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plus récents. J'ai maintenant & vous montrer comment, gréce
aux techniques spéciales dont je viens de faire mention, il porte
& un haut degré d'efficacité les deux facteurs essentiels que

sont le rendement et la sécurité.

I - TRANSMISSIONS -

Sur le chapitre des transmissions, dont je parierai en
premier lieu, je seral bref, car plusieurs des conférenciers
ont déja fait apparaitre le réle primordial joué par les rela-
tions téléphoniques pour faciliter la tlche des Services et
multiplier leurs possibilités d'action._

Je me bornerai donc a un apergu sur quelques moyens de
transmission particuliérément importants pour l'activité de
la S.N.C.F., qul ont été gréés a son usage propre et qui
répondent exactement & ses bésoins particuliers.

Je rappelle, d'abord, pour mémoire, le dispatching syste@,
qui a périodiquement les honneurs de la presse et qui éveille
la curiosité du grand publie. Comme on sait, ce diépositif
permet & un agent, nommé régulateur, de contrbler constamment
la marche deg trains sur la ligne dont il est chargé et de
transmettre sans délal tous les ordres nécessités par les cir-
constances. Le réseau téléphonique spécial de régulation s'est
développé en quelgques années éur les chemins de fer frangais.

A 1l'heure actuelle, sur un kilométrage total de lignes & double

voie inférieur a2 20.000, plus de 12.000 km sont placés sous

conditions dans lesquelles s'effectue la circulation des trains

-3 -

la dépendance de régulateurs. Il est d'ailleurs prévu, dés

que les circonstances le permettront, d'étendre encore cet 3

équipement & de nouvelles lignes. Le dispatching system oonsti—lgw
tue, dans ses diverses réalisations, un procédé dont le pr;poipgj}:
est pratiquement partout le méme et ol seules peuvent 8tre rele;gﬁ

vées quelques variantes d'appareillage. 3 ~.£?
Une intéressante unification amorcée au cours des dern;érea~§
anhées, en matiére de transmissions, concerne une instal;ation :
dont le dispatching esf seulement un élémént : i1 s'agit des
postes de commandement, ol tout a été mis en oeuvre pour donner
au Chef - en l'espdce, au Chef d'Arrondissement Exploitation -,
les commodités les plus grandes dans l'accomplissement de son
service. Son poste de commandement, plecé a proximité de son

propre bureau, lui permet de surveillér & tout instant les

sur les lignes de son Arrondissement et de diriger les opéra- gj

tions des organes d'exécution. Ceux-c¢i comprennent une permanence
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Exploitation et une permenence Traction, ainsi qu'un groupe de
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la circulation et un groupe de la répartition. En outre, les

postes de régulation qui, dans la plupart des cas,‘préexistaientlé

aux postes de commandement, leur ont été incorporés. La confé= =
rence de M. DARGEOU a souligné l'importance considérable que
présentent le nombre et la qualité des liaisons téléphoniques ;{

pour l'exécution correcte des opérations délicates dont se -
compose la répartition du matériel. J'indiquerail seulement que

la réalisation technique des installations correspondantes



a donné lieu & l'étude de dispositions approfondies et & la
mise au point d'appareillages noqvéaux de transmission, ce qui
a eu pour effet de coordonner au maximum les fonotions trés
variées qui incombent au personnel des postes de commandement.

C'est ainsi que les Jjacks, fiches et cordons ont été
bannis, afin d'alléger au maximum le travail des intéressés,
qui, dans le cas présent comme d'ailleurs en régle générale,
sur le chemin de fer, ne sont pas des opérateurs de métier,
contrairement & ce qul se passe dans la plupart des 1nstﬁlla-
tions téléphoniques ordinaires, mais des agents, ayant un service
propre & assurer et qui jouent ici le r8le d'usagers privilégiés.
Des dispositifs spéolaux, tels que ceux de renvol de lignes,
de connexion automatique & distance, de concentration de lignes,
ont été prévus, tous ces aménagements ayant été dictés par des
considérations et des nécessités de service. L'aménagement et
lfinsonorisation des salles ont posé également des broblémes
tout & fait nouveaux.

Dans les postes de commandement mis gn service au cours
des derniéres années et qui bénéficient des plus récents progres
réalisés, on s'est imposé de rechercher des locaux parfaitement
adaptés & la nature des 1nstallatiohs. On a équipé des salles
spucieuses, claires, rassemblées de fagon & permettre aux
bureaux intéressés de communiquer directement avec le minimum
@e déplacement. La figure 1 montre, § titre d'exemple, ce qui
a été fait au premier Arrondissement Exploitation de la Région
du Sud-Est (Gare de LYON, a PARIS). Les nouvelles attributions
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des postes de commandement ont nécessité, le plus souvent, une
réorganisation des services de chaque Arrondissement d'Exploi-
tation intéressé, et, le cas échéant, le transfert, au siége

de l'Arrondissement, des postes de régulation autrefois disposés

le plus souvent dans les gares, ainsi que le remaniement des

circuits correspondants, de maniére & faire coincider les

limites des zones d'action du dispatching avec celles de 1l'Arron=- |
dissement. ‘

La constitution d'un réseau de lignes parfaitement adapté
aux besoins et conforme aux dispositions unifiées, a donné lieu
4 un commencement de réélisﬁtion, mais a.malheureusement été
entravée par les événements. Ce ﬁrogramme sera répris dés que
les circonstances le permettront. Il consistera & mettre & la
disposition de la S.N.C.F. les relations qui 1l'aideront dans

son action et lul donneront le maximum d'efficacité. Il portera

essentiellement sur les circuits de commandgment et ceux des
permanences, &insi que sur l'acheminement le plus favorable des
dépéches nécessaires & la répartition, Il utilisera largement
les possibilités que 1'Adminiatraﬁion des P,T.T. pourra offrir
3 1la S.N.C.F. et comportera, en outre, le recours & des moyens
spécialement faits pour le‘ohemin de fer et dont le détail
technique a été mis au point dans les dernidres années par les
services spébialisés de la S.N.C.?., en liaison avec les conge-

tructeurs d'appareillage de télécommunication;

‘de chacun de ces princibes,‘je prendrai comme illustration

domaines suivants : la signalisation mécanique, le cantonnement

II - SIGNALISATION -

J'aborde maintenant la signalisation, moins familidre que

les transmissions, et & laquelle sera consacrée la plus grande

partie de mon exposé. Cette technique, dont le perfectionneﬁent?fﬁ

a commandé dans une certaine mesure le progrés général du

chemin de fer, au cours des derniéres années, oppose & l'unifi-

cation des difficultés particuliéres, pour certaines ralsons
que j'aurai & indiquer. Compte tenu du temps limité dont je
dispose, J'en donnerai en prehier.lieu une définition générale.
Ensuite, je passerai en revuse les quatre grands principes qui

sont & la base de la signalisation du chemin de.fer. A l'appui
un exemple dunification récehte, choisi dans les quatre grands

manuel, le block automatique et la signalisation lumineuse,

les postes électriques.
Je rappelle tout d'abord le r8le que jouent les installa-

tions dont il s'agit dans l'ensemble des éléments qui donnent

au chemin de fer sa physionomie et ses qualités propres. On

sait que, parmi tous les moyens de transport, la vole ferrée a

se distingue tout spécialement par le haut degré de sécurité
qu'elle réalise. / |

Il y a une dizaine d'années, M. ﬁE BESNERAIS avait établi
que leé rapports du nombre d'occupants tués au nombre de dix

millions d'occupants/kilométres, étaient représentés par les




chiffres sulvants :
AVION+ ¢ iniassiess U)a
"AULO seeecevsssess 0,2
Bateal sisedeacaes 0,015
Chemin de fer .... 0,003

Cette supériorité du chémin de fer, a laquelle les années.‘
sont loin d'avoir porté atteinte, s'explique, en grande partie,
par les conditions mémes dans lesquelles circulent les trains,
comparés a 1'auto ou a l'avion. Le train, prisonnier des rails,
y trouve, en contrepartie, une sécurité supplémentaire, cons-
tituant & son endroit un avantage spécifique. Avec les autres
moyens de transport, ol un degré de liberté plus grand résulte
du mode de locomotion, cette liberté comporte dessrisques ou,
d'une fagon plus précise, elle implique une certaine probabilité
d'accidents, ﬁrobabilité que des précautions de tous ordres
peuvent d'ailleurs réduire notablement, mais non supprimer,

Au contraire, la signalisation ferroviaire est en mesure
d'apporter des solutions & chacun des problémes posés par la
séeurité ; sans doute, il arrive que la solution soit ohéreuse,
alors que le risque encouru est minime ; et qu'en conséquence,
dans certains cas, notamgent sur.les lignes peu importantes
avec des circulations rares, le risque soit tellement négligeable

qu'il ne mérite en aucune fagon l'engagement des dépenses

qu'entrainent les modes de signalisation les plus modernes. Mais |

&

chaque fols qu'il est nécessaire d'y recour;r, notamment sur les

lignes chargées et parcourues par des trains rapides, les procédés

térisent, en définitive, et dans tous les cas - gu'il soit c

modernes de signalisation sont au point, qui permettent de

répondre aux exigences de la sécurité.

Définition des installations de séourité

Ia place occupée sur le chemin de ferpar cette signali- A
sation est bien particulidre. On ne lui demande pas des jﬂ
qualités de résistance exoeptionnelles, comme c'est le cas
pour les voies. Elle n'accomplit pas des performances écla=-
tantés, comme le fait la tractlion. Les considérations d4'écono- :E
mies elles-mé&mes, bien qu'elles entrent toujours en ligne de
compte, ne sont pas celleg qul prédominent & son sujet. Mais
le réle qu'elle doit Jjouer comporte certains traits distinctifs,
que j'aurai & mettre en lumiére. Quelles sont donc les fonotiod&ﬂ

incombant essentiellement & la signalisation ? Quelle est sa

ralson d'8tre ? Les conditions qu'elle doit remplir se carac- 'j

question d'une ligne de pleine voie ou d'une gare, d'une bifur-
cation ou d'un triage - par le programme suivant : le brobléms
est de procurer & l'exploitation le maximum de facilités pour
le mouvement des trains, sans cesser d'assurer & tout moment f
la sécurité totale de la circulation. |
Chacun des procédés mis en oeuvre par la signalisation doit'f
done réaliser, avec la plus grande régularité, le programme qui E
définit deans chaque cas les conditions qu'il s'agit de remplir.
En outre, si une avarie affecte 1l'un quelconque des appareils 7%

en cause, - on ne peut éliminer totalement ce“te éventualité =,
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accélérer ; on accepte qu'une défaillance du matériel de

il convient que 1'incident qui en résulte ne soit jamais de 3

nature & compromettre la sécurité. sécurité présente inutilement un signal de ralentissement, ou

méme d'arrét, mais on fait en sorte qu'elle ne 1l'efface jamais

Premier principe de signalisation indGment. Tout est combiné pour que l'action du temps, de

Al'usure, de l'oxydation, des intempéries, bretr de toutes les

Une telle caractéristique, qui correépond & un premier

principe de la signalisation, est essentielle et mérite d'étre circonstances risquant de nuire au fonctionnement des appareils,"¢;

expliquée avec quelquesdétails: dans une installation de sécu- soit orientée vers des dérangements qui ne portent pas atteinte

rité, il ne suffit pas, comme dans la plupart des équipements a la sécurité., Dans ces conditions, l'avarie frappe l'atten-

les mauvais fonctionnements soient rares ; il faut aussi que court délai & la connaissance de l'agent d'entretien qui y

b toutes les possibilités d'altération ou d'avarie,/guelles remédie immédiatement, sans qu'a aucun moment les garanties de

qu'en solent les circonstances, ne constituent jamais des circulation des trains en aient souffert.

I‘isquas d-"aecidents- . Gette quastion n'BSt p&s sans analogie Je prendrai mon pramier Bxemple dans la sigmlisation ;

avec la précaution suivante, concernant des appareils plus fami- mécani ue, qui, en soi, ne représente rien de trés nouveau,

- liers. mais qu'il est utile de porter & votre attention, d'une part,

On sait que, sur certaines machines-outils notamment, pour parce qu'elle fournit une bonne sclition pour les lignes dont

des organes assez délicats, des piéces de rupture sont disposées ; 1'importance ne justifie pas les dépenses d'établissement

elles sont prévues de telle fagon qu'en cas.d'effort anormal, de la signalisation lumineuse et du block automatique, d'autre

ce soit toujours ces piéces qui cédent, protégeant ainsi tout part, parce qu'elle a donné lieu récemment & des unifications

le reste du mécanisme. Dans ces conditions, on désigne & non négligeable. Ces dernidres ont trait aux principaux.

1'avance les points ol des actions excessives pourront, le cas 6léments dont se compose le matériel considéré et en particuller

échéant, g'exercer avec le minimum d'inconvénients, ou méme sans sur les suivants : les fils dé manoceuvre des signaux, les

provoguer aucan dommage. tringles de commande des aiguilles, les verrous d'aiguilles,

1a régle appliquée sur les installations de sécurité est les compensateurs de transmissions funiculaires destinés &

de méme ordre. On veut que les anomalies d'appareillage aient absorber les effets de dilatation et de contraction du fil,

pour effet de tendre & ralentir un train, non de le faire les équipements de signaux et notamment les dispositifs de calage
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contre le vent, les leviers de commande, les enclenchements

de ces leviers, les arbres tournants, les poulies de renvoi; les
rappels de signaux. Ces derniers méritent une mention parti=-
culiére. Dans le cas de la signalisation mécanique, le rappel
du signal ;st 1l'organe qui matérialise le premier principe que
Je viens de formuler : en cas de .rupture du fil de transmission,
en un point quelcongque, le contrépoids de rappel.assure la
fermeture du signal ou son maintien & la fermeture. .Bien que
tous ces appareils de signalisation‘mécanique concernent un
matériel employé depuis longtemps, l'expérience a montré que

des améliorations de conception pouvaient encore intervenir,
ainsi que de notables simplifications et des allégements de
piéces. En outre, les régles de normalisation ont été stricte-
ment appliquées & cette occasion, ce qul procure de notables
facilités d'approvisionnement et entraine de sérieuses économies.

En raison des avantages qu'elles présentaient, ces unifications

ont é6té accueillies avec faveur par les services utilisateurs,

qui se sont intéressés & leurs mises au point et se sont employés |

4 en &tendre l'application.
Le probléme des enclenchements & été étudié spéecialement, en

tenant compte des conditions assez complexes a remplir. Dans bien

des cas, au cours de réalisations précédentes, on avait eu
recours, pour les tables de commande, & des dispositifs dont
1*évolution n'avait pas suivi celle des appareils & commander,
de sorte que les manoeuvres étaient parfols longues, l'entretien

et la vérification difficiles. la S.N.C.F. a mis au point

]
1

une table d'enclenchements unifiée, étudg pour laquelle elle

a fait largement appel a l'expérience antérieure. Cette table

se caractérise essentiellement par une plus grande commodité

de manoeuvre due notamﬁent a l'emplol de leviers & demi-révo-

lution, un encombrement minimum et un prix réduit, une précieuse |

aisance pour le remplacement des organes élémentaires et enfin :

une extréme commodité d'accés aux différentes piéces, afin de.

faciliter le plus possible leur entretien en service. : 2
Avant de quitter la signaiisation méecanique, précisons qu'il}

existe au total, sur l'enseﬁble de la S.N.C.F., environ 70.000 .

signaux et prés de 5.000 postes d'aiguillages & commande méca=-

nique.

Second principe : e

J'en arrive maintenant & 1'énoncé d'un second principe,
appliqué couramment dans les unifications de la S.N.C.F. (Nous
aurons d'ailleurs l'occasion de retrouver des illustrations gu
premier principe, lorsque nous examinerons tout & l'heure d'autres
installations de signalisation).

Je définirai comme suit cette deuxiéme régle, ou plutdt

cette autre tendance générale de la signalisation ferroviaire :
elle consiste & associer le plus possible les fonctions ef &

conjuguer les appareils, au lieu de les laigser subsister cBte
&4 cOte, sans souci des doubles emplois. Je m'explique sur le

sens et l'application de ce nouveau principe. Au fur et &

mesure que le chemin de fer s'est développé et que les progres
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montre que, de canton en canton, le passage d'une circulation g

de la. technique lui ont fourni des moyens nouveaux, beaucoup
' gse traduit par la fermeture des signaux qui la couvrent, puis

d'inventions ont vu le Jjour, beaucoup de combinaisons ingénieuses

par leur réouverture, une fois que ceux du poste suivant ont été1i

ont été proposées, correspondant chacune & une application
au préalable fermés, ce qui réalise au total du poste A au

donnée. On a vu se succéder des appareils particuliers, dont
poste B, du poste B au poste C, une continuité sans lacune dans

chacun visait & résoudre un probléme spécial et & procurer une !
e A la protection des trains.
garantie déterminée. C'est ainsi qu'a 1l'origine, le chemin de

fer a été 1'un des premiers grands orgenismes & utiliser le : _
télégraphe et & mettre au point l'appareillage correspondant /'_/9 2_ ,D/‘/‘/)c/pe gé/)e}*a-v/ ol canlonnernent "

pour des relations étendues. Vers la méme époque, ou peu aprés,

POSTE 4 POSTE 8 POSTEC
= =

\*€%> ;!I' | r<§> le' :
| |

sont apparus les avertisseurs par sonneries ou par cloches,

=
les appareils de communication de poste & poste, destinés & ;

porter & la connaissance du correspondant certaines indications

convenues & l'avance : position d'aiguille autorisant ou inter=- 1 |

disant certains mouvements, annonces des diverses catégories de ’ T ; T l

!
|
|

——— e —

circulations, etec... Il y a un certaln nombre d'années, il
n'était pas rare de voir instéller dans les postes d'aiguilleurs,
mé8me nouveaux, autant de sonneries ou de cloches qu'il existait

de systémes employés pour les diverses annonces, systémes dont 1
Ia nature des relations de poste & poste et les principes

l'origine était parfois fort ancienne. Mals, depuis quelque
de réalisation des appareils utilisés étalent trés variés

temps, le téléphone s'est beaucoup développé sous diverses
jusqu'a ces dernidres années, sur le chemin de fer. Lorsqu'il

formes spécialement appropriées aux besoins *propres du chemin
| s'agissait de lignes d'importance secondaire, on se contentait

de fer, remplagant avantageusement un bon nombre d'anciens
du cantonnement télégraphique ou téléphonique, dans lequel les

appareils d'annonce. Du o8té de la signalisation proprement
liaisons entre gardes-signaux s'effectuent exclusivement par

dite, & l'espacement par le temps, & succédé le cantonnement,
messages télégraphiques ou téléphoniques.

ou block, qul assure avec de trés sérieuses garanties la protec-
Cherchant & faire mieux que le cantonnement téléphonique,

tion des trains engagés successivement sur une ligne. ILa figure 2
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beaucoup d'inventeurs ont rivalisé d'ingéniosité, durant
plusieurs décades et ils ont proposé diverses formules consis-
tant & matérialiser par des enclenchements plus ou moins com=-
pliqués, & l'aide d'appareils toujours trés spéciaux, les
principes essentiels du cantonnement. Il s'agit de ce qu'on
appelle le "block manuel®™, c'est-a-dire manosuvré par 1l'homme,

contrairement au block automatique dont je vous entretiendrai

dans un instant.

la S.N.C.F. est couverte de blocks manuels des types les
plus différents (il y en a plus de 20 types, correspondant &
plus dé 4.000 postes en service). Ces appareils ont été ima-
ginés par plusieurs générations de spéecialistes, qui ont congu
des systémes de cantonnement de tous genres, ayant tous pour
programme d'éviter plus ou moins complétement au garde des
omissions ou des fausses manosuvres au cours de son service
c'est ainsi que ces dispositifs ont pour objet, notamment,
d'emp8cher de libérer le poste précédent si le garde n'a pas,
au préalable, fermé ses propres signaux et falt l'annonce au
poste suivant. Mals chacun de ces appareils constitue un
ensemble complexe, dont les divers organes ont di 8tre &
l'origine fabriqués spécialement pour ce seul usage ; il se
présente comme une horloge aux rouages divers et compliqués
dont l'entretien est colteux et dont le fonctionnement ne béné-
ficie pas des progrés industriels modernes. En outre, dans

ces installations, 'les manoeuvres d'annonce d'un train ou de

ol L s

livération aprés passage des circulations s'exécutent par envoi
en ligne de courant continu, ce qui exige des précautions toutes_i
particulidres pour réduire au minimum les risques d'action ‘

intempestive par courant vagabond, mélange ou décharge atmos-

phérique,

Le block manuel unifié, dont le panneau standard fait
1l'objet de la figure 3, est destiné & 4quiper des ligmes d'im-
portance secondaire., Il offre un bon exemple d'unification
réalisée par la S.N.C.F., cette unification constituant un
perfectionnement, une simpiification et en méme temps un grou-

pement de fonctions trés diverses qui, jusqu'alors, avaient été

traitées séparément.

/:/Q. 3 _Aormmesy de block manuel unifie .
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Le block manuel unifié fait appel exclusivement & du
matériel moderne et courant de signalisation et de transmission
(relais, verrous, résistances, sélecteurs, etc...). Aussi,
i1 est facile & monter et & entretenir, s@r, économique. Il
présqnte donc de sérieux avantages par rapport aux vieux séma-
phores avec leurs bras d'annonce, leurs manivelles et leurs
boites de manoeuvre bien connus des usagers du chemin de ?er et
qui;mau surplus, assurent encore de bons services, mais en
exigeant des révisions onéreuses et en faisant appel & un
personnel spécialisé d'entretien relativement considérable.

En faveur du block unifié, il faut encore mentionner les
supériorités suivantes : il donne la possibilité, sans emploi
de fil supplémentaire, d'utiliser les fils de ligne soit pour
réaliser les opérations de cantonnement, soit pour téléphoner
de poste & poste, ce gqui n'avgit jamais encore été obtenu sous
une forme satisfaisante. Enfin, 11 perqpt aisément de se prémunir
contfe toute action électrique intempestive en ligne, gréce &
l'emploi éventuel de natures spéclales de courant, dont la
technique est maintenant bien au point en télécommande. A notre
connaissance, la S.N.C.F. est le premier réseau de chemin de
fer qui ait utilisé dans ces conditions les possibilités
nouvelles de la télécommande appliqﬁées au probléme du canton-
nement.

la figure 3 montre,- -sous une forme schématique, la dispo-
sition générale des organes de manoeuvre et de contrdle sur

le panneau de block manuel unifié : voyants d'annonce et de

depae

g

e
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libération, boutons commandant l'annonce des circulations et

la libération des appareils aprés passage des trains. Malgré
les difficultés dues aux circonstances, ce block manuel unifié
a pu 8tre monté déja sur environ 200 kilométres de double voie ;
d'autres trongons sont actuellement en cours d'équipement et

vont 8tre mis en service a bref délai.

Troisiéme principe
Le précédent principe de signalisation a montré 1'intérét

de conjuguer les appareils et d'associer les fonctions, dans

le cas ol ces derniéres sont nettement différentes et ol leur
groupement pose uniquement des questions de construction
matérielle, mais non de programme. C'est ainsi que le block
manuel unifié a permis, en utilisant les lignes de cantonnement,
d'y superposer le téléphone, alors que beaucoup de postes séma-
phoriques de types anciens ne comportaient pas de relations
téléphoniques.

Cette superposition de fonctions différentes, pour inté-
ressante qu'elle soit, ne suffirait pas pour obtenir ae profondes
améliorations si un autre procédé n'intervenait, quirpérmat
d'aller beaucoup plus loin dans la voie du prbgrés. Il appelle
quelques explications. En vue de remplir les multiples condi-
tions de sécurité que réalise la circulation sur voie ferrée,

il existe un certain nombre de moyens, plus ou moins parfaits
(e'est ainsi que pour matérialiser le passage d'un train, on

peut utiliser une pédale mécanique, uné pédale électromécanique,
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un inducféur, un circuit de voie, un barrage lumineux et encore
plusieurs autres systémes moins intéressants). De méme, pour
tout probléme de sécﬁrité, on rencontre le plus souvent diverses
solutions correspondant chacune & un aspect plus ou moins impor-

tant du programme et présentant chacune des caractéristiques

- propres : elles peuvent &tre d'une mise en oeuvre plus ou moins

commode pour l'agent de l'explditation chargé de les appliquer }
les risques d'usure, de détérioration, de déréglage présentés
par les divers appareils en oaﬁse peuvent étre plus ou moins
élevés ; leur entretien peut &tre plus ou moins aisé. La diffi-
culté n'est donc pas, le plus souvent, de trouver une solution,
c'est de trouver la meilleure ; et, en ce qui concerne l'appli-
cation de notre premier principe, une solution théoriquement
partaite.

I1 est nécessaire ici que je souligne la portée d'un
troisiéme principe, qui proloﬁge et dépasse celui que j'ai

formulé en second lieu. Pour résoudre dans tous ses détails

un probléme de signalisation, le recdours simultané & plusieurs

solutions partielles et incomplétes ne constitue qu'un pis-aller

comportant de sérieux désavantages. C'est généralement avec

ces moyens médiocres que se présentent les premidres réalisa-

tions. Mais, sit8t que la technique le permet, il y a intérét

& faire mieux. En effet, la coexistence d'appareils hétérogénes
présente de sérieuses difficultés pour l'agent chargé de les
manoeuvrer ou de les observer et de grosses sujétions d'entrétien.

D'autre part, de telles dispositions étant complexes, leur prix

e e+ e
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d'établissement est élevé. En outre, si l'uh des éléments de

cette juxtaposition d'appareils devient défaillant, par suite t
d'avarie par exemple, la situation qui en résulte est telleﬁ‘ -4
gu'elle met particuliérement en évidence les inconvénients du )
systéme. L'installation étant compliquée, les mesures & prendre *
dans le cas du dérangement d'un de ses éléments, exigeht de

la part du personnel la connaissance de régles multiples, déli-.
cates et risquant d'8tre mal appliquées ; sans compter que,
lorsque plusieurs installations se superposent pour tenir compte
d'un certain risque, le personnel a parfois tendance & ne pas 3
attacher & chacune d'entre elles la m8me importance qu'il le .
feralt pour des installations simples ol le rdle de chaque fonc-
tion apparait clairement. C'est en obéissant & des raisons de
cet ordre, que les Services de la S,N.C.F. ont fait surtout
porter leurs efforts, au cours des derniéres années, sur la

recherche de progrés consistant, d'une fagon générale, &

réaliser avec des techniques plus poussées la combinaison

d'appareils antérieurs relativement imparfaits et inéomplets.

Il ne s'agit plus - comme dans le cas du bloc manuel - de réunir
commodément deux équipements trés différents, teis que la
téléphonie et le cantonnement, mais d'opérer & proprement parler
des synthéses portant sur des conditions remplies antérieurement
de fagon parfois peu satisfaisante par des appareils anciens,
qui ajoutaient leurs effets, mais aussi leurs risques d'fncidenta.
et qui restaient limitées dans leur programme. Il s'agit de -

réaliser, au sein d'un ensemble créé spécielement 4 cet effet,
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une véritable intégration constituant une solution plus simple .
que les solutions antérieures et,en outre, résolvant mieux les : % +L+ |
problémes qui se posent. De la sorte, les dérangements sont %g § p p
. beaucoup plus rares et, quand ils se produisent, les mesures & ‘gé 5 §\
prendre é. 1'égard des circuiations sont plus simples, encore QE s pose—" = §
qu' elles soient plus radicales, ce qui est parfaitement admis- :D; ; g 4 ;‘:3
sible, comme nous le verrons plus loin. G\'ast dans ce sens, | - "% --—---{’j‘%-——;-—-&-} é
vraiment nouveau, que l'unification a été surtout développé_e g * 3 J'r ® ' g8 j'
et qu'elle a procuré les résultats les plus substantiels. § %F&D‘\ ,%“—} ;!Q?
Je prendral cette fols mes exemples dans le block automa- % % ;? _ & ,- s . 'g
tique & signaux'lumineux de jour et de nuit, de maniére & \8 E élq‘: Lo —T a5 % ‘E
présenter devant vous successivement des installations de plus < E, 2 ;3 .
en plus évoluées. % ﬂg ?-%"__mr"—-_”_"_ ;"ﬁfg[,lj o
Le schéma de la figure 4 rappelle le principe du block °§ ‘&-; ; --—--—-—--ﬂ]%g-—-:& %
automafique. Son fonctionnen?ent repose essentiellementlsur § g . § I EE 2
le circuit de voie isolée, ‘dont le relais se désexcite quand les %\ § “'g?g & e E_% ,‘3
roues du train en courtcircuitent 1'erroulement, du failt sim- 8 \'P, %E *j:’_ljg \.3,\
~ plement de leur présence sur les rails de la section. la g % = §
désexcitation du relais de voie provogque l'apparition du feu ‘E -E}g Hm,,;:y"'— - \:
rouge commandant l'arrét et destiné & protéger le train. Sur 8 e ¥ \;
le pénneau précédent, situé a une distance supérieure a la lon- ? (/U) § ‘3%- %
gueur de freinage, s'allume automatiquement le feu Jaune d'aver= | ' ‘M_Ah__-;‘é:g__‘gg—l;j %
tissement, qui annonce & distance au mécanicien le signal i) _<§ | {;ﬁ % S
: dtarrét (Le pré-avertissement, représenté sur la figure 4, lQ G c»—_rjit le
; n'est qu'un complément encore eiceptionnel,_ comme il sera indiqué ég = - i %‘c {JD
plus loin). §§% E ;S'% 8
A = .



On voit que le block automatiqueiréalise, en matiére de
signalisation proprement dite, une synthése caractérisée, puis-
qu'un méme panneau présente tour & tour chacune des indications
qui, en signalisation mépanique,'sont données par autant de
signaux différents. La réduction du nombre des signaux a : |

observer facilite d'ailleurs beaucoup la tfche des mécaniciens.

Mais, indépendamment de l'aspect technique de cette signa-
lisation, il faut se rappeler les avantages qu'elle a procurés
& l'exploitation, pour lui permettré de tirer le meilleur parti

~_des lignes de chemin de fer.

Alors que le block manuel convient au cas de cantons longs
qui ne sont pas faits pour assurer un trafic élevé, 1'équipement
d'une ligne en block automatique implique une révision de la
longueur des cantons et il eﬁtraine, entre les signaux, un espa-
cement régulier et réduit, favorable au débit de la ligﬁe{

Au cours de sa conférence, M. le Directeur TUJAAnous a
précisé que sur la grande artére PARIS-LYON, une foils électrifiée
on verrait se succéder des batteries de tralns rapides, & des
intervalles de 1'ordre de 2 & 3 minutes et dont la vitesse
pourrait atteindre et méme dépasser 140 km/h. .Il nous a égale-
ment parlé de la circulation dé trains de 800 tonnes.

La‘signalisationide PARIS-LYON permettra de remplir large-
ment ces conditions. Pour obtenir un tel résultat, il a &té
nécessaire de prévoir 1l'adjonction éventuelle d'un signal nouyéau,

appelé le pré-avertissement, qui indique au mécanicien , lorsqu'il

d'un signal d'avertissement, mais & une distance de 3 céntons.

est présenté, qu'un train se trouve devant lui, non pas & une

distance d'environ deux cantons, comme lorsqu'il est en présence

La rigure 4 montre schématiquement comment les choses se pas- ';
sent. (Pour le schéma du block normal, sans préavertisseﬁént, 1
i1 est facile de 1l'en déduire, par suppression de la partie
relative & cette derniére indication).

Une télle disposition permet d'avoir des cantons courts,

favorables au débit, sur des‘parcours pouvant étre empruntés
par des trains rapprochés &marche lente, tels que ceux de {

banlieue. Et cependant, la méme signalisation convient parrai- |

tement aux trains rapides, le signal de préavertissement imposant?
seulement un ralentissement & 90 km/h dams le cas, qui restera :
peu frégquent, ol ces trains le rencontreraient;

Dés a présent, la place faite au block automatique sur les
lignes frangaises est importante, puisqu'elle correspond & prés
de 6.000 kilométres de simple voie ; le nombre total de panneaux |
lumineux en service étant voisin de 10.000. ]

Le schéma de la figure 4 laisse bien apparaitre - c'est .wi
l'application de mon prémier principe - que tout est combiné
pour'qu'uﬁe cause accidentelle, une rupture de fil par exemple,
tende & présenter un feu rouge (le sémaphore), un feu jaune
(1'avertissement), une paire de feux jaune et vert (le pré-
avertissement) et jamals & effacer intempestivement un signal de
protection. En outre, toutes sortes de précautions sdnt prises
pour que le relais de signalisation soit un-organe particulie-

rement soigné et praﬁiquemént parfait. Je reviendrai sur ce

point un peu plus loin.
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En dehors des fonctions essentielles du block automatique,

“ /'79. i 1 Pf‘otecf/b/) ou rears oe voke

contre /5 baﬁef‘/’@ o conact 7‘})(@ : qul sont rappelées sur ce schéma de principe, un certain nombre
: : d'autres conditions doivent 8tre remplies par la signalisation

1°_Mavvsers isolement entre 4et 5 .

lumineuse. C'est ainsi que les Réseaux frangais ont réalisé

la répétition des signaux sur les machines. dans les conditions

i
- : R,
:j& 5 e suivantes, qui apparaissent & la figure 5: sur chagque locomotive,
= R . . LR o
0000) 2 se trouve montée une brgsse, ou frotteur, qui, quelques métres -

Lla pie odu crocodie est

+ .
— : mise en court-cireurt
) g s

P v . :

avant le signal, arrive au contact d'une piéce métallique longi-

tudinale, située dans 1'axe de la voie, et appelée "contact fixﬁﬁfi

ou encore et assez couramment & cause de sa forme, "crocodile".

s
5 - _ Les contacts fixes assurent notamment la répétition des signaux
S s ; T 8 LT g
e 7 : 4.%1 e 3 d'avertissement et de préavertissement qui sont particuliéremegt 2
iieﬁ@gvfguﬁfﬁﬁﬁﬁf%e“t _i i importants, puisque le mécanicien les rencontre en pleine m
' E B vitesse et que, s'il les manque, il sera surpris par le signal

d'arrét couvrant 1l'obstacle et ne pourra rgspecter ce signal.

I(:::) ~ Lorsque celul d'avertissement (ou de pré-avertissement) est
_jPJF ?ﬁ I —— présenté, le contact fixe qul le précéde est en charge.positive
- s :E? : : et la brosse, en transmettant ce courant & la serrure de la
1 a0g0) ¢ TSRS SRR L . 1—‘—1 }J : machine, falt déclencher une sirdne qui appelle l'attention du
o B
i ._ﬂhL 3§i¢§fﬁ;ﬁﬁ;gﬁ:;§”g§?”a”* L“i_.—s mécanicien sur le franchissement du signal. Au contraire, quand -
= V fonctionnement normal — ‘ : : i
: i . .ce dernier est effacé et que la voie libre est présentée, partout
L+ o) f<:::) ; oll est réalisée la double répétition, le contact fixe prend une
ol ‘i o —i| a :
7 : . : I:;; _T ! charge négative et l'enregistrement de la position du signal a
e | 4} : .
Eis 5 §4J i - vole libre est obtenu sur la machine. Pendant de nombreuses
la /| ! ; j .
/abéiéiniéffifié’ _i £ années, la fonction block et celle de répétition des signaux
. courant "de fuile” dans :
le relsis de vore ) | | étaient superposées purement et simplement. Il existait,d'une
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part,un circuit de voie pour le block automatique et, d'autre les types de brosses et de crocodiles. En outre, elle a

part, un équipement de mise en charge pour la batterie du recherché une solution qui réalisfit une protection meilleure d@ A

contact fixe. circuit de voie et de plus, conformément au premier principe de |

Toutefois, la présence du second risquait d'influencer la sécurité, une protection constamment contrdlée.. C'est dans

le premier, dans le cas d'un mauvais isolement du contact fixe F ces conditions qu'elle a prévu 1'utilisation du relais de ¥oie

par rapport & la voie. Ce falt illustre bien un trait carace ; & deux éléments, représenté schématiquement sur la f;gure S,

téristique. On doit toujours craindre, en signalisation, que relais fonctionnant d'une fagon toute différente des relais E

'l'adjbnction d'une sécurité nouvelle ne vienne contrarier ou deux enroulements employés dans les circuits d'énergie ; sog

méme comprometire les sécurités premidres auxquelles on désire principe est de n'obéir qu'd la composition de deux champs

apporter un complément. magnétiques de sens déterminés. Etant ainsi polerisé, il se 0

En l'espéce, diverses précautions étaient prises, consis- trouve protégé dans la voie contre tout effet'intempespif en

tant, selon les cas, soit & interposer des résistances de provenance de la batterie du contact ?ixef

protection ou des lampes ballast qui ne fournissent pas une Au total, 1'emploi de ce nouveau type de relais, speolalosiy

solution générale, soit & monter en série avec le relais de ment construit pour résoudre un tel prebléme, présente les

voie une valve ne permettant le passage que dans un certain - avantages suivants : d'une part, c'est un excellent relais de

sens de courant, ainsi que ie montre également la figure 5. vole, ce qui définit sa fonction essentielle”; d'autre part,

Mais une telle disposition comportait divers inconvénients : il est & 1'abri des actions perturbatrices provenant d'autres

en particulier, ces valves n'étaient pas contrSlées et elles appareils de sécurité, en premier lieu celle due & la batterie dui

pouvailent se trouver accidentellement en court-circuit, sans que contact fixe, qui vient s'ajouter aux installations du block

automatique ; en second lieu et par surcroit, celle de la sec=

rien ne révélét cette anomalie, si bien que la protection

correspondante risquait’ d'étre annulée en permanence. (On voit tion 1solée ad jacente, en cas d'avarie aux joints isolants,

'que, sur ce point, un tel dispositif ne répondait pas entidrement

au premier principe que j'ai énoncé tout ‘a_l'heurej, Si je me suis un peu étendu sur les fonctions assurédes par

la S.N.C.F. a commencé par sméliorer la répétition des cet appareil, c'est moins & cause de l'importance propre qu'il 'i?

signaux, en conservant le principe des appareils existants, présente, laquelle peut paraltre assez mince, qu'a titre LN

répandus sur ‘1'ensemble des Réseaux frangais mais en unifiant d'exemple fort récent et bien caractéristique, des tendances
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actuelles de la signalisation.

J'ajoute que ce relais, mis au point par les constructeurs
spécialisés au cours des dérniéres années, offre encoré d'autres
avantages : c'est ainsi qu'appliqué aux circuits de ligne, il
économise la moitié des conducteurs. En outre, il posséde une
propriété précieuse, récemment découverte par le Laboratoire
Central de Signalisation de la S.N.C.F., et d&nt les lois
classiques de 1l'électricité fournissent 1l'explication :
i1 permet de transformer une action d'une,certaine durée - :
passage de train par exemple,_ou opération d'annonce en block
manuel - en une action passagére, sans aucun risque de prolon-
gqment 1ntempestif'en cas d'avarie d'appareil, ou de manipula:
tlon incorrecte. . Ce probléme ne présentait pas jusqu'ici de
solution tout & fait satiéfﬁisanﬁe; La mise au point dont il

s'agit constitue donc un prdgrés sensible en matiére de sécurité,

bien qu;il s'agisse seulement de 1'amélioration d'un relais,

S1 j'en avais le temps, jé vous décrirais d'autres simpli-
fications du block automatidue rendues possibles par de récents
perfectionnements et ayant donné lieu & unification au cours des
derniéres années; telles que : la éuppression du dispositif de
continuité, gréice a4 1'emploi des relais les plus slrs ; la
suppression du chevauchement, celle du détonateur pour 1a‘répéﬁ
tition du sémaphcre,‘celle du coamutateur de bloéage - 1l'extinetion
des panneaux étapt annoncée automatiquement =, d‘auﬁres encore,

‘Mais je suis.obiigé de limiter trés stricteﬁent mes exXemples,

A e B et A T e SR

L
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Quoi qu'il en soit, ces quelques précisions suffisent a
prouver que le block automatique, dont les pfemiers développe=-
ments ont eu lieu surtout outre-Atlantique et outre-Manche, a

regu en FRANCE diverses améliorations qui contribuent & en

augmenter encore les avantages de sécurité.

En résumé - et je m'excuse pour ce que ces derniéres
considérations avaient de technique et de particulier - Je
voudraisAavoir montré que le détail des mises au point inter-
venues dans ce domaine, exige que'soient révisées certaines
concéptions, nagﬁére encore assez répandues, qui tendaient
trop facilement & assimiler, en matiére de signelisation, la
complexité & la sécurité. On a le droit d'affirmer, au
contraire, que, dans l'unification dont il est ici question,

simplicité accrue signifie sécurité accrue.

Perfectionnement des techniques

Il faut toutefois reconnaftre que si un tel principe
représente, en tout état de cause, un but 2 atteindre, son appli=-

cation n'est pas toujours chose aisée. Rien de plus difficile
que de trouver les solutions les plus simples & des problémes
un peu complexes ! En ce qui concerne les installations de
séecurité, cette recherche exige la mise en oeuvre de techniques
spécialement adaptées aux programmes & remplir.

C'est la raison pour laquelle, dés 1934, les chemins de
fer frapgals décidérent de construire & SAINT-OUEN un laboratoire:_

central de signalisation, dont l'importance n'a zegsé de grandir 3

r
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au cours des derniéres années.

Il a été équipé essentiellement en vue de soumettre les
prototypes du matériel de signalisation & des épreuves qui
représentent les plus dures qu'un appareil de séecurité, un
relals par exemple, puisse rencontrer pendant tout le temps
ol il est ppelé & rester en service.

Un des instruments essentiels de ce Laboratoire est une
chambre d'essais - ou plus exactement deux, 1a premiére s'étant
révélée insuffisante - & température et & degré hygrométrique
variables et dans laquelle les relais et divers autres appareils
sont soumis, par des températures variant de - 25 ° a + w2,

& un nombre de fonctionnements correspondant & plusieurs fois

ce qu'ils auront & subir pendant tout le temps ol ils reseront
en service. (Les relais supportent couramment dans ces conditions
plusieurs millions de manoeuvres).

En dehors de l'amélioration des relais, la S.N.C.F. s'est
appliquée & faire progresser la technique‘des autres appareils
essentiels de signalisation et de transmissions.

Voici, & titre d'exemples, une série de résultats obtenus,
cholsis dans des domaines assez différents intéressant les
installations dont il s'agit.

I1 y a quelques années, le nombre de types de lampes élec-
triques de signalisation dépassait une centaine. Il a &té
réduit & 46, puis & 17, en méme temps que la durée minima était
portée de 1.500 & 40060 heures.

De m8me, les lampes électriques d'usage courant, dont le

; iy 2 s 5 L Laahs
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nombre excédait un millier au début de la S.N.C.F., a été ramené

& 124 puis & 109, tandis que le facteur d'efficacité &tait améé
lioré, ainsi que le rendement, & vie égale. g

Les boites & feux pour signaux, qui présentaient_una
vingtaine de variétés, ont donné lieu & une étude minutieuse,
& la suite de laquelle 3 types ﬁnifiés ont été arrétés.

Tandis que, naguére, il existait au moins 200 modédles de
panneaux signadx lumineux, 14 éléments unifiés permettent de
traiter tous les cas, que les signaux soient montés a niveau,
sur potence ou sur passerelle.

Les cébles de signalisation, dont le nombre dépassait la
centaine, répondent aujourd'hui & 10 spécifications unifides.

Une seule série unifiée de boftes d'extrémité, de jonetion
et de dérivation a remplacé les six séries antérieurement
utilisées.

Les types de piles électriques de signalisation sont paésﬁg
d'une vingtaine & 8,

En ce qui concerne le matériel dont 1'évolution est moins
récente, on peut signaler celuirconcernant la pose de lignes
aériennes, qui comportait 430 articles : ce nombre a &té ramené
derniérement & 98 (dont 85 modéles P,T.T.). Les types de
cartouches pour détonateurs sont bassés de 24 & 3 ; les apécitii

cations de pétards, de 6 & 1 ; les cheminédes de lampes & pétrole, —f

d'une centaine & 34, puis & 10 ; les becs de lampes & pétrole,
de 35 & 10, puis & 8, etc... ;

Toutes ces unifications, en dehors des améliorations



techniques qui les ont accompagnées, ont entrainé d'importantes
-écdnomies, permis une notable réduction des stocks et procuré
de précieux avantages d'interchangeabilité.

I1 est un domaine pour lequel il vaut la peine de donper
guelques précisions, car les travaux effectués par le Labora-
toire Central de Signalisation de la S.N.C.F. ont été utilisés
par 1l'Assoclation Frangaise de Normalisation, en vue de leur
extension & toute 1l'industrie frangaise : il s'agit de la
normalisation des ferres de couleur utilisés en signalisation.

Lorsque 1'A,F.NOR décida de procéder & cette &tude de
normelisation, il se trouva que la S.N.C.F. était la seule 2
avoir étudié la question d'une fagon systématique, d'un point
de vue & la fois théorique et pratique, et en appliquant les
méthodes scientifiques déja recommandées par les organismes
internationaux, mals qui n'étaient pas répandues encore en
FRANCE. Ces méthodes ont trait notamment & l'analyse des verres
par le procédé des coordonnées trichromatiques et par les réfé-
rences de la couleur dominante et du facteur de saturation.

La S.N.C.F. a étendu aux verres courants les méthodes qu'elle
avait appliquées aux verres des signaux, et le résultat de cette
étude sert de base & la normalisation des verres colorés qui
donne lieu; en ce moment, & la préparation d'une mise & l'enquéte
publique de la part de 1'A.F.NOR. :

_ Il convient d'ajouter qu'a cette occasion, 1'Institut
d'Optique et le Conservatoire des Arts et Métiers se sont

intéressés aux travaux effectuds par le Laboratoire Central de

t\'.

R i

.

Signalisation, qui s'est ouvert aux représentants de ces orga-
nismes et en liaison avec lesquels les travaux ont été conduits,
Il en a été de méme avec le Laboratoire Central d'Elec-  ¥+
tricité de la rue de Sta&l, a propos d'ghtres travaux, notamment 2
de ceux concernant l'analyse des harmoniques du courant de :a
trﬁction et les répercussions éventuelles de ce courant sur ;?%
les appq;eils de signalisation.
- Ces rapprochements de laboratoires ont été tout & fait “;
fructueux et nous comptons les poursuivre dans l'avenir. ° =2 g

Ayant ainsi esquissé trés briévement un tableau de quelques__;

unifications d'appareillage réalisées au cours des dernidres '
anﬁées, je voudrais maintenant prendre un exemple sur lequel jene
retiendral qu'un instant votre attention, parmi les problémes
de signalisation dont les données sont les plus complexes et
parmi les méthodes mises en oeuvre en vue d'améliorer les solu-
tions et de les simplifier. Je le feral en récapitulant les
principales études effectuées récemment en matiére de postes

électriques, & partir desquels sont commandés, dans les gares,

les appareils de voie et les signaux, avec toutes les précautions
voulues pour éviterdes collisions de trains ou des prises en ;;b
écharpe, tout en donnant le maximum de facilités pour les |

manoeuvres.

-I1 faut rappeler d'abord un point d'histoire.
Dans les premiers postes électriques, chaque aiguille,
chaque signal était commandé par un levier propre. Les difrérem&ﬁp;

leviers du poste étaient enclenchés entre eux comme dans les £ fk
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_prescrites soient effectivement remplies.
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tables mécaniqﬁes dont nous avons indiqué précédemment lesprin-
cipes d'unification. Ia plupmﬂ:de;chemuﬁ.&afar étrangers sant d'ailleurs
restés fidéles, jusqu'a ces derniéres années, & cette formule.
Au contraire: dés le début de ce siécle, les ingénieurs frangais
ont imaginé, et les Réseaux frangais n'ont pas tardé a dévelop-
per la formule des postes & leviers d'itinéraires ou, pour
préparer un mouvement déterminé, il suffit d'agir sur le levier
d'itinéraire correspondant. Le simpie maﬁiement de ce levier
provoqué la mise en marche des moteurs éleotriqueé sur les
aiguilles intéressées, jusqu'a ce Que 1'itinéraire se trouve
entiérement tracé et que toutes les conditions de sécurité

. A ce moment, c'est-é-
dire dans un trés court laps-de temps, le signal d'entrée de
1'itinéraire s'ouvre. Une tel;e disposition présente de tfés
grandes facilités de manoeuvre et la plus grande souplesse pour
l'exploitation des grandes gares. Clest pourquoi, quelques
anndes avant la guerre, le poste & leviers d'itinéraires,
conception frangaise, faisait école & 1'étranger, encore que la
FRANCE ait conservé une grande avance et une expérience parti-
culiérement étendue en la matidre. En outre, gréce a des
fractionnements judicieux d'itinéraires ou & des aménagements
spéciaux de transit, on a donné & l'exploitation la possibilité
d'effectuer un mouvement derriére une circulation, dés l'instant
ol celle~-ci a quitté 1l'aiguille sécante. Les installations
réalisent automatiquement les conditions multiples dont il

s'agit et qui représentent un cas particuliérement typique ol
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une signalisation perfectionnée assure a la fois le maximum
de rendement et le maximum de sécurité. Dans certains postes
récegts, les organes de manoeuvre, au lieu d'étre montés sur
une table séparée, ont été placés sur le tableau géographique

lui-méme, ol se trouvent alors disposées & la fois les manettes

pour la préparation des itinéraires et les lampes pour contrdler

le fonctionnement des appareils.

Ces divers types de postes appellent la mise en oeuvre
d'un matériel assez nombreux et d'une cAblerie relativement
étendus.
réalisés, comportant une centaine de levier 4d'itinéraires, a
demandé l'utilisation d'environ 1.000 relais de signalisation
et 200 km de fil a équiper ;le nombre total des contacts de
commutateurs et de relais étant supérieur & 12.000,

Les études systématiques entreprises par la S.N.C.F. en ..

vue d'apporter une unification de principe & des procédés anté-

rieurement assez divers, ont procuré plusieurs perfectionnements =

et de notables simplifications dans un domaine en sol assez
complexe, sans qu'on ait cessé d'avoir égard aux grandes lignes

des réalisations antérieures. C'est une analyse méthodique de

toutes les conditions & remplir et de tous les moyens disponﬂﬂas,"”

A titre indicatif, 1l'un des derniers postes électriques

3 et

qui a permis de progresser en ce sens, La S.N.C.F. dispose d'une

grande expérience en la matiére, pulsque le nombre des postes &

pouvoir en service & 1l'heure actuelle, des types les plus

divers, est de 317.

Au cours de 1'étude 2 laquelleije fais allusion, les

&
1

1
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|
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- 1ité ; en outre, les simplifications obtenues réduisent notable-

synthése particuliérement compléte de fonctions diverses, en

T

services spécilalisés se sont apergus qu'a diverses reprises,
certaines fonctions étaient réalisées deux fois : d'une part,
sous forme d'enclenchements dans la table de cqpmande, d'autre
part, d'une fagon purement électrique dans les enclenchements
entre relais et moteurs. C'est ainsiique la S.N.C.F. a remis
en chantier le probléme complet du poste électrique. Elie en a |
décomposé tous les éléments et a fini par apporter des simplifi-
cations sérieuses, en faisant assurer chaque enclenchement

sous une forme unique, présentant toutes garanties et constam-
ment surveillée. Ces 1ndicétions montrent 1'intérét de la
méthode d'intégration & laquelle j'ai fait allusion tout &
1l'heure.

Quoi qu'il en soit, voici les avantages des nouveaux postes _
électriques qui bénériciént des plus récentes mises au point :
plus encore que les postes‘anférieurs a leviers d'itinéraires,
l'encombrement des nqavelles,tables de manoeuvre est faible,

leur maniement est commode, leur entretien est grandement faci-

ment le nombre de relais et de contacts et, en définitive, le i

prix. Lorsque les circonstances le rendront possible, la S.N.C.F.

mettra & protit le résultat de ces travaux pour améliorer
l'exploitation de plusieurs de ses grandes gares.
J'aurai recours & un dernier exemple important d'instal-

lation électrique perfectionnée, qui réalise elle aussi une

matiére de signalisation et de transmissions. Il s'agit de

f‘;— o

la commande centralisée du trafic, dans laquelle un seul opé-

rateur commande & distance des signaux et des aiguilles éloignés.
Du fait de la distance a laquelle s'effectue la commande, les
procédés employés dans les postes précédents ne éonviendraient 5
pag, en raison notamment des dépenses prohibitives en cébles
auxquelles ils conduiraient. Il existe, en gare Saint-Lazare,
une installation de commande centralisée,'agissant sur une
vingtaine d'aiguilles et autant de signaux. A partir de ce
poste, par la simple manipulation de manettes et de boutons, un
opérateur dirige les mouvements empruntant les installations de
HOUILLES et de SARTROUVILLE, situées & prés de vingt kilométres
de l&, ainsi que 16 tratic - qui s'était intensifié au cours des
derniéres années - sur une voie & double sens de circulation
suffisant & assurer le service concurremment avec les desux voles
anciennes, au lieu des deux voies nouvel;es & sens unique qu'il
au;ait fallu construire, en l'absence de commande centralisés.
Par ailleurs, la téble de manoeuvre permet & son opérateur
d'entrer en relations téléphoniques avec les différentes gares
du parcours qu'il contrfle. Il prend note des heures de passage'
des trains qui y circulent. Ainsi se trouvent réalisés une
synthése trés poussée et un degré de sécurité maximum.

Cette commande centralisée fait partie intégrante durposte
de commandement de la gare Saint-Lazare.

Mise en service, il y a tout juste dix ans, cette instal=-
lation assure un service particulidrement régulier et satisra;-

sant, qui donne a la S.N.C.F. la certitude que la commande




A0

centralisée prévue & DiJON et dont il a été qﬁestion au cours
d'une précédente conférence,ﬁprocurera, dans les m8mes condi-
tions, malgré la hardiesse de son programme, toué les avantages
de mouvement et de sécurité qu'on est en droit d'en attendre.
J'ajoute que les commandes centralisées futures bénéficieront,
notamment en ce gui concerne les circuits d'enclenchements
de"stations”, des résultats obtenus gréice aux études d'unifica-

tion relatives aux postes électriques & commande rapprochée.

Quatriéme principe d'unification

Sans insister davantage sur les questions précédentes,

je crois intéressant de faire apparattre un dernier principe
auquel la S.N.C.F. tient beaucoup pour les études et les

réalisations dont il s'agit : nous voulons faire en sorte que

l'unification ne nuise pas au progrés. Il importe donc, d'une

part, que les installations nouvelles soient conformes & cer-
taines reégles ou normes permettant de réduire les approvision-
nements et de faciliter au maximum l'interchangeabilité des
appareils et, d'autre part, que les typés de matériel dont
1'évolution n'est pas achevée, puissent encore bénéficier d'amé-
liorations dictées par 1'étude et par l'expérience, ou provoquées
par de nouvelles possibilités industrielles.

On peut, & cet égard, citer en exemple les conditions
dans lesquelles la S.N.C.F. a opéré pour les relais électriques
desécurité & courant alternatif qui, jusqu'ad ces derniéres

années, avaient é&té fabriqués de fagon trés disparate par les

o
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constructeurs spécialisés.

lLa S.N.C.F. a résumé le; conditions techniques qu'elle G
désirait voir remplies par ces relais. D'une part, ces condié )f{g
tions comprennent quelques données générales, telles que
l'encombrement des appareils ou la disposition des bornes et ‘\ iﬁ
certaines caractéristiques électriques ; d'autre part, elleskr
tiennent compte de 1l'expérience dont dispose la S.N.C.F.
& ce sujet et qui la conduit & désirer que les défauts ayant }
donné lieu é’deé incidents classiques ne reparaissent.pés 5 ﬁ
dans les fabrications nouvelles.

Les industriels intéressés, représentés par leur Comité <4
d'Organisation, ont parfaitement compris cette attitude et ' i
ont activement coopéré & la mise au point des conditions ol

techniques relatives au matériel considéré. Je dois ajouter

qu'en se conformant & ces conditions nouvelles, ils n'ont pas _ &

tardé & rénover la technique du relais de voie & courant alter-

natif et que les résultats obtenus en la matidre, au cours de

. & |
ces derniéres années, permettent de classer 1l'industrie frangaise |
|

dans un rang trés brillant en ce qui concerne cet important i

appareil de sécurité. ' ; Q'

On pourrait, comme exemple plus récent encore, citer celu; ‘”g
des postes électriques & commande rapprochée, pour lequel éga- 7
lement les constructsurs de signalisation, en vue de répondre *é
au programme et aux schémas unifiés de la S.N.C.F., mettent au 7

point des installations qui constitueront une formule frangaise _ @

de grand intérét, une fois revenus les travaux du temps de pgtx. ‘j
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Organisation des services et formation du personnel

Il était indispensable de consacrer la plus grande partie
de cet exposé aux données techniques de la signalisation. Mais
il faut savoir que le facteur humain, de son c¢6té, joue un
grand rb6le dans les installations de sécurité, méme lorsqu'il
s'agit de signalisatiop automatique. En effet, la plus sérieuse
attentioh doit 8tre pr8tée aux conditions dans lesquelles le
matériel en question peut étre surveillé et entretenu. Je ne
parle pags - cela va sans dire - des facilités de manoeﬁvre qutil
doit offrir, dans tous les cas ol son fonctionnement s'effectue
par 1'intermédiaire d'opératedrs. Chadue fois qu'une installa-
tion est modifiée, il faut veiller & former le personnel qui
doit en assurer d'une part la manoeuvre, d'autrs part, l;entre-
tien ; c'est pourquoi l'unification et la simplification des
installations de ia S.N.C.F. vont de pair avec d'autres questions
sur lesquelles je n'al pas le‘loisir d'insister, mais dont il
fallait cependant dire un mot : d'une part, l'organisation
uniforme et rationnelle des services d'entretien ; d'autre part,
1t'épreuve d'une pratique suffisante, avant mise au point défi-
hitive des amélio:ations dtapparelllages. Ctest ainsi que la
S.N.C.F. a été amenée & déployer un effort croissent en matidre
de cours de perfectionnement et méme -~ le pérsonnel dont il
stagit devanﬁ réunir des qualités assez particuliéres - & créer
plusieurs écoles d'apprentissage avec un programme spécialement
élaboré, un certificat d'aptitude professionnelle distinct, ce

qui permet de former des agents de signalisation et de
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télécommunications ferroviaires, convenablement préparés au

métier qui les attend.

Premiers résultatg_de l'unification

ou cette'unification du matériel et cétta coordination
des Serfices ont=-elles copduit le chemin de fer ? Quels sont,
en particulier, les résultats obtenus au cours des cing der=-
niéres années ? Les mesures prises se ﬁraduisent a l'heure
actuelle par le bilan suivant : malgré les circonstances,
méigré les difficultés de tous ordres qui pouvaient conduire
é'éégraver la situation, nos incidents de sécurité n'ont pas
augmenté et, sur plusieurs points, ils ont méme marqué une
tendance & la diminution. L'effort d'unification entrepris
depuis plusieurs années et amplifié deﬁuis la guerre a permis

& la S.N.C.F. d'affronter les redoutables probldmes d'approvi-

gsionnement de ces derniers temps avec des solutions et des moyens

d'action dont elle n'avait encore jamais disposé. Je signale

aussi les économies réalisées grfice & l'unification du matériel,

lesquelles, dés que les premiéres mesures prises ont pu porter
leurs fruits, se sont élevées pour quelques articies seulement
& plusieurs dizaines de millions par an,

Cet effort 4'organisation et d'unification a été suivi

avec intérét par les services locaux et par le personnel d'exécu~

tion ; leur téche en a été facilitée ; elle s'est frouvée mieux

préparée et mieux dirigée. Il arrive souvent que des agents

viennent témoigner la 'satisfaction qu'ils en ont et les avantages .

PR
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qu'ils y voient. Ce fait constitue un élément qu'on ne saurait
passer sous silence, dans un domaine ol la compréhension et le
désir de progrés de chacun sont des facteurs importants de succes,
- La réglementation refléte les progrés réalisés par la
signalisation. Je p{en fournirai qu'un exemple : il a été
possible, d'une fagon assez étendue, de mettre en vigueur les

dispositions que voici :

57

Les installations de sécurité, naguére, étaient peu nom=-
breuses, mais, comme leur fonctionnement était irrégulier,

toutes les fols ol elles étaient en dérangement, on se passait‘

de leurs services : on revenait, en somme, & la situation
ancienne, ol elles n'existaient pas. Au fur et & mesure que

le matériel s'est perfectionné et que son entretien s'est

révélé plus efficace, les incidents qui l'affectaient ont été
considérablement réduits et il a été possible de prescrire que,
lorsqu'un dérangement se réwvéle sur les installations en cause,
le train qul aborde le signal ou l'aiguille intéressé, doit
marquer l'aprrét, puis s'avancer & faible vitesse, m&me lorsqu'il
s'agit, par exemple, du dérangement d'un contrfle, alors que
l'appareil commandé fonctionne bien. Une telle réglementation
aurait les conééquences les plds f&cheuses pour le traric,

si les entraves qu'elle apporte & la circulation risquaient
d'intervenir souvent. Mals, en fait, les dérangements sont
extfémement rares, les Services d'entretien mettant tout en
oeuvre pour éviter qu'un incident n'apparaisse et pour y remédier f;

deés qa'il s'est manifesté, le plus souvent avant méme qu'il n'ait i
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affecté la marche d'un train. la possibilité de mettre en
application la réglementation ci-dessus, qui réalise le maximum

en matidre de sécurité, et qui incite les Services & assurer

_un fonctionnement irréprochable, est la meilleure Preuve des

progrés réalisés dans ce domaine.

Evolution de la signalisation vue'du dehors

Ayant passé trop rapidement en revue quelgues procédés
et quelques installations ferroviaires choisis aussi représen-
tatifs que possible; je voudrais, avant de conclure, aller au-
devant des remarques générales qu'un tel apergu a quelque chance
de susciter chez ceux qui s'initient & ces questions, ou qui
n'ont pas eu le loisir d'y préter une longue attention. L'expé-
rience m'a souvent montré que la signalisation est exposée,
dans ces conditions, & deui ordres de jugements, voire d'objec-
tions, dont je tiens & tenir compte et auxquels je vails
m'efforcer dé répondre en quelques mots.

lLe premier ordre d'observations dont il s'aglt, est le fait

dtesprits curieux et cultivés, amateurs de toutes les nouveautés,

qui voudraient les voir développées & l'extréme et qul compren=-
nent mal que la signalisation puisse cristalliser dans un matériel
ou dans des montages déterminés. ‘Ils concevraient volontiers <
la sécurité dégagée des‘sujétions relatives & d'anciennes habi=-
tudes et la signalisation bouleversée par la hardiesse de
conceptions entiérement nouvelles. J'al entendu cette opinion

émise, sous diverses formes, par des journalistes, par des
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mais seulement quand l'adaptation de ce matériel aux besoins
du chemin de fer fut terminée et la démonstration faite d?s
qualités présentéss par l'appareillage nouveau de sécurité.
De méme, peu de temps avant cette guerre, on s'essayait &
appliguer la T.S.F. aux installations du chemin de fer ; mais,

en raison des conditions spécisles & remplir, on en était encore

aux premiars t8tonnements. Concilier la prudence et le progrés
est la régle vitale qul s'impose aux services du chemin de fér,
responsables de la sécurité.

Ayant ainsi répondu & la premiére des deux objsctions que
Je rappelais tout & l'heure, je crols avoir du méme coup retiré
toute sa force & la seconde. Il est clair que le matériel qui
agsure la sécurité des transports et dont une défaillance riéqua
de mettre en danger le sort des voyageurs, ne peut 8tre traité
comme celui dont les irrégularités de marche ne procurent gque
des désagréments matériels. Sans la mise au point d‘'appareils
appropriés au éﬁemin de fer,.il n'aurait pas été possible de
réaliser le dispatching, ou le.réséau téléphonique des triages,.
ou les postes de commandement ; il n'aurait pas davantage &té
possible d'assurer & la circulation ferroviaire touts la 8écu-
rité qu'elle peut comporter, gréce notamment & 1la simplification
des schémas électriques, a l'amélioration des caractéristiqueé
du matériel, gréce enfin au remplacement d‘qpérateurs faillibles
par des aﬁpareils automatiques et constamment contr8lés. Au
gurplus, 1e chemin de fer n'est pas la seule industrie dont

le perfectionnement exige des fournitures exactement adaptées

ferroviaire et d'installations électriques correspondent & des
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4 ses besoins propres. Sans doute, il importe dé ne recourir

aux fabrications spécialas que dans les cas oﬁ le matériel de

série ne peut convenir. OCette régle est d'ailleurs a l'avantagéh”ff

des utilisateurs, en méme temps qu'elle représente 1'intérét
bien compris des fournisseurs. Mais, 1l& ol des besoins impérieuiw{f

et particuliers se manifestent, aucune adaptation technique ne ;iﬁ

doit étre négligée, en vue de résoudre de fagon vraiment adé=- J#

quate les problémes intéressant le développement et la pérfectionv:;

d*un service public.

En définitive, - et ceci sera ma conclusion - les solutions =
adoptées en matiére de signalisation et de transmissions ferro=- u

viaires, qul surprennent parfois en raison de leur caractére f;ﬁ

quelqué peu insolite, les esprits habitués aux montages et

aux équipements de 1l'industrie, s'expliquent dans chague cas

par la nature des besoins auxquels elles répondent. Ces instal-

lations résultent d'une longue pratique et de multiples recher-
ches qui ont permis dé tenir compte, dans le détail des
fabrications, d'exigences particuliéres et toujours motivées.

Ce qui peut rendre la connaissance de ceé techniques parfois :
malaiséq et leur abord peu engageant, c'est qu'il faut préter
attention simultanément & beaucoup de données et de conditions,"
dont aucune ne peut &tre retrénchée. - Sans doute, il en résulté
des difficultés, par endroits presque insurmontables, a exposer
clairement et fidéiement les principes essentiels dont il s'agit.

(Je m'excuse d'avoir contribué & en fournir la preuve)

Pourtant, les grandes régles suivies en matidre de signalisation

idées quelquefois subtiles, mais toujours fondées en'raison,' oo

~







