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SIGNALISATION LUMINEUSE DE POSITION A FEUX DE COULEUR

SUR LE BALTIMORE AND OHIO

Le Baltimore and Ohio vient de substituer le cantonnementnia*'clue
au block manuel entre Parkersburg (Virginie del'O

et Midland City (Ohio) (240 km de ligne). Le canton-nen< automatiqueexistait déjà entre New-York et Parkersburgetentre Midland City et North Vernon (Indiana); son instal-QCon,
entre North Vernon et Saint-Louis (Missouri) seraOchevee cette année. Nous extrayons de Railway Signaling(jç Septembre

1937 les particularités ci-après concernant laCee signatisation.stelle-ci
est constituée par des panneaux lumineux du typesurQ

du Baltimore and Ohio. Les indications, présentéesrt¡'
n ecran circulaire, comprennent toutes deux feux de6

couleur diamétralement opposés, chaque indicationpnt
ainsi doublement caractérisée par la couleur des feux etPar|eu disposition. Outre l'indication principale ainsi cons-éee,

il peut être allumé des feux-repères ou présenté des
(irans donnant des indications complémentaires. Le schémaces9..

4) montre les différents aspects que peuvent prendre
Ce signaux.

Fig.4.

Le 1Le Ignal
n° 1 est le signal d'arrêt absolu infranchissable.Le,

signaux
nos 2 à 8 correspondent aux itinéraires où laYites8e

destrains n'est soumise à aucune limitation spéciale, lesS'9lau °
15 aux itinéraires où les trains ne peuventc'rCu|Cr

« vitesse moyenne », les signaux nOS 16 à 18 auxitinéIres parcourus à faible vitesse.

Les signaux nos 2 et 9 commandent l'arrêt sémaphoriquequi
doit être suivi de l'entrée en section bloquée. Sur les points où un
arrêt de trains de marchandises de fort tonnage pourrait occa-
sionner des difficultés, ceux de ces trains dont la charge réelle
est d'au moins 80 de la puissance offerte sont dispensés de
l'arrêt. Une plaque portant la lettre « P » (signaux nos 3 et 10)
repère les panneaux où cette dispense est en vigueur. Les
signaux nos 4, Il et 16 sont des autorisations de pénétrer,
sans arrêt préalable, dans la section suivante, bien que celle-ci
soit occupée, le mécanicien devant prendre ses mesures pour
s'arrêter en temps utile, s'il y a lieu. Les signaux nos 5, 12 et
17 préviennent le mécanicien que le signal suivant peut être à
l'arrêt. Les mécaniciens qui rencontrent le signal no 5 doivent
immédiatement réduire leur vitesse à la vitesse moyenne. Les
signaux 6, 7, 13 et 14 sont des signaux de préavertissement,
les signaux 6 et 13 prescrivent aux mécaniciens de se préparer
à aborder le signal suivant à faible vitesse, les signaux 7 et 14
les invitent à prendre leurs dispositions pour aborder ce signal
à vitesse moyenne.

Les signaux 8, 15 et 18 sont les indications de voie libre,
sans limitation (signal 8), sous réserve de circuler à vitesse
moyenne (signal 15) ou à faible vitesse (signal 18).

Le signal 19 est un écran qui, lorsqu'il est présenté, prévient
le mécanicien qu'il va être dirigé sur une voie d'évitement.

Les feux qui constituent chaque indication sont alimentés



indépendamment l'un de l'autre, de manière que l'exiïnction

d'une lampe laisse néanmoins subsister une indication recon-
naissable à la couleur du feu.

L'extinction des feux repères supérieurs ou inférieurs des
indications 2à 15 transforme toujours l'indication en une autre
plus impérative.

La fig. 5 représente un panneau-signal situé à la sortie d'un
évitement. Le mat de ce signal, indépendamment des feux
décrits ci-dessus, porte sur son pied un œilleton clignotant
rouge dont l'allumage prévient le chef de train qu'il doit se

Fig.5.
Fig.6.

rendre au poste voisin pour y recevoir des instructions. La
fig. 6 représente une autre sortie d'évitement dont les panneaux
peuvent donner le préavertissement (signal 7).

*
* *

Le parcours dont l'équipement vient d'être terminé est à
voie unique. Le fonctionnement du block est le suivant:

Derrière tout train en circulation, le cantonnement est

assuré automatiquement dans les conditions habituelles; par

exemple, sur un itinéraire sans limitation de vitesse, le dernier

signal franchi està l'arrêt sémaphorique (signal 2) et est annoncé

par les panneaux plus en amont qui donnent respectivement

l'indication d'avertissement (signal 5) et les indications de

préavertissement (signaux 6 et 7) si les conditions d'implan-

tation l'exigent.
En ce qui concerne les signaux qui, sur la voie unique,

s'adressent au sens inverse de la marche du train, la pénétration

de ce train dans une section met à l'arrêt absolu (signal 1) le

panneau d'entrée situé à l'autre extrémité de la section et met

à l'avertissement (signal 5) les deux panneaux qui précèdent

celui-ci.
La longueur moyenne des sections est d'environ 3 200 m, ICI

vitesse maximum des trains est d'environ 100 km/h.
V.

L'EMPLOI DES "TÉLÉTYPES" SUR LE MISSOURI CIFIC

Railway Signaling, dans son numéro de Septembre 1937,

a décrit une installation de télétypes réalisée par le Missouri
Pacific à Little Rock et North Little Rock (Arkansas), ainsi qu'à

Fig.7.

Texarkana (Texas). Ces appareils sont destinés à la transmission,
entre ces trois points et St-Louis (Missouri), de messages
concernant le trafic et notamment de relevés de la composition

des trains, de façon à permettre de diminuer la durée deS

escales dans les gares de triage et de renseigner rapidement

les destinataires sur l'acheminement des wagons à leur adresSe.

Un premier système, mis à l'essai préce-

demment, consistait en une machine à écrire

émettrice et un appareil récepteur réunis

par un fil spécial. Chaque touche de 10

machine à écrire, quand elle était actionnée,

imprimait le caractère correspondant dons

l'appareil récepteur. Les résultats avaient

été satisfaisants dans l'ensemble, mais on
avO.i

constaté toutefois des inconvénients assez sérieux résultant de

la transmission directe au moment de la frappe.
La transmission prenait, en effet, un temps assez long, d'0"




