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LA MANGEUVRE ELECTRIQUE DES AIGUILLAGES
_ ET DES SIGNAUX
APPLIQUEE A ‘LA GARE DE LIEGE-GUILLEMINS.
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INTRODUCTION

Au début de I'exploitation des chemins de fer, il
n’existait que peu de lignes. Celles-ci étaient parcourues
par un pelit nombre de trains circulant lentement. On
congoit qu’a cette époque, les signaux se réduisaient a
peu de chose.

Les appareils, au temps de Stephenson, consistaient
en quelques poteaux indicateurs et quelques drapeaux.

Peu a peu, les réseaux se sont compliqués; le
nombre des bifurcations, des stations et, en général, de
tous les points considérés comme dangereux s’est pro-
gressivement accru ; la circulation a augmenté et, par
suite, toutes les causes de danger se sont trouvées nota-
blement multipliées.

Peu & peu, aussi, les Compagnies des chemins de fer
perfectionnérent leur outillage de facon & assurer le mieux

possible la sécurité de leurs agents et des voyageurs.

Un progrés trés notable fut réalisé par la concen-
tration, c’est-a-dire par la réunion, en un poste, des
leviers d’actionnement des appareils de manceuvre de
toute une zone dangereuse et par ’enclenchement réci-
proque des leviers d’aiguillages et de signaux.

C’est Monsieur VIGNIER, conducteur aux chemins
de fer de I’Ouest Frangais, qui, en 1854, introduisit, pour
la premiere fois, dans la pratique des chemins de fer,
I'usage des enclenchements.

En 1856, la Maison SAXBY commenga a s’occuper
de la question et en 1859, elle construisit ses premiers
appareils.

La vogue en fut telle en Angleterre, qu'en 1873,
13 000 leviers avaient été installés rien que sur le London
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and Northwestern Railway. A cette date, aucun appareil
d’enclenchement n’était utilisé aux Etats-Unis oi1 la pre-
miére cabine ne fut édifiée qu’en 1874 a Spuyten Duyvil
Junction a New York City. En France, en Hollande, en Italie
et en Allemagne, les Compagnies s’empressérent d’installer
des postes de concentration avec leviers enclenchés.

En Belgique, depuis longtemps, le réseau est doté
d’appareils d’enclenchement partout ou il peut se produire

ments rudimentaires agissant directement sur les leviers
dépourvus de pied de biche. Ces enclenchements étaient
du type Vignier a encoches, du type a taquets glissants
ou du type a plongeurs.

Ces appareils étaient confectionnés généralement
par les hommes de métier des sections au moyen de
leviers ordinaires a contrepoids utilisés pour 1a manceuvre
d’aiguillages et de signaux non enclenchés.
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une solution de continuité dans la voie, ou se rencontrer
deux trains convergents.

Les batis a leviers qui concentraient la manceuvre
des appareils appartenaient a 'une des catégories sui-
vantes (1) :

1°) Bati a fleur de sol économique avec enclenche-

(1) Les sécurités électriques appliquées aux installations de signa-
lisation 3 manceuvre manuelle, par G. Yseboodt.

(2) Le pied de biche est un verrou actionné par une gachette sup-
portée par le levier et qui empéche de manceuvrer celui-ci si les enclen-
chements ne le permettent pas. ;

L’avantage réside dans le fait, que le cabinier peut se rendre
compte, sans agir sur le levier proprement dit, de ce que celui-ci est
libre ou non.

2°) Bati Saxby pour cabine surélevée.

Ceux de fabrication relativement récente comportent
des leviers a pied de biche (2) qui empéchent la manceuvre
des leviers lorsque les relations d’enclenchement entre
les leviers intéressés ne sont pas réalisées.

Les tables d’enclenchement sont disposées au-dessus
du plancher des cabines, plancher placé A environ
3 métres au-dessus du niveau des rails.

La manceuvre des signaux a lieu, soit par simple,
soit par double fil de 3 ou 4 millimétres de diamétre ; le
dernier systéme est employé pour les transmissions de
grande longueur.
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Les aiguillages et les verrous de calage sont manceu-
vrés au moyen de transmissions rigides constituées par
des tringles creuses de 33 millimétres de diamétre exté-
rieur et de 25 millimétres de diamétre intérieur.

3°) Bati Saxby 4 fleur de sol.

Ces appareils d’enclenchement ne différent guére de
ceux des cabines surélevées.

Ils se justifient pour des installations économiques
ou provisoires.

4") Béti 4 manceuvre funiculaire des aiguilles.

Avant 1904, il n’existait, surle réseau de I'Etat-Belge,
que quelques installations dans lesquelles les aiguillages
talonnables étaient actionnés par double fil. Actuellement,
ce genre de bati est assez répandu.

Les leviers sont
du type a poulies et
sont manceuvrés de
bas en haut pour en
faciliter la manceuvre
par le cabinier. La
poulie est entrainée
indépendamment du .
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Lorsque celui-ci
se produit, un enclen-
chement spécial im-
mobilise les leviers
de signaux non ma-
nceuvrés; tandis que
ceux qui seraient ren-
versés peuvent étre
toujours remis en
position normale.

Une clef spéciale
permet de rétablir la
concordance entre la position du levier en cabine et celle
de I'appareil en campagne.

Ce genre de bati se marie bien avec un appareil de
block et, par ce fait, est utilisé fréquemment dans les
stations intermédiaires ou les leviers de signaux sont
enclenchés par cet appareil de block.

Pendant longtemps, les appareils mécaniques Saxby
ou autres, furent considérés comme suffisants et donnérent
satisfaction dans la plupart des cas. Mais, le trafic
augmentant constamment et les installations de voies
devenant de plus en plus importantes, le probléme de la
manceuvre des aiguillages et des signaux demanda d’autres
solutions pour les grandes gares.

Pour ces derniéres, en effet, I'appareil central méca-
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Appareil Saxby surélevé en construclion dans les Ateliers de Charleroi.

nique présente quelques inconvénients que nous allons
passer en revue.

Dans les stations importantes, le nombre d’aiguillages
et de signaux est considérable et notamment en Belgique
olt il est fait usage de bretelles (ou fils) transversales
d’appareils de changements de voies réunissant entre elles
foutes les voies paralléles d’entrée et de sortie.

L’étroitesse des installations exige, en effet, que les
trains entrant, quelle que soit leur origine, puissent arriver
sur toutes les voies et que les trains sortant, quelle que
soit leur destination, puissent partir d’une voie quel-
conque. Ce mode d’exploitation exige, on le congoit, un
grand nombre d’aiguillages et de signaux.

-La concentration de tous ces leviers de manceuvre
dans un seul local
provoque Pétablisse-
ment d’un appareil
central de grande
longueur et d’une
cabine encombrante.
Celle-ci est parfois
difficile a édifier sur
un espace souvent res-
treint, d’autant plus
que son emplacement
est déterminé par ce
E:,nno la manceuvre
par tringle n’est plus

. pratique ‘a des dis-
. tances supérieures a
250 m.

Si, par suite de
I’éloignement des
aiguillages extrémes,
on est obligé de faire
deux cabines, le

nombre de leviers augmente encore par suite des
slottages entre les deux postes.
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On peut, il est vrai, manceuvrer des aiguillages a
plus grande distance & l'aide du systéme & double fil,
mais on se heurte alors & des difficultés pour établir dans
de bonnes conditions les longues et nombreuses trans-
missions avec leurs accessoires; de plus, la manceuvre
des leviers, déja dure aux distances normales, devient
pénible.

Ce dernier point et la longueur de ’appareil central
conduisent naturellement & I’obligation de faire usage
d’un personnel nombreux, d’oli frais de main-d’ceuvre
élevés.

Ainsi, pour un appareil de 100 leviers, il faut






