu'aprds s'@tre assuré qu® leg
alguilles sont convenablement disposées ot qu'sucun mouvement n'engage
ou n'est sueceptible d'engeger ls voie parcourue. Il lui prescrit en

r

outre ds ne pee dépssser la vitesse d2 30U Xu/h su frenchissesment des

aiguilles prises en pointe.

-~ -~ 4
L'arret n's toutefols pas & 2tre prescrit an avent 'une aiguil-

le ou d'une cigsille:

1° = S'i]l existe en ce point un spent prévenu par avis dorit
ou téldéphonique du wouvement & contre-voie et chargé de vérifier la
position des aiguilles sinel que d'interdirze 1'accds & la voie om doit
s'effectuar 1l mouvement 2 contre-vdie, jusqL'ayrés le séssagﬂ de oo
mouvement,

o -~

=" = 51 les appareils de voie interdisent l'accés en ce point
& la voie parcourus & contre-voie sont pourvus d'un cadenss ou d'un
dispositif d'enclenchesment et si 1'sgent qui ordonne le mouvement 3
contre~-vole a l'assirance que la oclé libérant ces sppareils na sers
pas utilisée avant le passege de c¢® mouvement., 5%il s'sgit d'une aie
guille prise en pointe & contre-veie, il frut 2n outre du'elle regte
immobilisée dans la position convensble par un cedenassage, un 2nclon-

chezent ou tout autre dispositif d'immobilisation.

5i une aiguille intermédisire est menoesuvrée par un poste oh
des trains sont susceptibles d'Atrs expédiés sur ls vole parcourus &
contre~vois ou d'en sortir, 1'agent qui ordonne le mouvement & contre-
voie doit acquérir 1'sssursnce que ls dernier de ces trains a bien

dégagé catte vole et qu'aucum autre train ne pénétrera plus par cette




- 16 -
alguills jusqu'sau woment ofi c2ss3ra le mouvement A contre-voia,

ARTICLE 358b1' - S'il existe, sur la voie parcourue & contree
voie, des ralentissesents pour travaux de la wvoie, 1l'agent qui ordomme
le mouvemant & contra=voie indiqus par écrit au Mécanicien les seo-
tions sur leaquelles 1i doit ralentir ainsi sur le taux du ralentisse=-

ment & observer.

ARTICLE 259 « Lorsgu'un mouvement doit @tre effectué & contos-
voie, les agente intéressés (agents des postes, sgents de la vole,
gardes des passages 4 niveau, ote...) doivent en @treo avisés, dane la

mesure du possible,. par 1l'sgent qui ordonne ce mounvement.

A partir du moment oi ils omt re¢u avis d'un mouvement & contre-
vois, ces agents ont A protéger en avant et an prridre les obstacles,
les travaux qu'ils sersient smenés & effectusr sur cette voie, ainsi
que les lorrys qu'il serait indispemsable &'y faire cireuler,

jusqu'aprde le psassage du mouvement a contre-voie,

54 les mgents intéressés n'ont pu etre tous prévemus en temps
utile, 1'ordre donné au mécanieien de ecirculer & contre=voie doit
comporter em oulre des prescriptioﬁa de 1'article 258 ci-desesus la

pregcription de mercher 3 vue sur tout le parcours geffectué & contre-

voie et de faire fréquemment usage du sifflet.

ARTICLE 260 « Seuf dans l® cas de mouvemonts 2 contreevoie sur
da faibles parcours (art. 261 ci-aprés), tout train ou machine cireu-
lant & contre=voie doit porter & 1l'avant le jour un drap®au rouge

déploysé, le nuit un fsu rouge.

§ 6 = louvements & contre-voie sur de faibles parcours,

ARTTOLE 281 = Op peut 8tre amené 24 exdcuter des mouvements 2
gontre-voie sur de faiblee parcovurs, & 1l'intérieur d'une gare ou em
pleine voie (en cas notamment de rupture d'attelsge lorsqus ls deuxid-

me partie du train est en vue et arretée),

Les mouvements 3 contre-voie dens les gsros g'effectuent dans

los conditions régleventaires prévuee pour les manceuvres.

LU




4n pleine voie, les mouvements 4 contre-voie ont lisu sur 1l'ini-
tiative du wécemicien qui dolt elors se conformer su préalable aux

« prescriptions de l'article 248 -ci-dessus.

= CHAPITRE V »

¢ ’ Pilotage
. &1 = Géndrelités.

ALTICLS 262+ = wusnd la circulation doit €tre suspendue acciden-
tallemonttl) gur une dee voieg principales, elle est reportés sur 1l'au-

tre vole au moyem d'un pilotage.

AKT ICLs 264 - Le pilotage congiste & faire accompagner les
traine ou machines, sur ls voie unique, par un ggent spécialement dé-
eigné 4 ocet effet par un ordre éderit ot qui prend le titre de pilote.

Le pilotage est orgenisé par le chef de 1'une des gares situdep
de part 8t d'autre de l'obstacle, conformément aux dispositions de
1%article 270,

ARTICLE 266 = Tous les trains doivent a'arrS;er avant d%entrer

sur la voie unigue temporaire.

En conséquence, laes gares ou postes situés aux deux extrémitds
de la voie unigue temporeire arretent, au moyen de leurssismeux fixes,

{8 tous les trains qui s dirigent vers la voie unigue temporaire.

// ; Sguf dans lsa garss atarret générel, les disques rouges s'"adreg-
| sint & ces trains sont meintenus constasmsnt fermés.

VA §i les signeux fixes ne comprennent pas de disque rouge et sont
constitués uniquement per un carré ocu un sémephore précédé d'un aver-
tissement, le carré ou le sémaphore ne doit etre ouvert qu'spris
1'arret du trein et pour la durée de son passage seulement.

{1) - Lorsque l'inta:ruption de la circulation sur ume des voies primne
cipsles peut étre prévue & 1l'avance ou doit avolr une 1onguc durée,
las Chefs d"Arrondissements intéressés réglent par consigne les
conditions dans lesquelles la circulation doit s'effactuer luI
1'sutre voie principale.
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Dy ﬂéfaht de signaux fixes permettant d'obtenir 1'arrét des
trains avant l'entrée de la voie unique temporaire, les trains sont
arretés par des signaux & wain Taits & la distance prescrite par 1%are

; ticle 61 d4e 1'Imstruction Régiomale de Sécurité A et appuyés par des
;ﬁééﬁ, pétards.
Des gardes sont placés aux deux axtrémitéa.da la voie unique,
T1s sont munis {ocontre regu) d'un ordre éorit d"erreter tout

traln'lo présentant & 1%aizuille pour entrer sur la voie uniduo ut de

- me ls- lgis-orgpasssr que aur 1'ordre verbal duéﬁilot- préesent 4
l'aiguille. : " ¢
Cetta conmsisne doit étre exécutée & la lettre,

Aucun trsin ne doit Bonc entrer sur la voie unigue sans s'étre
arreté A l'aiguillo,'qualquo voipine que soit cette aiguille de la
gare ou du poste formant la téte de la voie unicue et, sous aucun
prétexte, l'ordre verbsl qui doit Stre donné par le Pilote ne peut
8tre remplacé par un ordre écrit laissé asu 3arde.

Chnoui des Ghefs de gare de tete de la voie unique temporaire
g'assure fréquemmeni par luiememe que le gardo se conforme & ces
prescriptions.

ARTICLE 266 = Pendant toute la duréde du piloiago. les signaux
fixes situés entre les deux pointe considérés comme tétes de la voile
_unique temporaire s'adressent exclusivement: cudx de la voie 1 aux

trains impairs, ceux d¢ la voie 2 sux traims pairs, pirculamt les ums
et les autres sur la voie unique., in conséquence, la protection de
1%cbstacle, ainei cue des treins ciroulent sur la voie encombrée, doit

Stre sssurée au moyem de signaux 3 main.

Dens le cas oY les signaux fixes d'une voie ne peuvent atre

(1)

la protection et l'espacexent des trains circulant & contre-voie aolt

facilement observés par le mécanicien circulant sur l'autre voie

faits avec des signaux & zein. Le pilote en est avisé par éorit per

LR RN

(1) = Ce cas se présente en particulier gusnd les deux voise princie
pales sont éloignées l'une de l'autre et sur certaines sections
comprenant deux voies accoldes de n8ne parité.




. L S .
le chef de gare qui organise le pilotage.

§1 la position des signaux onclenchés s'oppose & 1'entrée sur
la voie unique temporaire ou & la sortie de cette voie, les chefs de
gare de téte fomt supprimer temporairement les enclenchements corres =
pondants, '

Sur les lignes munies du blockesystem, les chefs de gare de téte
de la voie unique temporaire préviennent les dlogueurs de leur gare
de 1'établissement du pilotage,
§1 bis <« Digpositions spéciales aux lignes munies du block
automatique,
ARTICLE 266 bis - Pendent toute 1la durée du pilotage, les sie
gnaux de la voie unique temporaire continuent a s'adresser aux trainms
. eirculant dens le sens nomal, Sauf instructions cploialoo; le ¢ méca~
niciens des trains circulant 4 contreevoie ne doivent pas temir compte
des indications des signaux fixes de la voie obstrude.

Les agents des trains circulant & contreevoie ne sont pas autorie
- 868 & user de la dispense de protection prévue & 1'article 6 de la
premid re Annexe au Rdglement des Signeux. Sn cas d%arrét de ces trains,
ils doivent assurer la protection dens led conditions réglementaires
habituelles.

Sauf en cas de détresse ou de rupture d'attelage, le chefdla gare B
située & 1a téte de la vole unique temporeire, qui & expédié um trainm 2
contreevoie, ne doit expédier um autre treim de méme sens qu'aprds
.‘voir regu par dépSche téléphonique du chefde lagare A située A 1%autre
téte do la voie unique temporaire 1'@ssurénce que le premier traim a
_“pg‘ cette vole,

Les dépdches & échanger dans ce oas sont les suivantes $
" B& A~ J'annonce train n® .......",
; [ | ™A & Be Vole 1ibre derridte trein n° .......",

& Bn 1%absence de 1isisom téléphonique ou en oas d'interruption du
téléphone, la circulation des trains & contreevoie s'effectue dans
les conditions ecieapris 3

. Un train ne doit partir de la gare B que s'ildest écoulé depuis
le départ du train précédent de meme sems un délai d'au moins
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5 10 ninutuu’. Les agents des postes intermédiaires maintiennent
le mome intervalle & 1'aide de signaux & main, |

En outre, lorsque le train précédent de meme sens n's paas été :
agcompagné par 10,?110“. le mécanicien doit recevoir 1'ordre de
warcher & vue, Cet ofdre lui est donné par le filote, verbalement,
#i oeluieci accompagne le train, par éorit sur le bulletin visé &
l%article 275, dans le cas contraire,

*$ 2 - Devoirs des Agents qui organisent le pilotage.

ARTICLE 267 « Le chef de gare qui orgsnise le pilotage déldgue
i comme pilote un Agent de se gare ou des trains., Il lui remet, pour
1'accréditer auprds des @ nts des gares, des trains et de la Voie,
un ordre dorit et signé ainsi comngu 3 A
' Meoovveraeee 98t déaigné cnnne?iloto | G e

i ;8 [ & c..eveveee = Date ot signature.

ARTICLE 268 = Lorsqu'il est nécessaire, par suite do la durée
du servioe ou pour toute autre cause, de remplacer 1'igent désigné
comme Pilote, oette mesure peut 8tre prise par 1'un ou l'autre des
Ghefs do gare de téte de la voie unique temporaire,

Dans o® cas, il retire des maine du Pilote l'ordre decrit qui
lui avait été remis pour justifier de sa qualité et remet au noue
veau ,Puoto un ordre ainsi congu @

[ Meseoasonns ssrees @88 désigné omo?ilotodo....‘..t sesseses
en remplacement de M....... - = Date, I uge ot signature.

(d

ARTICLE 269 « 5'i]1 existe des aiguilles ou des cisailles &
des points intermédiaiyes de la voie unique temporaire (communicae
tion de voies) ballastidre, embranchements quelcomques), le Bhef
de gare qui organise le pilotage doit placer un Garde A chacum de
ces poht- en lul domnant, par éorit (ou par dépeche téléphonique)
contre regu (ou accusé de régeption), 1%ordre de ne laisser auocun
train engager la voie unique temporaire par les siguilles ou les
cisailles. I1 recrute au besdin ces aardolo parmi les Agents de la
Voie,

D S e s i 5 S0 Sl e e A A . s . e . 0 A DU D D 00 D Ul T T i 2 i e - - -

(1) Co délet minimum est réduit & 5 minutes si la distamce séparang
les gares B et A est inférieure & 3 kilomdtres; 11 est porté & 15
minutes, si cette distamce est supérieure 2 10 Km. ot & 20 minutes
sl elle dépasse 15 Km. ‘ :




§'11 existe déjad des aigullleurs sur ces points, ils
doivent @tre avieés de 1'interception d'une des voies et la mSme
consigne ¢crite {ou la meuws dépdche) leur est domnée comtre regu

{ou accusé de réception).

Le Ghef de gare qui fait passer le premier train & contree
voie ne doit le laisser partir qu'aprés avoir reqgu l'assurance
que ces mesures ont été prises. Toutefols, le Chef de gare peut
sutoriser le départ de ce train sans qu'um garde ait été placé au
préalable & une aiguille ou & une oisaille, 4 1la condition que
les appareils de voie interdisant 1l"accés & ce point & la wvoie
unique iemporatrt solent pourvus d'un cadenss ou d'un dispositif
d'enclenchement ot s'il a pu obtonir 1¥assirance que 1a clé libde
rant ces appareils ne sere pas utilisée jusqu'd la mise em place
du(Snrdn. Co dernier est installé au moyem du premier train expé-
dié 4 contreevoie qui regoit & cet effet 1l'ordre de s'arréter
avant d'aborder l'aiguille, ou la cisaille,

Bnfin,; 8'il existe des postes de Ulock em des noints intere
médiaires de la voie unique temporaire, les Blogueurs doivent
étre prévus, par Sorit ou par dlpoeﬂp téléphonique, de 1'organisa-
tion du pilotage par les soins du de gare qui 1'établit (1).

ARTICLE 270 « Les dispositions A prendre pour l'organisation
du pilotagé par les chefs des gares situdes aux deux extrémités

de la voie unique sont les sulvantes 3

Supposons que 1l'obstacle soit au point O sur la vole 2 entre
leg deux gares conséocutives A et B.

| Vore £ 9> |

Gare A ' Gare B
ﬁif’om < etk

Lorsque, &u moment de 1'orgsnisation du pilotage, un trein est
engagé sur la vois ol la circulation-doii étre suspendus, le Chef
ée gare qui établit le pilotage, 8'i]l n'a pas 1%assurence que o®
train est arr3té et ne se remettra pas om merche, doit domner aux
Blogueurs leg avie prévus au présent article avant 1'oapilitlon
du premier train 4 contreevoie,
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Si le chef de 1'une des gares A et B a connaissance de
l'interception avant d'en avoir été informé par son colldgue, il
on avise celuieci par dépSche. Si le téléphone me fonotiomne pas,
le chef de gere qui expédiere les traine & contreevoie (B dans
1l'exemple ci=9°S5US) fait donner ocet avis au chef de la gare A
par la voie la plus prompte {piéton, voiture),

Dés que le chef de la gere B & été informé de 1l'interceptionm,
i1 arréte toute circulation vers 1'obstacle (& 1%excaption de la
machine de secoursy, #'il y & lieu),

Le pilotage eat orgenisé selon 1l'une des deux méthodes sule
vantes 3

1"“ méthode - Le pilotage est orgsnisé par le chef ds gare
qui expddie les tralms sur la voie restée libre dens le sens
normal de la circulation.

Cette méthode ost smployde dans les deux cas suivants @

1°  Le premier train 4 expédier sur la voie unique circule
dane le sens normel, le téléphone fonotiomnant ou ne fonotionnant
pas au moment de 1l'organisation du pilotage}

2° » Le premier traim & expsdier sur la vole unique circule
4 contreevoia et le téléphone ne fonctionne pas,

1*% Gas +

Le chef de 1a gare A momme le pilote. Puis, aprds avoir
pris les mesures prescrites 4 1l%article 265, en ce qui le concere
ne, i1 avise le chef ds 1ls gare B de 1'organisation du pilotage
en lui tremsmettant la dépéche suivante 3

"A 4 B - Circulation interrompue sur voie (deux) entre A et

"B, J'établis pilotage sur voie lun) qui devient vole unique.
"Je nompe M......... Pilote par ordre éderit dont cet sgent est
"porteur,”

I1 précise en outrey, si possible, la position de 1'obstacle
ainsi que sa nature,

51 le téléphone ne fonctionne pés, B est avisé de 1l'intere
ception ot de 1'crganisation du pilotage par un avis éorit congm

dans les memes tormes que 1a dépdche ciedessus ot remis au pree
mier train expédié vers B,
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Au requ de la dépeéche ou de l'avis Serit d'organisation
du pilotage, le ghef de l& gere B place un farde avec consigne
écrite & 1%entrée de la vole unigue, Il n(ﬁrom le Chef de la
gere A, par un avis ainei comgu
"BEAA e Regu avis d'orgenisstion du pilotage sur voie (um).
"Ji'al piaoé 4 ma gare, avec consigne éorite, un farde & 1l'entrée

\
LS

P ﬂ\, “de la voie unique. J'si pris note gque K....... est n ormé pilot

Cet avis est transmis & A soit par le téléphone, soit, si le
téléphone est dérangé, au moyen du premier train expédié vers A,

z"‘ 348 -

Le éﬁi; de gare A nom-; le pilote, Puis, aprds avolr pris les
mesures prescrites 4 1'article 285, 2n c2 qui le oOncorni. il
donne au pilote 1l'ordre de parcourir 1s voie 1 de A en B ot de
remettre au Gnef de la gare B 1l'svis dcrit suivant, compldté si
possible par 1'indication de la position et de la nature de 1l'obse
tacle : ‘

"A 4 B - Ciroulation interrompue sur voie (desux) entre A et

"B, J'établis pilotage sur vois (um) qui devient veie umique,

"Je nomme M........,. pillote par ordre écorit dont cet apgent est

"porteurs Il suivrs la voie (unm) de 2 en B et vows dira si elle
© Mggt compldtement libre ou quels treims ot mechines i1 & rancome
! | "gréscur cette voie. Je retiendrai tout train (impair). Je place
‘ & "2 ma gare un‘gardo & 1l'entrée de 1a vole unique. Le pilote

"yous remettré leg requs des consignes des 8ardoa des aipuilles
\ "ingyermédiaires™.

Au reqgu de cet avis, le aaof'do la gure B place un garde avee
consigne éorite & 1l'entrée de la voie unigue; puis, si fé ilote
lui a donné l'asmurance que la vole 1 esit libre of les aiguilles
internmé diaires gardées, il expddie & contreevoie le preaxier train
qui circulera sur la voie unique tomporairs, aprds lul avoir remis
1'avis éorit suivant deetind au Chef de la gare A 3

"B 4 A - Regqu avis d'organisation du pilotage sur voie (um).

"Jj'ail placé & ma gare, avec oconsigne éorite, un garde 2 1'entrée
o . "de la veole unique. J'ai pris note que-M,...
HY \

4 "$1loto“.

.+« 28t nommé

L S
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2“. méthode = Le pilotage est organisé per le ches de gare
qul expédie les trains & contre~voie sur la vole restée libre,

Oette méthode ne peut &tre utilisée que si le téléphone fonce
tionne., Zlle est employée lorsque le premier train circule A contree

"01 8,

Le chef de la gare B nomme l® pilote, Fuis, aprés avoir pris
les mosures prescrites 4 l'article 2656, em ce qui le concerne, il
avise le chef de la gare A de l'organisation du pilotage em lui
transaettant la dépdchs suivante 3
"B a A - Circuletion interrompus sur vole (deux) entre B et A,
"J'établiz pilotage sur vole (un) qui devient vole unique. Je
"nomae ......e.0uy pilote par ordre Sorit dont cot sgent est

ja{" "porteur. Retenez tout trasim (impair), Dernier train regu de A
"erst trein N°® ....... + 8 ......... houres ........ minutes, Puis~
"je vous expédier train N° ...... «+s & contre voie",

Il précise on ocutre, si possible, la position d® 1'obstacle
ainsi cque sa nature, '

Au regu de cette dépdche, le chef de 13 gare A arrdte tous les
treins se dirigeent ver: la vole unicue et i1 place un‘j-rdo evec
consigne écrite & 1l'entrée de cette vole; puls,aprds avoir vérifié
que le derpier trainm expédié vers B ezt bien celul indiqué par le
chef de le gare B, il transmet & ce dermier la dépéche suivante

"A & B e Recu: avie d'organisation du pilotage sur voie [um).

"J'al pris note que M........... est nommé pilote, Je retiendrai
"tout traim (impeir). J'al placé & ma é%%évgﬁfgiiiz'& l'entrée

A "de la voie unicue. Dornier trein expédié vers B eat bien train

4 Ll SRS R PR heures ........ . minutes. Pouves M'oxe

"pédier traln n® ......... 4 contreevoie”,

Le chef de la gare B doit, avant d'sxpédier le premier train &
contreevoie s'assurer, ls ces échéant, gue le dernier train ayant
pénétré par les alguilles intermfdicires sur la vole unique tempoe
relre ou devant en sortir par ces aiguilles a bien dégagd cette vole

Article 271 -« Bn général, le pilotsge s'établit entre deux

gares consdcutives.
Toutefoie, #'il existe dans 1'intervalle une communication le2,
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elle peut etre prise comm e téte de voie und gue (1). Dans ce oas,
le chef deo gare qui orgenise la pilotage installe sur ce poing,
inddpondammont du garde gqui mamnceuvre les alguilles, un second
dgent gui remplit les fonctions ds chef de pars,

Lorsqu'il m'est pas possible, fauts ds perscamel ou pour toute
antr- cause, de profiter d'une coumuaication pour réduire le pare
cours em voie unique au woment mome de l'établissenent du pilotage,
1'un ou lt'autre des chefs da gare de téte peut le faire ultérieuree

_ ment; 4 et effety, i1 remet A 1'igent qui doig remplir les fone-

tions de chef de gare & la nouvolle t8te de vole unique une comsi~ 1
gue écrite destinée au gqrdo de cette aiguille, st un owdre Scrit
désignant le pilote en fongtions corme pilote sur le parcours

réduit; puls i1 expédie eat agent avee Ie.pilott cuand celuleci
répart de sa gare & 1l'un de ses voyages, Arrivé au changement de 1
voie, cet agent retire des maine du aqarde 8t du pilote 1'ordre |
Ocrit'dont chacun d'eux étalt porteur, leur vemet & la place les
nouvelles consignes ot 2'installe 2 1a nouvelle téte de voie unique.
A partir de ge moment, la cirnulntion normalc est reprise sur le

"trunqnn de voie qutil vient de percourir ot le pilotage me fone-
ticans plus qu'entre la mouvelle gare temporaire et 1'autre t5%e de

voie unique.

Lorsque l1'obstacle est compriz entre dsux changements de voie
non situés dans des glru‘, chacune des gares entre lesquelles le
pilotage est établi d'abord opdre comme i1 vientd'2tye dity de
manidre A4 réduire au minimum le parcours em vole unique,

.

ARTICLSE 271 bis « Les aiguilles situdées 4 des points intermée
diaires de la vole unique teaporairs ne doiveat pas, quand elles
sont prises em pointe par les trains circulant & contreevoie, Stre
freunchies & une vitesse supﬁrieux' & 30 kilomdtres & 1%heurse,

Le ghef de gare qui organise 1o pilotage remet g leoto un
avis dorit mentionnant ces alguilles st presorit sux pardemeiguilles

-de présenter un signal jaume { drapean le joury,” feu la nuit) & tout

train circulent &4 contreevoie,

§1 le pilotage doii se prolonger, il est recommands aux Chefs
de gare de s'entendre avec 10: éhofs do district pony faipe

1) anel starnlieis ik aviieil s e e "%

Ceei n'nppliquo en p-rtioulic: sux bifurcations qui ottront en
général ume communiocation ptrnotta-t de pa-nor dlrneto-nut ou indi-

regteonman L 1
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tirefonner coalles des aiguilles de la voie unigue temporaire
dont on n'a pas 1 se servir pendamt la durde du pilotage, Il n'y a
pas lieu & ralentiseoment sur les aiguilles ainsi tirefonndes,

ARTICLE z,‘tor e S711 existe, sur la veoie unique temporaire,
des relentissements pour travaux de ls voie, le chef de gare qui
orgsnise le pilotage remet au,?iloto un avis éorit indiquant les
seotions sur lesquelles les trains circulant & contreevoie doivent
relentir ainsi que le tsux du ralentissement & observer sur chacune
d'elles.

Il avise sussitot le chef de ¢istriot intéressé qui doit alors
faire placer & 1'origine de chaque section um agent chargé de présenme
ter um signal jsume (drapeau le jour, feu la nuit) auxmécanicliens
eirculant & contreevoie, :

§ 3 « Devoirs du Pilote et des Mécanicions,

ARTICLE 273 = Le pilote doit toujours 3tre porteur du tableau
de la marche des trains.

I1 doit 8tre informé d'avanmce par les chefs de gare de téte de
1a voie unioue temporsire de toutes lss circulsations exceptiomnelles,

1 régle avec eux l'ordre de passage des tralmsy de ménilre
a4 atténuer, autent cue possible, les retards, em s'attachant surtout
3 assurer la régularité des trains de voyageurs,et, en premidre
ligne, des expreasas. :

ARTICLE 274 » Lans® aucun casy lo,Ptleto ne doit laiseer entrer
sur 1a voie unique le premisr traim qui y circule & contre vole,
avant d'avoir reg¢u l'assurénce gue la vols est libre et qu'um qarde,
placé & 1'autre extrémité, & requ 1l'ordre écrit de n'y laiscer pénée
trer aucun traim ssns la présence du Tiloto et sans son ordre,

ARTICLE 276 » Le pilote sccompegne tous les traine et prend
place rur la machine.

Toutefols, 1orsque plusieurs traims doivent étre expédiés dems
le meme sens avant le passage d'un trein venent en sens contraire,
le dernier de ces trains seul est accompagné par 1o1oiloto. Dang
ce casy le @110to présent & 1'aiguille de la voie unique remet luie
meme sux mécaniciens qui doivcax passer sans etre aocoupa‘ndl.
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1%ordre écorit d'avancer,

$1 un trein nom accompagné par 1@ ?1loto tombs on détreanse,
avis de lg détresse et d8 la demande d® segours, s'il y a lien, est
donné le plus promptement posasible au Piloto, afin qu'il prenne lep
mesures nécessaires.

( ALRTICLS 276 = Tout méoanioign prévenu de l'existence d'un pilo-
tage doit, teut que le pilotage fonctionne, refuser de s'engager sur
\ la voie unijue séans étre accompagné par lo,Pilote ou sans cue le
pilote lui ait reuis luienéme 1'ordre éerit d'avancer. Tl remet en-
suite cet ordre & 1%'aiguilleur de sortie.

Seuf dans le cas de pilotage sur une ligne munie du block
automaticue (art. 266hi') ou de double pilotage (art. 2860) le mécanie
cien circulsnt & comtre=vole doit obéir sux signaux fixes de la voise
sur laquelle il davralt‘clrculzijuormalouont. A moims d'indlcationm

contraire domnée par le ?1loto
1'article 266.

dens le cas prévu au 2° alinéa de

ARPICLE 277 =« 5% les agents de 1la Vole n'ont pas éti-prévonu5
en temps utile de 1'établissement du pilotage, 1o1yilote en in{orme
le mécanicien du traim qui passe le premier sur la voie unicue tempo-
raire. Lo«w‘canicion doit alors.observer la marche & vue g'il circule
4 gontre-voise,

£n outre, lo,?ilote prévient les gardiens des passares & niveau
et les ygents de la Voie gu'il remcomtre qu'd partir de ce moment ils
ont & protéger en avant et en arridre les obstacles de toute nature
sur la voie unique temporaire, ou les lorrys qu'il serait indispense-
ble d'y faire circuler.

Lorsque pour dommner ces avis, le traim doit s'arréter en pleinme
voie, il est exceptionnellement dispensé de se protéger & la condition
que le temps perdu pour chacun de ces arrets n'excdde pas deux minutes.

Les trains circulant & comntre-voie portent le signal prévu &

1 1'article 260, : :

‘ & s 8850
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\ (1) « Cet avis est donné au mécanicien par le pilote, poit verbalement
| goit par éorit, suivant qu'il asccompagne ou mom les trains pilotés
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ARTICLE a??bi. - Le ?iloto indique aux mécaniciens des trains
circulant & contreevoie: '

1° = les aiguilles qui doivent étre franchies em pointe par ces
trains, aingi que la limitation de vitesse & observer sur ces aiguil-
les (art. 2n1%17),

2° o la position des chentiere de travaux du Service de la Voie
et la limitation de vitesse 2 observer sur ces chantiers.

Loqoiloto donne oo-ravln. goit verbalement, scit par éderit, sui-
vent qu'il accompagne ou non les trains pilotés.

o 4 - Cessation du pilotage.

ARTICLE 278 = Lorsque la circulation peut étre rétablie sur la
vole interceptée, le chef de la gare de tete de la vole unique tempo-
raire, qui en est informé le premier, en avige immédiatement par
éorit ou par téléphone le chef de l'autre gare de téte.

dsis 1o pilotage n® cesse que lorsque 1o,rlloto est rentré & la -
gare Gui expédiait les trains dams le sens normal. FPar zuite: '

si loaplloto se trouve 4 cette gare, le chef de gare le retiemt,
lui retire 1'ordre écrit qui lui avait été remis, et informe le chef
de 1'autre gare, téléphoniguement ou par lettre remige au premier trainm
de la cessation du pilotage.

Si, au contraire, lo,Filoto se trouve & las gare qui expédiait
les trains & contree=voies, il laisse & cette gare par derit la décla-
ration qu'il cessera son service & som arrivée 4 1l'autre gare et que
la ciroulation normsle peut etre reprise. Puis il retoumme & cette
dernidre gare, soit par le premier train, soit 3 pied s'il doit y

arriver plus vite par c¢e moyen.

Per dérogation sux dicpositioms qui précddent, le pilotage peut
cesser slors que le pilote se trouve & la gare qui expédiait les
trains 4 contre-=voie, & condition cue le téléphone fonctionne et
moyennant 1'application des mesures suivantes:

Le chef de la gare A qui expédie les trains dens le sens normal
trsnsmet & som colldgue de la gare B, située 4 1l'autre extrémitéd de
ls voie unizue temporaire, la dépoche ci-aprde:

", 4 Be Dernier train regu de B sur vole unicue temporaire
.'.t train H° ceeee 8 seces hOUures ssees minutes.
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"Puls-je cesser le pilotage™.

Le chef de la gare B, s'il est d'accord, retirs ia nomination
du pilote puisy, aprds avolr vérifié que le dermnier 'rain expédis
vers A est biem celui indiqué par A, 11 répond:

"B & A e Dernler train expédié vers A sur vole unique tempo-
"raire est bien train ¥° ..... & ..... heures ..... minutes. Pouves
"eegser pllotage™.

ARTICLE 279 « Lorsqu'un pilotage est supprimé:

1° « 1o chef de gar® qul 1'a organisé snnonce la cessation
du pilotage aux aarden deg aiguilles des points intermédiaires,

£2° = Chacun des chefs de gare retire l'ordre écritkqu'il a
donné au Snrdo de 1'entrée de la voie umique. ;

§ & = Interceptions entralnant un double pilotage.

ARTICLS 280 - Lorsqu'um obstacle intercepte lee deux voles,
#i 1'interception doit Stre sssez lomgue pour oxiger un transborde-
ment dé,voyégouru. on organise, dans chaque diroetion; un pilotage

entre 1'obstacle et la gare voisine,

Ces deux pilotages sont indépendants; chacumn d'eux, établi
par les soins du chef de gare de téte, est desservi par um pilote
spécial.

Une foils le pilotage orgenisé, aucumn traim, sucune machine,
méme la machine de secours, aucum véhicule ne peut circuler entre
l'une des gares ot 1l'obstacle, sur 1'une queloconque des voies, sans
étre accompagné par le pilote.

fur les lignes munies du block-system, le nloek,epiai de
fonctionner sur toute la section sur 1aquellg“;qp tra;ng idngf
pilotés. ' e oL '

Sur les lignes munies du block automéatique, IOsﬁnéeilicicnl,
quel que poit le gens dans lequel ils oirnuloit, n'ont pas & tenir
compte des indications des signaux fixes dans la zone ou tdﬁetionno
le pilotage. ks »
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ARTICLS gal e Qusnd la circulastion peut etre rétablie, deux

cas peuvent se présenter:

1®F cas = Si 1'une des voles est rendue libre avamnt 1l'autre,
comme c'est le cas le plus ordinaire, le double pilotage est rempla-
¢é par un pilots e simple $tsbli sur cette vois entre les deux gares,
et ce pilotage est ginéralement assuré par celui des deux Piloton
qui aceompagne le premier train devant circuler dirsctement d'une

gare & 1l'autre, quel que soit son sems.

Soient A et B les deux gares de tete qui ont désigné respecti-
vement comue Pilotos Pa ®% Pb. Supposons que le premier traim cirou-

lant directement d'une gare & 1'sutre aille de A vers B.

Lors de la dernidre remcontre des pilotes & 1l'obstacle, le
pilote Pb qui est en service du coté de B et qui va cesser ses fono=
tions, remvoie en B le train oui 1'a amené, en lui domnant um ordre

_éerdt (art. 2756), puis il monte avec le pilote Pa dens le train ve-

nant de A gqui doit continuer directement jusqu'en B. Lorsque ce
train est arrivé en B, le chef de ls gare B retire Ges mains deas
deux Filotaa les ordres qui les ont nommdés; il amnule celui de som
PilUt- 'b et remplace celuil du Piloto Pa par la consigne écrits suie
vante: 'VYoie un lou deux) 1ibro. Le pilote Pb ocesse ses fomctioms,
J'ai nommé FPa Pilota un igque ontre A et B} & son arrivée em A, 11 re-
mettra copie du présent ordre su chef de la gare Aé]

Arrivé en A, le Pilotc Pa donne copie de cet ordre su chef de
gare et, & partir de ce moment, le pilotage fomctionmne entre 4 et B,

comme un pilotage simple ordinaire.

2® cas = S1 lesg deux voies sont rondna; 4 lg ciroculation en

méme temps, la cessation du double pilotage a lieu comme suit:

A la dernidre rencontre des Filotas. celuil de ces jgents qui
se trouve em service du coté d'od doit venir 1gpr'm10r'traia cirou=~
lant normalement d'une gare & l'sutre retire des mains de som colld-
gue 1l'ordre qui l'avait désigné comme pilote et lui remet en échange

1'avig éorit suivant:

"Le pilote P au chef de gare d...... Voies un ot deux libres.
"Pilotage levé".

Chscun des ‘oilotao rentre ensulte svec le dernier traim piloté
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& sa gare d'origine, oh il cesse son service. Ils remettent alors

4 leurs chef's de gare regpectifs, 1l'un 1l'avisg ci-dessus, 1l'autre
leg deux ordres écrite nommant les Pilota-. La remise de ces plidces
autorise 4 reprendre, & partir de ce moment, ls circulation normsle.

Toutefois, le preaier train expédié dans la directiom de
l'cbetacle, psr chacune desg cares de tJte, sprés la cegsation du
pilotage, doit atre encors srrété et un bulletin de marche prudente
jusqu' la gare suivente doit Stre remis au mécanicien de ce train.

Ln outre, si le dernier train piloté et suivant la voie norma-
le vient & s'arréter entre l'Cbstecle et la gare de t‘to, il doit

etre protégé & 1'arridre dans les conditions habituelles.




STRUCTION REGIONALE de SECURITE B

——————y

Recueil des prescriptions spécisles aux lignes & double voie

.t

CHAPITRE I e

Mise en marche des trains

51 = Trains & merche tradée

Art, 192, = En pripcipe, la mise en marche des trsins & merche trascée (trains régu-
liers, fbcultatifs. spécisux et supplimenmtsires) est smnoncée sux Chefs de gere
intéressés, soit per écrit (distribution du Livret de la marche des trains -~ dis=
tribution dee avis de treins spécilaux - avie écrit, étsbli par le Chef de la gare
d'origine, de la mise en mwarche de certsins trains facultstifs, etc. )s soit par
ggpﬁcha (annonce, par le Chef de la gare d'origine, de la mise en marche dupn train
facultatif ou supplémertsire etc,).

Toutefois, les trains peuvent &tre mis en marche sens snnonce préslable, en
particulier en cas de dérangement du téléphone,

Dans la mesure du possible, la mise en marche des trains facultatifs et spé-
cisux est annoncée aux Agents intéressés des Services de 1la Traction et de la Voie,
Les dispositions & observer pour ls tranemission de ces avis sont prévues par
Consignes,

Art, 193, = Dans le cas d'un trsin spécisl, 1'avis qui en snnonce la mise en marche
doit indiquer l'horaire suivi psr ce train, les points ol il doit se garer et les
gareges des trains qu'il doit dépssser, Le Chef de service s'assure, avant de don-
ner le signal de départ, que le lécanicien est pourvu de la ma8rche du train spéclal,

§ 2 = Tralns & marche indéterminde

Art, 194 - En prlnclpe, la mise en marche des trsins & merche indéterminés est
annoncée par dépéche psr le Chef de la gare d'originpe, aux Chefs de gare intéressés,

Toutefois, ces trains peuvent &tre mis en marche ssns annonce préslable, en
particulier en cas de dérangement du téléphone,

3 3 - Suppression dss trains
Art, 1956, - En principe, la suppression d'un train est smnoncée par deg he, par
Te Chef de gare qui supprime le train, aux Chefe de gers intéressés.
Toutefols, les treins peuvent 8tre supprimés sans annonce préslable en cas de
dérsngement du téléphons,

Art, 196, = Chague Chef de gare doit tenir un registre de circulstion, qui eat
rempli dans les condltiona 1ndiquaaa sur 1'imprimé correspondant,




Les trains de service (1) assurent les trans-
ports de service (ballast, matériaux, distri-
bution et reprise de matériel aux embran-
chements particuliers situés en dehors des
gares, etc.). Leur composition est assujettie
aux mémes régles que celle des trains de
marchandises. y
La circulation des machines chastse-neige
est assimilée & celle des trains de service, &
moins qu’elles ne soient expédiées aux lieu
et place d’un train supprimé, ou en téte
d’un train de I’Exploitation, ou encore
comme machine isolée awee-smarehe-traeée
a—Lavance.

Les résles—de lenr -composition et le
tonnage-des—freins-montés sont les mémes
gue pour les trains de marchandises. Ils

oivent toujours avoir i chacune de leurs |
extrémités un vagon muni d’un frein a vis.

Aucun ftrain de service ne peut circuler
sans étre accompagné par_um Chef_de train.d
I’Exploitation, auquel le Service de la Vme
adjoint les Agents nécessaires pour manceu-
vrer les freins et couvrir le train en dehors
des gares. Le Chef de train leur donne les
instructions nécessaires pour qu’ils obéis-
sent aux signaux de la machine et prennent
les mesures utiles en cas de rupture d’atte-
lage.
agl.e Chef de train prend place sur la machine.
Toutefois, s’il s’agit d'un train de service |
a4 marche tracée d’avance et circulant
machine en téte, le Chef de train prend
place dans le fourgon de téte, s’il y en a un.




Art. 212. — sque st P
= ;”; Vot LH MV EPN R o =1 ‘le Chef de
train régle la marche de son train de fagon |
a4 arriver aux points de garage en temps
utile pour que le train suivant trouve
signaux & voie libre. ;

ART. 214, — S l_es voies principales, en
~dehors des gares, le Chef de train a I'ini-
tiative et la responsabilité de la conduite

de son train, eenfermément—aux—preserip-
Hons-des—roclements :.?'.f". SO

.

est—attaché: il a, par suité, autorité sur

le Mécanicien et sur tous les Agents de la
Voie chargés du service des freins, de
I’exécution des signaux et de la manceuvre
des aiguilles, & l'entrée et a la sortie
des sabliéres. i
Pour les manceuvres & exécuter sur les
- voies des sabliéres, en dehors des voies princi-
~ pales, comme pour ce qui concerne la
désignation des matériaux a transporter
et des points de chargement et de déchar-
- gement, le Chef de train est placé sous les
ordres des Chefs de section et Chefs de
 district.
Dans les gares, il est sous Iautorité du
Chef de service. :




: : 3
- une communication 1-2.

- Les aiguilles de cette communication sont
- manceuvrées Agent de la Voie qui,

ArT. 216. — A moins d’une autorisation

 écrite du Chef d’Arrondissement de'Exploi-

tation, les trains de ballast marchent sur

les voies principales dans le sens normal.
- Les manceuvres & contre-voie, autres qlue
- celles autorisées dans les gares pour les

trains de "'Exploitation, leur sont interdites.

- En conséquence, toutes les fois que Frrvr

e la Voie y établit

Art. 217. — En approchant des gares,
le Mécanicien d’un train de service doit
ralentir sa marche, de maniére & pouvoir
s’arréter au besoin au point de stationne-
ment ordinaire des trains.
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CHAPITRE III

Iocidents

§ 1 - Secours

Art, 239, - Un Mécanicien demsnds le secours: |

- lorsque, par suite d'avarie & la machine, de déraillement, etc., il estime gue
le secours est nécessaire;

= lorsque, par suite d'impuissence de la machine (surchsrge, pousse d'un train

précédent, manque d'eau, etc,), 11 juge nécessaire de laisser tout ou partie
de son train en pleine voie,

Art, 240, - Lorsque ls détresse se produit en gare, le Mécanicien avise verbale~
ment le Chef de gare qui fait le nécesssire pour se procurer une machine de secours

Art, 241, - Lorsque le train en détresse se trouve en pleine vole, le mécanilcien
etablit une demande de secours. (1) (2)

Le secours peut 8t re demandé par l'srriire ou psr 1'svant compte tenu
par ailleurs:

- de la nécessité d'obtenir le secours le plus rapidement possible (situstion du
train par respport sux gares voisines, proximité d'ume machine ou d'un trein
pouvant porter secours, etc,);

~ dos circonstances particuliéres telles que véhicule avarié en queue du train
emp8chant matériellement de le pousser, fermeture de la ligne su service
derriére le train, etc,

La demande de secours est rédigée per écrit dans les termes suivants:

"Trsin N* .,. mechine N° ,,, (ou deuxidme partie du train N* ..,) .., Véhi-
"cules ,,. tonnes, en détresse au km, ... & ,., heures ,., minutes pour ..,
"(indiquer bridvement le motif de la demande de secours) demsnde le secours
"par ... (1%arrilre ou 1'avant suivant le cas)(3). Vagon de secours ou grue
"de relevage de ... tonnes nécessaire (éventuellement)",

Dans le cas ol le secours est demandé par 1'svant, la demande de secours
doit porter la mention:

"Le train ne sera pas remis en merche et ne se laissera pas pousser",

Si un Mécanicien demendent le secours par l'svant doit quitter som train (voir
srt, 242 ci-aprés, par exemple), il donne, avant de partir, a4 un Agent qui gardera
le train (4) l'ordre écrit, contre recu, de ne pas le laisser pousser,

(1) C'est-a=~dire que la machine de secours devrs aborder le train per l'arriére,

(2) C'est-d-dire que ls machine de secours devrs aborder le train par 1l'avant,

(3) Indiquer les circomstances particulidres qui peuvent motiver 1l'snvoi du secours
dans un seus déterminé (véhicule sverié en gueus emp&chant matériellement de
pousser le train, ete,),

(4) si le Mécanicien ne dispose pes d'iAgent pour garder le train, il remplace dans
la demsnde de secours les mots:"Le train ne sera pas remis en marche et ne se
laissera pas pousser" par "Train abandonné" ou "deuxidme partie du trein aban=
donné",
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Art, 242, - Si la machine du trsin est en état de marche, le Nécsnicien peut se
rendre 4 la gare en svant, en conduisant éventuellement une premidre partie du
train pour porter la demande de secours su-Chef de gare, .

Dens le cas contraire, la demande de secours est transmise per exprés &
1'une guelconque des gares voisines. Si cet exprés renconmtre un poste télsphonique
lui permettsnt de communiquer soit directement, soit par un ou plusieurs intemmé-
disires, svec 1l'une ou l'autre ées gares voisines, il transmet la demande de

secours au Chef de gare,

Art, 243, - Untrain ayaut fait une demende de secours par l'arriére pout &tre
Temis en marche avant l'arrivée de la machine de secours; si cette machine venait
entre temps & &tre expédiée par la gare en arridre, elle continuerait jusqu'd la
gare en avant, o) elle s'arr@terait et prendrait les instructions du Chef de gsre.

Un train aysnt fait une demande de secours par l'srridre peut égelement 8tre
poussé par ls machine d'un train de m8me sens survenant, cette derniire laissant
au besoin son propre train en pleine voie,

Art. 244. - Un train ayant fait une demande de secours psr 1l'avant doit, ainsi que
l'engagement en a été pris sur la demande de secours, reator E'_-'arret jus u‘i |
l'arrivéo de la machine de secours.Il ne pourrsit 8tre remis en marche ou étre
poussé qu'avec 1'autorisation du Chef de la gare en avant:

-,ésoit dsns le cas o) le Mécanicien surait snnulé la demsnde de secours par 1'avant
et lorsque le Chef de la gare en svant, lui accusant reception de cette annula-
tion, 1l'surait sutorisé £ remettre son trsin en marche ou & le laisser poussers;

= 8oit lorague le Chef de la gare en avant aurait fait transmettre, par exprés,
par 1'intermédisire d'un poste’ telephoniquo ou per la machine de secours envoyée
par l'arriére, une dép8che avisant le Mécanicisn ou 1'Agent gardsnt le trainm que
la demande de secours par 1'svant est annulée et que le train peut par suite &tre
remis en merche ou 8tre poussé,

Art, 245. -~ 51 un Chef de gsre recevant une demande de secours dispose d'une
machine pouvant fournir le secours dans le sens demsndé, il 1'utilise en observant
suivant le cas les prescriptions des articles 246 et suivants.,

Dans le cas contraire, il transmet la demsnde de secours & une gare disposant
d'une machine ou & 1s gare de secours de la section sur laquelle se trouve le train
en détresse,

Art. 246, = La circulation de la machine de secours jusqu'd la premiére gare emn
arriére ou em avant du train en détresse a lieu habituellement dens les conditions

»

prévues pour les trains & marche indéterminéde,

Art, 247, - Lorsque le secours est envoyé par l'arriére. le Chef de le_pramiere
gare en arriére expédie la machine de secours vers 1'arriire du train en détresse
dsns les conditions fixées psr le réglementstion du cantonnement,

art, 248, - Lorsque le secours est envoyé par 1'avant, le Chef de La B emidre gare
en sVant, avant de donner mwu Mécanicien de Is machine de secours 1 mtg‘dg se.

diriger en marchant & vue vers 1'avant du train en détresse, en parcourant a contre=-

voie la partie de vole comprise entre le chsngement de voie utilisé situé en avaut
de ce train et ce train lui-méme. doit se conformer aux preacriptlons des articles
252 et suivants de la présente Instruction concernsnt les mouvements a4 contre-voile.
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§ 2 - Rupture d'sttelsge

Art, 249. - Lorsqu'un Mécanicien s'spergoit que son train s'est divisé par suite
de rupture d'attelage, il doit velller & ce que la partie du trasin laissée en
arriére ne rejoigne pas brusquement la premiire partie,

81 la deuxidme partie est en vue et arrStée, le Mécanicien peut reculer vers
cette deuxicme partie, :

Dans le cas contraire, le Mécenicien continue ss marche Jjusqu'd la premiére
gare, o il s'arrSte et renseigne d'urgence le Chef de gare,

De leur cdté, les sgents de train de la partie sépesrée de la machine doivent,
dés qu'ils s'spercoivent de la rupture d'attelage, serrer les freins dont ils dis-
posent de maniére & arrBter d&s que possible cette deuxilme partie.

8i le trein comporte une machine de pousse, la deuxilme partie pourra, si rien
ne s'y oppose, 8tre poussée per cette machine.

Dans le cas contraire, ls deuxilme partie devra 8tre immobilisée et protégée
comme s'il s'agissait d'un obstacle, cette deuxidme partie pouvant, si riemn ne s'y
oppose, 8tre poussée par un train de wéme sens survensnut.

Les Chefs des deux gares voisines s'entendront s'id y a lieu pour dégager la
voie ausei rapidement que possible,

§ 3 = Dérive

Art, 250, - Dés qu'un Agent constste une dérive ou en est averti, i1 préviemt, stil
legpeut, d'urgence les gares et les postes vers lesquels se dirige la dérive. Cet
avis doit 8tre transmis de gare en gere, et de poste en poste, jusqu'd un point tel
que la dérive ne pourrs certsinement pas l'atteindre, Tous les Agents intéressés
doivent 8tre avisée d'urgence et doivent faire tous leurs efforts pour arréter la
dérive et pour en éviter ou au moine en atténuer les conséquences dangereuses,

8%'1il1 s'agit d'une dérive dsns le sens normal de la circulation, les signaux
doivent &tre fermés & son passage comme pour un trsin ordinaire. §'il s'agit, su
contraire, d'une dérive & contre-vole, les signsux cui s'adressent sux trains &
la rencontre desquels circule la dérive doivent 8tre fermés d'urgence. Les Agents
des trains doivent 8tre prévenus dés 1'arrét de leur train afin de pouvoir éventuel-
lement faire descendre les voyageurs s'il y a danger de collision avec la dérive,

Les Algullleurs ne doivent leisser pesser les trains ainsi arrftés qu'spris
avoir été avisés que la dérive a été elle-méme arrtés,

Aprés son arrét, la dérive devra 8tre protégée, comme s'il s'agiseait d'un
obstacle. La voie sers dégagée par entente entre les Chefs des deux gares voisines,



Lorsque en route un Méca-

nicien ou un Conducteur apergoit sur une

voie voisine de sens opposé un obstacle (ou -
~constate une dégradation particuliére sur
cette voie), sans que I'obstacle soit protégé
ar un signal, il arréte immédiatement ou
ait

resm—tent | couvrir 'obstacle par des
étards placés a la distance réglementaire.

miére gare, ou s’il rencontre un Agent de
la Voie, pour lui signaler I'obstacle et
indiquer le point ol ont été placés les
pétards;

de :.,,. (s
machine) qiils
prévenu un Agew




Art, 254, - Les Agents intéressés (Agents des postes, Agents de la voie, Gardes des
passages & niveau, ete,) pouvant n'8tre pss prévenus du mouvement 4 contre-vole, le
Mécanicien doit, sur tout le psrcours qu'il effectue & contre-voie, marcher & vue
sans dépssser la vitesse de 30 km/h et faire fréquemment usage du sifflet, Il doit
toujours merguer 1l'srrét avamt de franchir les cisailles qui pourraient exister sur
la voie qu'il parcourt.

Son attention ‘est attirée sur le fait qu'il peut rencomtrer un obstacle non
protégé par des signaux & main, .

De plus, sauf dens le cas de mouvements & contre-vole sur de faibles parcours,
tout train ou mechine circulant & contre-voie deit porter 4 1l'avent le jour um
drapesu rouge déployé, la nuit un feu rouge,

Art, 255, = Les Agents intéressés (Agents des postes, Agents de la vole, Gardes des
passages & niveau, etc,) doivent Btre svisés, dans la mesure du possible, des mouve=-
ments & exécuter 4 contre-vois,

En plus de la protection réglementsire & 1'arrilre, ils doivent slors protéges
& 1'avant, 4 la distance de 100 métres, les obstacles, les travaux qu'ils seraient
amenés & effectuer sur cette voie ainel gque les lorrys qu'il y aursit lieu d'engager.

Ils api:liquent ces mesures. jusqu'au moment o) ils constatent le passage du
wouvenent & comntre-voie,

§ 2 = Mouvement & contre-voie de la gere en avant vers un point
; de pleine voig,

Art, 256, = Le Chef de gare em avant est seul qualifié pour ordonner un tel mouvement .

En général, ce mouvement est consécutif & une demsnde de sscours par 1'avant
faite par un train en détresse. Dans ce cas, le Chef de la gere en avent doit se
conformer sux prescriptions de l'article 2563 en opérent comme suit:

I1 acquiert 1l'assursnce que ls partie de vole & parcourir & contre-voie est

libre de toute circulation:

- dans le cas od la demande de secours lul a été aprortée par la machine du trsin en
détresse (1), par le fait gue cette machine (et éventuellement la partie de train

qu'elle conduit) est arrivée;

=~ dans le cas ol ls demande de secours lui a été spportde par un exprés suivant la
voie, en interrogesnt cet exprés;

- dans les autres cas (demande de secours transmise téléphoniquement, ou portée &
la gare en avant psr un exprés ne suivant pas la vole, etc,), en demandant au
Chef de la gare en erriére le numéro du dernier train expédié svant le train en
détresse et en vérifiant que ce train est arrivé & sa gare, ou bien par une
reconnsissance de la voie,

I1 scguiert l'sssursuce que cette pertie de vole restera libre en vérifismt que
1la demende de secours porte bien la mention (3):

"Ue train ne sera pss remis en merche et ne se lasissera pas pousser™,
(1)(Le Mécnn%cien a di alors prévenir du mouvement 4 contre-voie les Agents intéressés
art, 254),
(2) L'exprés a dfi alors prévenir du Mouvement & cortre-vole les Agents intéressés
(art. 254), :
(3) s"11 s'agit d'un trsin (ou d'une partie de train) abendonné, le Chef de la
gare en avant ne pourra expédier ls machine de secours, aprds s'€tre assuré que
. 1la partie de voie 4 percourir est libre, qu'apr®s avoir acquis 1'assurance suprés
,;X du Chef de la gare en-arrilre qu'aucun train n'a été expédié derrifre le train en
#" détresee et ne le sera plus jusqu'au moment ol 1ls machine de secours sborders le
tralu en ditfesse, : -

W




De plus, s'il existe, sur la partie de vole & psrcourir & contre-voie, une ou
plusieurs siguilles intermédiaires, le Chef de la gare en avant devra également
avoir 1'assurance cque la dernidre circulation entrée ou devsut sortir par chacune
de ces siguilles a bien dégagé la partie de voie & parcourir 8 contre-voie et que
rien ne pénétrera plus par ces siguilles jusqu'au moucut ol cesserg le mouvement
4 contre-vole,

si, entre le train en détresse et la gare en avant, un changement de voie
utilissble existe entre les voles principsles, le Chef de cette gere peut, 8l riem
ne s8'y oppose, expédier la machine de secours par vole normale jusqu'd ce changement
de vole, de fagon & dimiter au minimum le psrcours & contre-vole (art, 252), I1 fait
alors sccompagner la mechine psr un Agent qualifisé,

§ 3 - Mouvement & contre=voie dlun poirt’ de pleine vcie
vers la gare en arriére

Art, 257. - Le Chef de ls gare en arrilre est seul cualifié pour ordomner un tel
mouvemert gqul a lieu, psr exemple, lorsqu'un train ou uve partie de train arréetae
en pleine vois doit revenir ou 8tre conduit & cort ra-voie 4 la gare en srriere,

soit 3 1 domende du Mécenicien ou d'un Agent resté avec la partie du traim, soit
sur 1'initiative du Chef de ls gare en arridre,

Le Chef de la gare en arridre doit se conformer sux prescriptions de 1l'article
2563 en opérant comme suit:

I1 prend les dispositions utiles pour yvetenir toute circulstion se dirigeant
vers la partie de voie qui va 8tre parcourue 4 contre-vole,

Puis, s'il s'sgit d'un train qui doit revenir & contre-vole jusqu'é._la gare
en arriére, il vérifie qu'sucune circulation n'a 4té expédiée derridre ce train
ot transmet au Mécanicien, soit par exprés(l), soit par 1l'intermédiaire d'un poste
% téléphonique, l'ordre de revenir & comtre-voie.

S'il s'sgit, au contraire, d'um train, d'une partie de train ou de vegons
qu'il envoie chercher par une machine pour les rsmener & sa gare, il donne

directement su Mécemicien (2) de cette machine 1'ordre Scrit de revenir & contre=
voie,

.De plus, s'il existe, sur la partie de voie & percourir a4 contre-vois, une
ou plusieurs siguilles intermédiaires, le Chef de la gsre en arrilre opére daus
des conditions anslogues & celles prévues & l'avant-dernier alinéa de l'srticle
286,

§ 4 - Mouvements & conmtre-voie sur de faibles parcours

Artz 258, = On peut Btre smené & exécuter des mouvements i contre-voie sur de

faibles parcours: & 1'intérieur d'une gsre (dans le cas é'un train devent refouler
% apres avoir dépassé légérement son point d'arr8t normal, etc,) en pleire vole

(en cas de rupture d'sttelage lorsque la deuxilme partie du train est en vue et

arrétée, etc,).

Ces mouvements ont lieu sur l'ordre verbal du Chef de gare & 1'intérieur d'une
gare on sur 1'initistive du Mécanicien en pleine voie, meis le Chef de gare ou le
Mécanicien doit toujours se conformer, au préalable, aux prescriptions de 1l'article
253 ci-dessus. :

(1) cet exprés, s'il suit le vole, prévient du mouvement & contre-vole les Agents

intéressée (art, 255).
(2) Le uécanicien prévient du mouvement 4 contre-voie les Agents intéressés(art ,255)
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CHARITRE R 5

Voie unigue temporaire - Transbordement

;s I - Principes généraux.

Art. 262. — Quand la circulation doit
étre suspendue, temporairement ou acci-
dentellement, sur une des voies principales,
elle est reportée sur I'autre voie au moyen
soit de I'application des régles spéciales de
la voie unique, soit d’un pilotage.

Arr. 263. — Un service de voie unique
sans pilotage, sur une ligne & double volie,
ne peut étre organisé que sur I'ordre du
Chef du Service de 'Exploitation.

Lorsqu’un service de ce genre est orga-
nisé¢, aucun Mécanicien ne doit s’engager
sur la voie unique, sans un ordre écrit du
Chef de service de la gare d’entrée sur cette
voie.

ART. 264. — Le pilotage consiste a faire
accompagner les trains ou machines, sur
la voie unique, par un Agent spécialement
désigné a cet effet par un ordre écrit et
qui prend le titre de Pilote.

En cas d’interruption prévue a I'avance, |

st organisé.par Ayis d’Ar
“c"1a Voie et de la

3

par les Ihgénienrs
Traction intéressés. e
En cas d’interruption imprévue, le pilo-
tage est organisé par le Chef de I'une des
gares situées de part et d’autre de I'obsta-
cle, conformément aux dispositions de
Tarticle 270. 1

Art. 265. — Tous les trains doivent

sarréter avant d’entrer sur la voie unique
temporaire.

En conséquence, les gares ou postes
situés aux deux extrémités de la voie unique
temporaire arrétent, au moyen de leurs
signaux fixes, tous les trains qui se diri-
gent vers la voie unique temporaire.

Sauf dans les gares d’arrét général, les
disques rouges s’adressant & ces trains sont
maintenus constamment a Darrét.

Si les signaux fixes ne comprennent pas de
disque rouge et sont constitués unique%njr ar
un carré ou un sémaphore précédé d’un -
eiateus, le carré ou le sémaphore ne doit étre
effacé qu’aprés ’arrét du train et pour la durée
de son passage seulement.

A défaut de signaux fixes permet-
tant d’obtenir Darrét des trains avant
I'entrée de la voie unique temporaire, les
trains sont arrétés par des signaux & main
faits 4 la distance prescrite par Dar-
ticle 61 et appuyés par des pétards.

= = S ———— S R T
Des Gardes sont placés aux deux extré- |

mités de la voie unique.

IIs sont munis (contre re¢u) d’un ordre
écrit d’arréter tout train se présentant 2 1’ai-
guille pour entrer sur la voie unique et de ne
le laisser passer que sur 1’ordre verbal du Pilote
présent a [’aiguille.

Cette consigne doit étre exécutée a la lettre.

Aucun train ne doit donc entrer sur la
voie unique sans s’étre arrété a laiguille,
quelque voisine que soit cette aiguille de
la gare ou du poste formant la téte de la
voie unique, et,sous aucun prétexte, ’ordre

_ verbal qui doit &tre donné par le Pilote ne

peut étre remplacé par un ordre écrit laissé
au Garde. ;
Chacun des Chefs de gare de téte de la

- vole unique temporaire s’assure fréquem-
-ment par lui-méme que le Garde se con-
forme & ces prescriptions. :

Axrr. 266. — Pendant toute la durée du
pilotage, les signaux fixes situés entre les |
deux points considérés comme tétes de la
voie unique temporaire s’adressent exclu-
sivement : ceux de la voie 1 aux trains
impairs, ceux de la voie 2 aux trains pairs,
circulant les uns et les autres sur la voie
unique. En conséquence, la couverture de
I'obstacle, ainsi que des trains circulant
sur la voie encombrée, doit étre assurée au
moyen de signaux 4 main. o

Dans le cas ol les signaux fixes d’une
voie ne peuvent étre facilement observés
par le ﬁéca;nicien circulant sur Dlautre
voie (1), la couverture et 'espacement des

- trains circulant & contre-voie sont faits
- avec des signaux & main.

Si la position des signaux enclenchés

- s’oppose a l’entrée sur la voie unique tem-
- poraire ou & la sortie de cette voie, les Chefs

de gare de téte font supprimer temporaire-
ment les enclenchements correspondants.
Sur les lignes munies du block-system,

les Chefs de gare de téte de la voie unique

temporaire préviennent les Bloqueurs de
leur gare de I'établissement du pilotage.

Ibis - Block automatlque.

ARrT. 266 bis. — Pendant toute la durée
du pilotage, les signaux de la voie unique
temporaire continuent & s’adresser aux
trains circulant dans le sens normal. Sauf‘
instructions spéciales, les Mécaniciens des
trains circulant & contre-voie ne doivent

- pas tenir compte des indications des signaux

. comprenant deux voies accolées de méme parité.

fixes de la voie 9bstruée._ :

»

(1) Ce cag séjprésen_t-'.a en ﬁrticu]ier quand les deux voies
principales sont éloignées I'une de I'auntre i sur certaines seotions




Les Agents des trains circulant & contre-
voie ne sont pas autorisés a user de la
dispense de protection prévue a Darticle 6
de la premi¢re Annexe au Réglement des
Signaux. En cas d’arrét de ces trains, ils
doivent assurer la protection dans les
conditions réglementaires habituelles.

Sauf en cas de détresse ou de rupture

'~ dattelage, le Chef de la gare B située a la

téte de la voie unique temporaire, qui a

expédié un train a contre-voie, ne doit

expédier un autre train de méme sens

i qu’apres avoir regu par dépéche télé-
phonique du Chef de la gare A située a
Pautre téte de la voie unique temporaire
Passurance que le premier train a dégagé
cette voie.

Les dépéches a échanger dans ce cas sont
les suivantes : :

«B & A. — J’annonce train n° . . . M
«A & B. — Voie libre derriére trainn® . .. ».

En I’absence de liaison téléphonique ou
en cas d’interruption du téléphone, la cireu-
lation des trains & contre-voie s’effectue
dans les conditions ci-apres :

Un train ne doit partir de la gare B que
¢il s'est écoulé depuis le départ du train
précédent de méme sens un délai d’au
moins 10 minutes(1). Les Agents des postes |
intermédiaires maintiennent le méme inter-
valle & aide de signaux & main. .

En outre, lorsque le train précédent de |
méme sens n’a pas été accompagné par le
Pilote, le Mécanicien doit recevoir l'ordre
de marcher & vue. Cet ordre lui-est donné
par le Pilote, verbalement, si celui-ci -
accompagne le train, par écrit sur le
bulletin visé a larticle 275, dans le cas
contraire.

% 2 - Devoirs des Agents qui or-
_ganisent le pilotage.

Art. 267. — Le Chef de gare qui orga-
nise le pilotage délégue comme Pilote un
Agent de sa gare ou des trains. Il lw
remet, pour I'accréditer auprés des Agents
des gares, des trains et de la Voie, un ordre
éerit et signé ainsi congu :

V| est désigné comme Pilotede. . . . .
[ — Date et signature.

(1) Ce délai minimum est réduit & 5 minutes si la distance
géparant les gares B et A est inférieure & 3 kilométres.

Art. 268. Lorsqu’il est nécessaire,
par suite de la durée du service ou pour
toute autre cause, de remplacer 1’Agent
désigné comme Pilote, cette mesure peut
&tre prise par I'un ou l'autre des Chefs de
gare de téte de la voie unique temporaire,

Dans ce cas, il retire des mains du Pilote
P’ordre écrit qui lui avait été remis pour jus-
tifier de sa qualité et remet au nouveau
Pilote un ordre ainsi concu :

M 0w est désigné comme Pilote de. . . ..
d... en remplacement de M.... — Date,
heure et signature.

Arr. 269. — S’il existe des aiguilles ou |
des cisailles & des points intermédiaires de
la voie unique temporaire (communication
de voies, ballastiére,embranchements quel-
conques), le Chef de gare qui organise le
pilotage doit placer un Garde & chacun de
ces points en lui donnant, par écrit (ou par
dépéche telegr ) contre regu (ou accusé
de réception), I'ordre de ne laisser aucun i
train engager les voies principales par les
aiguilles ou les cisailles. 11 recrute au besoin
' ces Gardes parmi les Agents de la Voie.

gl existe déja des Aiguilleurs sur ces points,
ils “doivent-étre avisés de Iinterception d’une
des voies et' la méme consigne -écrite: (ou la
méme-dépéche) leur-est donnée contre recu
(ou accusé de réceptiom)y: » oo meae
(9f.¢"Chet de garé qui fait passer le premier
train 4 contre-voie ne doit le laisser partir
qu’aprés avoirTegu-l'assurance que ces mesures
ont été -prises. Toutefois, 18- Chef de gare: peut
autoriserle--départ- de: ce train ‘sans ‘qu’un
garde ait été placé au préalable 4 une-aiguille
ou-acune cisaille, @ la condition que: les appa-
reils de voie interdisant l'accés en ce point
a-la voie unigue temporaire. soient pourvus
d’un cadenas ou d'un dispositif d’enclenche-
ment et s'il.a pu obtenir.1'assurance que. la clé
libérant ces. appareils .ne. sera pas _utilisée
jusqu’a la mise en place du Garde. 4

“Enfin, s'il existe des posteg de block en des
points intermédiaires de la voie unique tem-

poraire, les Bloqueurs doive “étre prévenus,
Par écrit _ou par dépéche ) y e
'organisation du-pilotage par les soms du Chef

de-gare- qui -I'établit.’ -
Yo w va it S St
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ArT. 270. — Les dispositions & prendre pour

. Porganisation--du pilotage 'par JdesChefs 'des
gares situées: aux deux:extrémités de la: voie
unique sonbsles suivantes s+ e

Supposons qué"i‘b‘ﬁétécle soit au point O
ilf-’w{l_}agroie& entre les deux gares consécutives
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A :
gile Chef de I'une des gares A et B/a connais-
sance dé- linterception. avant d’en avoir: été
informé par son-collggne, i en' avise celui-ci par
dépéche. Si le- télegraphe ne fonctionne pas,
le Chef de greé‘é;ui'-ebapédieramles trains &
contre-voie (B dans Texemple . ci-dessus): fait
donner cet avis-au Chef de la gare A parla
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1o Le premier train & expédier sur la, voie |
- unique circule dans le sens normal, le %%é"-‘ﬁﬁ

!
|

|

!

{

- Le Chef de la gare A nomme le pilote. Puis,
i

1
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Dés que le Chef de la gare B a été informé
de linterception, il arréte toute circulation
vers l'obstacle (a I'exception de la machine de
secours, 8'il y a lieu).

Le pilotage est organisé selon l'une des
“deux méthoges suivantes :

1r¢ méthode. — Le pilotage est organisé
par le Chef de gare qui expédie les trains sur
la voie restée -liire dans le sens normal de la
circulation.
~ Cette méthode est employée dans les deux cas
“suivants : -

fonctionnant ou ne fonctionnant pas au mo-
- ment de l'organisation du pilotage;

20 Le premier train & expédier sur, la voie
unique cil:‘cule g contre-voie et le Eﬁfé—’é{%‘
ne fonctionne pas. '

A Cas.

aprés avoir pris les mesures prescrites & I'ar-
ticle 265, en ce qui le concerne, il avise le Chef

de la gare B de l'organisation du pilotage en

lui transmettant la dépéche suivante :

Circulalion inlerrompue sur voie (deuz) enire
qui devieni

A el B. J'élablis pilolage sur voie (un
- voie unique. Je nomme M... Pilole par ordre
écrit dont cet Agenl esl porleur. :

11 précise en outre, si possible, la position
de l'obstacle ainsi que sa nature.

~ Si le télégraphe ne fonctionne pas, B est

avisé de l'interception et de 1'organisation du
E:lotage_par un avis écrit concu dans les mémes |

rmes que la dépéche ci-dessus et remis au
premier train expédié vers B.

Au regu de la dépéche ou de Pavis écrit
d’organisation du pilotage, le Chef/de la gare B
place un Garde avec consigne écrite & l'entrée
de la voie unique. Il en informe le Chef de la
gare A, par un avis ainsi congu :

Regu avis d’organisalion du pilolage sur voie
(un). J’ai placé d ma gare, avec consigne écrite,
un Garde d lenirée de la voie unique. J'ai
pris nole que M..... est nommé pilote.

Cet avis est transmis & A soit par le télé-
graphe, soit, si le télégraphe est dérangé,
au moyen du premier train expédié vers A.

2 Cas.

Le Chef de la gare A nomme le pilote.
Puis, aprés avoir pris les mesures prescrites
a l'article 265, en ce qui le concerne, il donne
au Pilote I'ordre de parcourir la voie 1 de A
en B et de remettre au Chef de la gare
Pavis écrit suivant, complété si possible par
Pindication de la position et de la nature de
I'obstacle. - S e '

Circulalion inlerrompue sur voie (deuz) enire
A el B. J'élablis pilolage sur voie (un) qui

' devient voie unique. Je nomme M..... Pilote
par ordre écril donl cel Agent est porteur. Il
suivra la voie (un) de A en B el vous dira si
elle est complélemeni libre ou quels irains el
machines il a renconirés sur celle voie. Je relien-
drai loul irain (impair). Je place ¢ ma gare
un Garde d lenirée de la voie unique. Le Pilole
‘vous remelira les recus des consignes des Gardes

i des aiguilles inlermédiaires.

Au regu de cet avis, le Chef de la gare B

place un Garde avec consigne écrite & I’entrée
de la voie unique; puis, si le Pilote lui a donné
Passurance que la voie 1 est libre et les aiguilles
intermé.diaires gardées, il expédie & contre-voie
le premier train qui circulera sur la voie unique
temporaire, aprés lui avoir remis l'avis écrit
suivant destiné au Chef de la gare A :
- Regu avis d’'organisalion du pilolage sur voie
(un). J'ai placé @ ma gare, avec consigne écrile,
un Garde d Uenirée de la voie unique. J'ai pris
nole que M..... esi nommé Pilole.

2¢ méthode. — Le pilotage est organisé
par le- Chef de gare qui expédie les trains A
contre-voie sur la voie restée libre.

- ,gegte géthode ne peut étre utilisée que si le
fonctionne. Elle est employée lorsque
le premier train circule 4 contre-voie. »
Le Chef de la gare B nomme-le pilote. Puis,
aprés ‘avoir pris les ‘mesurés prescrites” i Tar-
ticle 265, en ‘ce 'qui‘le concernd; il -avise le Chef
de la ‘gare ‘A" de I'organisation du’pilotage en
lui transmettant la dépéche suivante : -~

Circulation inlerrompue sur vpie (deuz)

_enirée Blel ‘A. Jétablis pilolage sur'‘voie (itn)

qui" devienl 'voie “unique. Je nomme M........,
Pilole par-ordre écril donl cel Agent est porleur,
Relenezloul lrain: (impair). Dernier -irain regu
de'A est irain No......'d ......; heures ‘... mi-

. nutes. Puis-je vous expédier irain No ... d

conire-voie? .- :

Il précise en outre, si possible, la position
de l'obstacle ainsi-que sa nature. R
Woa Al aiac & B g 8 o Jaiasd

Au recu de cette dépéche, le Chef de la
gare- A “arréte tous les: ‘trains- se' dirigeant
vers la voie unique'et ‘il place un-Garde: avee

' consigne écrite 4 V'entrée de cette woie; puis,

aprés-avoir vérifié que le dérnier train'expédié

. vers B est bien celu“indiqué par lé*Chef de’la

gare B, il transmet & ce -dernier-la “dépéche
suivante ¥ v mer o & oer 320 A Ceenn
:van &

Regu avis d’organisalion du pilolage sur voie
(un): J'ai pris notes que” M:..21.500 est nommé
Pilole. Je reliendrai’ toul frain (impdir).” J'ai
pldcé a ma garé ‘un' Garde'a Penirée de la doie
unique. Dérnier irain” expédié vérs B est bien

m’ezpédier Irain No° ..'a conlre-voié. ' -
BRIy AR S g -

Le Chef de la gare B doit, avant d’expédier
le premier train A contre-voie, s'assurer; le cas
échéant,” que ‘le ‘dernier train ayant' pénétré
par les aiguilles ‘intermédiaires sur la’ voie
unique’ temporaire ou devant en sorbir par ce
aiguilles a ‘bien dégagé cette voie. = 91

Si'la ligne est régulée, le Chef de la gare B,
avant d’aviser par dépéche son collégue de la
gare A de I'organisation du pilotage, demande
au Régulateur si le dernier train ayant circulé
vers B sur la voie restée libre a bien dégagé
cette voie.




la voie unique temporaire est bien libre, il en

donne avistm Chef de la gare B. Ces diverses
mmunications n’ont pas & faire I'objet de

| ] ;
~ Art. 271. — En général, le pilotage s'éta-
~ blit entre deux gares consécutives.

~ communication 1-2, elle peut étre prise comme
~ téte de voie unique (1). Dans ce cas, le Chef
de gare qui organise le pilotage installe sur ce
~ point, indépendamment du Garde qui manceu-
~ vre les aiguilles, un second Agent qui remplit
les fonctions de Chef de gare.
Lorsqu’il n’est pas possible, faute de person-
- nel ou pour toute autre cause, de profiter
~ d’une communication pour réduire le parcours
~en voie unique au moment méme de I’établis-
sement du pilotage, I'un ou I'autre des Chefs de
gare de téte peut le faire ultérieurement; a cet
effet, il remet & I’Agent qui doit remplir les
fonctions de Chef de gare & la nouvelle téte
de voie unique une consigne écrite destinée
au Garde de cette aiguille, et un ordre écrit
désignant le Pilote en fonctions comme Pi-
lote sur le parcours réduit ; puis il expédie
cet Agent avec le Pilote quand celui-ci
repart de sa gare a I'un de ses voyages.
Arrivé au changement de voie, cet Agent
retire des mains du Garde et du Pilote
l'ordre écrit dont chacun d’eux était por-
teur, leur remet a la place les nouvelles
consignes et s’installe a4 la nouvelle téte
de voie unique. A partir de ce moment, la
circulation normale est reprise sur le tron-
con de voie qu'il vient de parcourir et le
pilotage ne fonctionne plus qu’entre la
nouvelle gare temporaire et 'autre téte de
vole unique.

Lorsque I'obstacle est compris entre deux
changements de voie non situés dans des
ares, chacune des gares entre lesquelles
fe pilotage est établi d’abord opére comme
il vient d’étre dit, de maniére & réduire
au minimum le parcours en voie unique.
Art. 271 bis. — Les aiguilles situées a
des points intermédiaires de la voie unique
temporaire ne doivent pas, quand elles sont
prises en pointe par les trains circulant
a contre-voie, étre franchies & une vitesse
supérieure a 30 kilométres a I'heure.

En cas d’interruption imprévue, le Chef
de gare qui organise le pilotage remet au
Pilote un avisécritmentionnant ces aiguilles
et prescrit aux Garde-aiguilles de présenter
un signal jaune (drapeau le jour, feu la
nuit) a tout train circulant a contre-voie.

onl1) Geol wapplique en partioalier aux bituroations qui offrent

Toutefois, s’il existe dans Pintervalle une

. tet, le Régulateur vérifie auprés des
gares et postes intéressés I'exactitude des indi-
cations de son graphique et, s'étant assuré que

Si le pilotage doit se prolonger, il est
recommandé aux Chefs de gare de s’en-
tendre avec les Chefs de district pour faire
tirefonner celles des aiguilles de la voie
unique temporaire dont on n’a pas a se
servir pendant la durée du pilotage. Il n'y
a pas lieu & ralentissement sur les aiguilles
ainsi tirefonndes.

Dans le cas d’interruption prévue a
Pavance, I'Avis d’Arrondissement qui orga-
nise le pilotage (art. 264) fait connaitre les
limitations de vitesse au passage des aiguilles
prises en pointe qui ne sont pas tirefonnées
et les signaux qui les commandent. Il
prescrit, en outre, aux Gardes de ces
aiguilles de présenter un signal jaune
(drapeau le jour, feu la nuit) & tout train
circulant & contre-voie.

ART. 271 ter. — S'il existe, sur la voie
unique temporaire, des ralentissements
pour travaux de la voie, le Chef de gare
qui organise le pilotage remet au Pilote
un avis éerit indiquant les sections sur
lesquelles les trains circulant & contre-voie
doivent ralentir ainsi que le taux du ralen-
tissement a observer sur chacune d’elles.

Il avise aussitot le Chef de district inté-
ressé qui doit alors faire placer a 1'origine
de chaque section un Agent chargé de pré-
senter un signal jaune (drapeau le jour,
feu la nuit) aux Mécaniciens circulant a
contre-voie.

Awrr. 272. — Dans le cas d’un pilo-
tage organisé, en cas d’interruption prévue
a Pavance, par le Chef d’Arrondissement
de I'Exploitation (art. 264), V'ordre écrit
servant & faire connaitre le Pilote par les
Agents des trains et des gares peut étre
remplacé par un brassard portant un numéro
trés apparent, envoyé par le Chef d’Arron-
dissement de 'Exploitation et dont le Pilote
doit toujours étre porteur en service. Ce
mode de reconnaissance n’est employé que
si ’Avis d’Arrondissement d’organisation
Pautorise et désigne le numéro du brassard.

Dans ce cas, les trains et machines
circulant & contre-voie ne portent pas le
signal préva & [Darticle @_Sr&‘ "Avis
d’Arrondissement en fait mention.

Ta5Y
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niciens.

Art. 273. — Le Pilote doit toujours
&tre porteur du tableau de la marche des

' trains.

Il doit étre informé d’avance par les

5 — Devoirs du Pilote et desm léca-

Chefs de gare de téte de la voie unique '

temporaire de toutes les circulations excep-
tionnelles.

11 régle avec eux P'ordre de passage des |
trains, de maniére & atténuer, autant que |
possible, les retards, en s’attachant surtout
4 assurer la régularité des trains de voya-
geurs, et, en premiére ligne, des express.

Azrt. 274. — Dans aucun cas, le Pilote |
ne doit laisser entrer sur la voie unique le
premier train qui y circule & contre-voie,

' avant d’avoir recu I'assurance que la voie

est libre et qu'un Garde, placé a lautre

extrémité, a recu 'ordre écrit de n’y laisser
énétrer aucun train sans la présence du
ilote et sans son ordre.

Arr. 275. — Le Pilote accompagne
tous les trains et prend place sur la machine.

Toutefois, lorsque plusieurs trains doi-

vent &tre expédiés dans le méme sens avant
le passage d’un train venant en sens con-
traire, le dernier de ces trains seul est
accompagné par le Pilote. Dans ce cas, le
Pilote présent A ’aiguille de la voie unique
remet lui-méme aux Mécaniciens qui doi-

' vent passer sans étre accompagnés, I’ordre
-~ éerit d’avancer. . :

Si un train non accompagné par le Pilote

tombe en détresse, avis de la détresse et :

de la demande de secours, sl y a lieu, est

"donné le plus promptement possible au

Pilote, afin qu’il prenne les mesures néces-
saires.

ArT. 276. — Tout Mécanicien prévenu de
I’existence d’un pilotage doit, tant que le pilo-
tage fonctionne, refuser de s’engager sur la voie
unique sans &tre accompagné par le Pilote ou
sans que le Pilote Iui ait remis lui-meéme Pordre

~ éerit d’avancer. Il remet ensuite cet ordre a

I’Aiguilleur de sortie,

Sauf dans le cas de pilotage sur une
ligne ppunie du bloc automatique
art. bis) ou de double pilotage
(art. 280), le Mécanicien circulant &

 contre-voie doit obéir aux signaux fixes

de la voie sur laquelle il devrait circuler nor-

' malement, & moins d’indication contraire

donnée par le Pilote dans le cas prévu au
Qe alinéa de l'article 266.

l

1.

Art. 277. — S1 Iés . :
n’ont pas été prévenus en temps utile de
I’établissement du pilotage, le Pilote en
‘informe le Mécanicien du train qui passe
le premier sur la voie unique temporaire.
Le Mécanicien marche alors avec prudence,
surtout s’il circule i contre-voie, et se tient

en mesure de s’arréter immédiatement, s1
cela est nécessaire.

En outre, le Pilote prévient les gardiens
des passages & niveau et les Agents de la
Voie qu'il rencontre qu'a partir de ce

. moment ils ont & protéger en avant et en

arriére les obstacles de toute nature sur la
voie unique temporaire, ou les lorrys qu’il
serait indispensable d'y faire circuler.
Lorsque pour donner ces avis, le train
doit s’arréter en pleine voie, il est excep-
tionnellement di~pensé de se protéger z‘l?a
condition que le temps perdu pour chacun
de ces arréts n’excéde pas deux minutes.

Mécaniciens des trains circulant & contre-
voile :

1° Les aiguilles qui doivent étre franchies
en pointe par ces trains, ainsi que la limi-
tation de vitesse & observer sur ces aiguilles
(art. 271 bis);

2° La position des chantiers de travaux
du Service de la Voie et la limitation de
vitesse 4 observer sur ces chantiers.

Le Pilote donne ces avis, soit verba-
ment, soit par éerit, suivant qu’il accom-
pagne ou non les trains pilotés.

7 4 - Cessation du pilotage.

Axrr. 278. — Lorsque la circulation peut
&tre rétablie sur la voie intercepiée, le
Chef de la gare de téte de la voic unique

temporaire, qui en est informé le premaer,

eg_,%vgge immédiatement par écrit ou par

le Chef de I'autre gare de téte.
Mais le pilotage ne cesse que lorsque le
Pilote est rentré a la gare qui expediait
les trains dans le sens normal. Par suite :

" Si le Pilote se trouve a cette gare, le

Chef de gare le retient, lui retire 'ordre

écrit qui lui avait été remis, et informe le
Chef de I’autre gare, télégraphiquement ou
par lettre remise au premier train, de la
cessation du pilotage. |

Si, au contraire, le Pilote se trouve ala
gare qui expédiait les trains & contre-voie,
il laisse & cette gare par écrit la déclaration
qu’il cessera son service a son arrivée a
Pautre gare et que la circulation normale
peut étre reprise. Puis il retourne a cette
derniére gare, soit par le premier train,
soit & pied ’il doit y arriver plus vite par
ce moyen.

Art. 277 bis. — Le Pilote indique aux =

R



Art. 279. — Lorsqu'un pilotage est
supprimé : ;

1° Le Chef de gare qui expédiait les
trains dans le sens normal retire I'ordre
écrit remis au Pilote et annonce la cessa-

tion du pilotage aux Gardes des aiguilles '

des points intermédiaires ;

2° Chacun des Chefs de gare retirel’ordre
écrit qu’il a donné au Garde de ’entrée
de la voie unique et lui indique le numéro
du premier train qui doit circuler sans
Pilote.

§ 5 - inéerceptionHentfﬂinnnt
double pilotage.

Art. 280. — Lorsqu’un obstacle inter-
cepte les deux voies, si l'interception doit

étre assez longue pour exiger un transbor-
dement de voyageurs, on organise, dans
chaque direction, un pilotage entre I'obstacle
et la gare voisine.

Ces deux pilotages sont indépendants;
chacun d’eux, établi par les soins du Chef
de gare de téte, est desservi par un Pilote

' spécial.

Une fois le pilotage organisé, aucun train,
aucune machine, méme la machine de
secours, aucun véhicule ne peut circuler
entre 'une des gares et 'obstacle, sur Pune
quelconque des voies, sans étre accompagné
par le Pilote. ‘

Sur les lignes munies du block-system, le

- block cesse de fonctionner sur toute la
- section sur laquelle les trains sont pilotés. |

Sur les lignes munies du block auto-
matique, les Mécaniciens, quel que soit le
sens dans lequel ils circulent, n’ont pas a
tenir compte des indications des signaux

fixes dans la zone ou fonctionne le pilotage. |

ART. 281. — Quand la circulation peut

- étre rétablie, deux cas peuvent se présenter :

1 Cas. — Si Tune des voies est rendue
libre avant I'aulre, comme c’est le cas le plus
ordinaire, le double pilotage est remplacé

- par un pilotage simple établi sur cette voie |
~entre les deux gares, et ce pilotage est
- généralement assuré par celur des deux
- Pilotes qui accompagne le premier train
- devant circuler directement d’une gare a

I’autre, quel que soit son sens.

Soient A et B les deux gares de téte qui

P, et P,. Supposons que le premier train
circulant directement d’une gare & lautre
aille de A vers B.

Lors de la derniére rencontre des Pilotes
a lobstacle, le Pilote P, qui est en service
du coté de B et qui va cesser ses fonctions,
renvoie en B le train qui I’a amené, en lui

* ont désigné respectivement comme Pilotes

donnant un ordre écrit (art. 275), puis il
monte avec le Pilote P, dans le train
venant de A qui doit continuer directement
jusqu'en B. Lorsque ce train est arrivé
en B, le Chef de la gare B retire des mains
des deux Pilotes les ordres qui les ont
nommeés; il annule celui de son Pilote P,
et remplace celui du Pilote P, par la
- consigne écrite suivante : Voie un (ou deux)
libre. Le Pilote P, cesse ses fonctions. J’ai
nommé P, Pilote unique entre A et B; a
| son arrivée en A, il remettra copie du présent
- ordre aw Chef de la gare A.
| Arrivé en A, le Pilote P, donne copie
de cet ordre au Chef de gare et, & partir
' de ce moment, le pilotage fonctionne entre
A et B, comme un pilotage simple ordinaire.

. 2¢ Cas. — 8% les deux voies sont rendues
- a la circulation en méme temps, la cessation
du double pilotage a lieu comme suit :

{

I A la derniére rencontre des Pilotes, celui |

| de ces Agents qui se trouve en service du

' coté d’ou doit venir le premier train circu-
lant normalement d’une gare a ID’autre
retire des mains de son collégue 'ordre
qui 'avait désigné comme Pilote et lui

remet en échange I'avis éerit suivant :

Le Pilote P au Chef de gared. .. ... Voies
un et deux libres. — Pilotage levé.

Chacun des Pilotes rentre ensuite avec
le dernier train piloté i sa gare d’origine,
ot il cesse son service. Ils remettent alors
A leurs Chefs de gare respectifs, I'un I'avis
ci-dessus, l'autre les deux ordres écrits
nommant les Pilotes. La remise de ces
piéces autorise a reprendre, 4 partir de ce
moment, la circulation normale.

Toutefois, le premier train expédié dans
la direction de ’obstacle, par chacune des
gares de téte, aprés la cessation du pilo-
tage, doit étre encore arrété et des bulle-
tins de marche prudente jusqu’a la gare
suivante doivent étre remis
de=téte=eb au Mcécanicien de ce train.

En outre, si le dernier train piloté et
suivant la vole normale vient & s’arréter
entre 'obstacle et la gare de téte, il doit
&tre couvert a 'arriére dans les conditions
habituelles.



