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CHAPITRE 1.

GENERALITES.

L INTRODUCTION.
Véhicule moteur.

On désigne par I’appellation véhicule moteur :
— les locomotives & vapeur, Diesel ou électriques;
— les automotrices électriques;
— les autorails a gasoil;
— les engins de service motorisés tels que les tracteurs,
draisines, autos rail-route.

Définition du train.

Par train, on entend toute circulation d’'un véhicule mo-
teur qui circule, soit séparément, soit attelé & un véhicule
ou a une rame, suivant un itinéraire et un horaire déter-
minés,

Sont également considérés comme trains, les circulations

en voies principales d’une gare vers une autre des éléments
de secours circulant sans horaire prévu.

Espéces de train.

Les trains comprennent :

1° les trains ordinaires qui comportent les trains réguliers
et facultatifs;
2° les trains extraordinaires.

Train régulier. Définition.

Un train régulier est un train dont I'horaire figure aux
documents horaires et qui circule tous les jours ou certains
jours déterminés.
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Les caractéristiques de circulation sont reprises ci-
apres

D. — Ne circule que les dimanches et jours fériés assimilés aux
dimanches.
L. — Ne circule que les lundis et lendemains des jours de féte

assimilés aux dimanches; ne circule toutefois pas si ces
jours coincident avec un jour de féte assimilé au dimanche
ou avec un dimanche.

S. =— Ne circule que les samedis; ne circule toutefois pas les
samedis coincidant avec des jours de féte assimilés aux
dimanches.

Ma., Me., J. ou V. — Ne circule que les mardis, les mercredis, les
Jeudis, les vendredis; ne circule toutefois pas quand ces
jours coincident avec des jours de féte assimilés aux
dimanches.

S.Ma., S.Me., 8.J. ou 8.V. — Ne circule pas les mardis, les mer-
credis, les jeudis, les vendredis; circule toutefois quand
ces jours coincident avec des jours de féte assimilés aux
dimanches.

S.D. — Ne circule pas les dimanches et jours de féte assimilés
aux dimanches; circule les autres jours.

S.L. == Ne circule pas les lundis et lendemains des jours de féte
assimilés aux dimanches, méme si ce lendemain coincide
avec un dimanche ou un jour de féte; circule les autres

jours.

S.8. = Ne circule pas les samedis; circule les autres jours et les
samedis coincidant avec des jours de féte assimilés aux
dimanches.

S.D.L. — Ne circule pas les dimanches et jours de féte assimilés

aux dimanches, ni les lundis et lendemains des jours de
féte assimilés aux dimanches; circule les autres jours.

8.8.D. — Ne circule pas les samedis, dimanches et jours de féte
assimilés aux dimanches; circule les autres jours.

Train facultatif. Définition.

Un train facultatif est un train dont l’horaire établi a
Iavance, est repris aux documents horaires; le train facul-
tatif est mis en marche selon les nécessités du service.
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Horaires des trains réguliers et facultatifs.

Les horaires des trains réguliers et facultatifs sont repris
dans une brochure, dénommée tome I du livret du service
des trains (L.S.T.). Ce document est en possession de
I’agent dirigeant le service de cour.

Train extraordinaire. Définition.

Un train extraordinaire est un train mis en marche pour
parer & des besoins imprévisibles ou & ceux auxquels on ne
peut satisfaire au moyen de trains réguliers ou facultatifs.

Horaires des trains extraordinaires.

Les horaires des trains extraordinaires sont repris dans
un bulletin ou sont établis au moment ol le train est mis
en circulation.

Différenciation des trains snivant leur nature.

Selon la nature du train, on distingue :

— les trains de voyageurs (en abrégé HKV);

— les trains de marchandises (en abrégé HKM) ;

— les trains de marchandises & marche rapide (en abrégé
GV);

— les trains de service et les trains de la route (en abrégé
HKC);

— les trains et rames de matériel vide & voyageurs (en
abrégé RD ou RP);

— les trains militaires (en abrégé HKT) ;

— les parcours des locomotives seules, parcours i vide
d’autorails et automotrices (abréviations reprises a
Part. 19).

Les articles suivants définissent de facon plus explicite
la nature de ces trains.

Pour les trains facultatifs, les abréviations utilisées ci-
dessus sont conservées tandis que pour les trains extra-
ordinaires, ces abréviations sont : HKEV — HKEM — GV
et HKC— RD ou RP.
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II. IDENTIFICATION DES TRAINS.

Maniéres d’identifier un train.
Chaque train est identifié par un numéro caractéristique
de la nature du train.

Cette identification est complétée, dans certains cas, par
I'une des lettres ou abréviations suivantes précédant le
numéro du train :

E
Z
M
TT
TA

LX
P

pour les trains remorqués par locomotives électriques
ou assurés par automotrices électriques;

pour les trains remorqués par locomotives Diesel;

pour les trains assurés par des autorails comportant
des places de 17 et 2¢ classe et un compartiment-
fourgon;

pour les trains assurés par des autorails accouplables
ne comportant que des places de 2¢ cl. et un compar-
timent-fourgon;

pour les trains assurés par des autorails simples ne
comportant que des places de 2¢ cl. sans comparti-
ment-fourgon;

trains de luxe;

trains Pullman.

11 Numérotation des trains de voyageurs.

Les trains de voyageurs sont numérotés comme suit :
Trains réguliers et facultatifs :
— trains considérés comme internationaux : n°= 1 3 199;

— trains considérés comme de service intérieur : n°s 200

a 9999.

Trains extraordinaires :
— les trains désignés comme bis, ter ou quater des

trains qu’ils dédoublent ou qu’ils remplacent;

— les trains dénommés Sp. 1 a Sp. 9999.
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Parmi les trains de voyageurs, on distingue :

— les trains directs qui assurent des relations entre des
gares et des centres importants; ils ne font arrét qu'aux
gares de coincidence et 4 quelques gares intermédiaires
importantes;

— les trains semi-directs font des arréts plus nombreux
que les trains directs, sans toutefois desservir toutes
les gares de leur parcours;

— les trains omnibus s’arrétent, en principe, & toutes les
gares, dépendances et points d’arrét de leur parcours.

Numérotation des trains de marchandises.

Les tr ent des numéros de cing
chiffres; lique & toutes les circu-
lations ( extraordinaires).

Exemple : Z 74300.

Parmi les trains de marchandises, on distingue :

— les trains directs qui assurent le transport de wagons
sans subir de modification de charge en cours de route;

— les trains semi-directs qui desservent les gares de coin-
cidence et les gares importantes situées sur leur par-
cours;

~— les trains omnibus qui desservent les gares intermé-
diaires situées sur leur parcours;

— les trains locaux qui effectuent un petit parcours en
voie principale pour desservir des gares, dépendances
ou gares privées.

Numérotation des trains GV.
Les trains GV sont identifiés par des numéros de cing

chiffres dont les 3 derniers sont compris entre 100 et 149.
Exemple : E 69100.
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Numeérotation des trains de service et des trains de Ia
route.

Les trains de service et les trains de la route portent
des numéros de cing chiffres dont le troisiéme est 7 ou 8.
Exemple : 16880.

Numérotation des trains de matériel vide & voyageurs.

Les trains de matériel vide a voyageurs portent les
numéros suivants : RP...... (rame pour train n° ...... ) ou
RD ... (rame du train n° ...... ). Exemple : RP 3951.

Numérotation des rames de matériel vide 4 voyageurs.

Les rames de matériel vide a voyageurs portent un
numéro de trains de voyageurs précédé d’un indicatif (voir
article précédent). Les trains extraordinaires de matériel
vide & voyageurs sont numérotés comme les trains extra-
ordinaires de voyageurs; ceux dont la composition dépasse
16 véhicules sont numérotés comme des trains extraor-
dinaires de marchandises.

Numeérotation des trains militaires.

Les trains militaires portent un numéro de six chiffres.
Exemple : 741071. (Ce numéro est précédé de la caracté-
ristique « MX » §’il s’agit d’'un train militaire mixte —
voir art. 38).

« Locomotive seule» et identification des parcours des
locomotives.

On désigne sous le terme « Locomotive seule », un véhi-
cule moteur isolé ou accouplé & un autre véhicule moteur
ou & un fourgon. Est encore considéré comme parcours
de locomotive seule, un parcours de locomotive & vapeur
a laquelle on a ajouté, occasionnellement, jusqu’a un maxi-
mum de 6 véhicules qui ont intérét a4 étre acheminés de
cette facon. 8’i] s’agit d’une locomotive Diesel ou électrique
cireculant isolément, le nombre de véhicules est toutefois
limité & deux si un seul agent se trouve & bord ou i six
si deux agents sont & bord.
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Les parcours des locomotives sont identifiés au moyen
d’abréviations :

MP Iocomotive vapeur pour train ...... ;

MZp > Diesel pour train ...... (seule ou avec
fourgon) ;

MEP » électrique pour train ...... (seule ou
avec fourgon) ;

MD » vapeur du train...... ;

MZD > Diesel du train ...... (seule ou avec
fourgon) ;

MED » électrique du train ...... (seule ou avec
fourgon) ;

AP allége vapeur pour train ...... ;
AZP » Diesel pour train ...... ;
AEP » électrique pour train...... ;
AD » vapeur du train ...... ;
AZD » Dieseldutrain...... ;

AED » électrique du train;

EP éléments pour train vapeur ...... (locomotive et
fourgon avec personnel);

EZP éléments pour train Diesel ............ (locomotive et
fourgon avec ou sans personnel) ;

EEP éléments pour train électrique ......... (locomotive et
fourgon avec ou sans personnel) ;

ED éléments du train vapeur ............ (locomotive et
fourgon avec personnel) ;

EZD éléments du train Diesel ............... (locomotive et
fourgon avec ou sans personnel) ;

EED éléments du train électrique (locomotive et

fourgon avec ou sans personnel) ;

RP rame de matériel vide & voyageurs pour trainne ......
remorquée par locomotive vapeur;

RZP rame de matériel vide & voyageurs pour train n° ......
remorquée par locomotive Diesel;

REP rame de matériel vide & voyageurs pour train n° ......
remorquée par locomotive électrique;
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RD rame de matériel vide & voyageurs du train n° ......
remorquée par locomotive vapeur;

RZD rame de matériel vide & voyageurs du train ne° ......
remorquée par locomotive Diesel;

RED rame de matériel vide & voyageurs du train n° ......
remorquée par locomotive électrique;

Lorsque ces locomotives circulent seules pour les besoins
du Service M.A., d’autres appellations peuvent encore étre
employées :

MRO locomotive vapeur en rodage;

MZRO Diesel en rodage;

MERO électrique en rodage;

MR vapeur envoyée en réparation;

MZR Diesel envoyée en réparation;

MER électrique envoyée en réparation;

MC vapeur transférée d’'une remise 4 une
autre;

MZC » Diesel transférée d’une remise i une
autre;

MEC » électrique transférée d’une remise &
une autre.

En ce qui concerne les autorails et automotrices, les
appellations suivantes sont utilisées :
ARP autorail pour;
ARD » du...... ;
AMP automotrice pour ...... ;
AMD » du...... ;

Mention de l'identification du train 4 Ia feuille de travail.
L’identification du train est reprise 4 la feuille de tra-

vail du machiniste (voir fascicules 7,9 et 11).

III. CARACTERES DES TRAINS.

Eléments qui caractérisent un train.

Chague train est caractérisé par son itinéraire, sa charge
et sa composition, son horaire, la vitesse maximum qu’il
peut atteindre, son équipement en personnel.
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Le machiniste est informé de l'identification du train,
de son itinéraire, de sa composition réelle, de sa compo-
sition maximum et éventuellement de sa vitesse maximum
par deux documents : sa feuille de travail et sa fiche
horaire. L’analyse de ces documents est reprise aux fas-

cicules 7, 9 et 11.

A. ITINERAIRE.
Définition de I'itinéraire.

L’itinéraire d’un train est constitué de la succession des
sections de lignes & emprunter par ce train.

Sens de circulation des trains.

Sur les lignes & double voie, en service normal, les trains
circulent sur la voie de gauche, dans le sens de marche
considéré.

Sur les lignes & double voie des réseaux limitrophes, la
circulation normale des traing a lieu comme suit :

a gauche, sur le réseau de la S.N.C.F.;

a droite, sur le réseau de la N.S., sauf sur la section de
Essen 4 Roosendaal, oli la circulation a lieu, normalement,
sur la voie de gauche;

a droite, sur le réseau de la, D.B.;

a droite, sur le réseau des C.F.L., sauf sur les sections
de Luxembourg 3 Arlon et de Rodange a Athus, ou la
circulation a lien, normalement, sur la voie de gauche.

1l en résulte que sur les sections frontiéres suivantes :
—- ligne 24 : de Montzen a Aix-Ouest;

— ligne 36A : de Herbesthal & Aix-Sud;
— ligne 40 : de Visé & Eisden-Maastricht
la circulation a lieu, normalement, sur la voie de droite.

La circulation normale sur la voie de gauche peut étre
remplacée accidentellement ou de maniére prévue par une
circulation a voie unique (voir fasc. 3, chap. V).

Communication de I'itinéraire au machiniste.

L’itinéraire d’'un train est établi d’avance; il est com-
muniqué au machiniste au moyen d’un horaire qui lui est
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remis avant en cas de modifications en cours
de route, le en est informé (voir fascicule 3,
chapitre V).

Itinéraires empruntés sur le seul commandement d’un
signal.

Toute modification & cette liste est portée i la connais-
sance du personnel par la voie du livre d’ordres.

Notification de Yitinéraire 4 la feuille de travail.

Les noms des gares d’origine et de destination du train,
des gares de coincidence, des gares oil la composition du
train est modifiée sont indiqués a la feuille de travail du
machiniste. Cette inscription est faite par le chef de train
aux trains de voyageurs et par le machiniste aux autres
trains.

B. CHARGE ET COMPOSITION.

Détermination de la charge d’un train tracté.

La charge d'un train tracté s’obtient en additionnant les
poids des différents véhicules entrant dans sa composition,
le poids des locomotives de remorque n’y étant pas inclus.

Détermination du poids des véhicules 4 voyageurs.

Pour le matériel & voyageurs, le poids considéré est la
tare du véhicule si celui-ci est inoccupé. Par contre, si le
véhicule est occupé, on ajoute, en principe, & la tare, un
poids forfaitaire par type de voiture : le résultat obtenu
s’appelle tonnage du véhicule.

Ces indications (tare et tonnage) sont reprises sur le
longeron de la voiture ou sur une plaque spéciale apposée
au dessous de la caisse. Exemple : tare 43 t, tonnage 50 t.
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Détermination du poids des véhicules & marchandises.

Pour le matériel & marchandises, la tare arrondie en
tonnes de chaque wagon est indiquée sur les parois du
véhicule au moyen d’un nombre encadré, tandis que la fare
exacte est inscrite sur le longeron de la paroi latérale. Le
poids du chargement est repris aux documents de trans-
port et sur les étiquettes se trouvant sur les wagons.

Charge maximum d’un train.

La charge du train définie ci-dessus ne peut dépasser
une valeur maximum établie en fonction de la nature du
train, de la puissance du véhicule moteur, de ’horaire a
réaliser et, pour les trains de marchandises, du nombre de
wagons chargés dans le train.

Composition et charge maximum des frains de voyageurs
tracteés.

Les trains de voyageurs remorqués par locomotives
comportent des voitures & voyageurs, des voitures-four-
gons, des wagons-lits, des wagons-restaurants, des four-
gons, des véhicules spéciaux (voitures-poste, etc.), des
wagons et fourgons a marchandises.

En traction vapeur, la charge maximum est indiguée
pour chaque itinéraire et par section de ligne au tome 1
du livret du service des trains. Cette charge s’applique a
une locomotive de référence, la locomotive type 16. Cette
charge varie, selon le profil de la ligne, de 70 a 440 t.
Un tableau de conversion, repris au tome IIL du livret du
service des trains permet de déterminer la charge normale
pour les autres types de locomotives (le tome IIT du livret
du service des trains contient différentes caractéristiques
concernant les véhicules moteurs, les charges des trains et
les différentes lignes du réseau; il se trouve en possession
de l'agent dirigeant le service de cour).

En traction Diesel et électrique, la charge maximum
d’'un train de voyageurs remorqué est établie par section
de ligne et par type de véhicule moteur.
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La charge maximum horaires
des trains de voyageurs : celle-ci

est 3 réduire de 10 % du

Trains de voyageurs & charge spéciale.

Certains trains de voyageurs ont une charge limitée.
Celle-ci est reprise 2 la liste 34 du tomeI du livret du
service des trains.

Composition des trains de voyageurs assurés par auto-
motrices.

Les trains de voya ces élec-
triques peuvent étre rs auto-
motrices accouplées s

Composition des trains de voyageurs assurés par autorails.

assurés par autorails peuvent
rails simples dont certains peu-
UX ou 3 une remorque, par des

Composition et charge maximum des trains de marchan-
dises.

eur, est indiquée
aire e au tome I
e de s’applique &

réf t. 29. Cette
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un tableau de conversion,

service des trains permet

e pour les autres types de
locomotives.

En traction Diesel et électrique, la charge maximum
d’un train de marchandises est établie par section de ligne
et par type de véhicule moteur.

peuvent com-
non compris

sa4,6, 8 10
ou 12 essieux ne pectivement que pour 3,
5, 6, 8 on 10 essi ons en plus ou en moins
a cette composit a la liste 35 du tome I

du livret du service des trains.

Composition et charge maximum des trains GV.

Les trains GV sont des trains de marchandises qui se
distinguent de ceux-ci par une marche plus rapide (voir
art. 60). IIs ne peuvent comporter que des wagons de
caractéristiques déterminées et des voitures.

Leur charge maximum est reprise par train et pour la
locomotive de remorque prévue a la liste 35 du tome I du
livret du service des trains. Ceux dont la vitesse maximum
est de 70 km/h peuvent comprendre 45 véhicules et 100
essieux. Ceux dont la vitesse maximum est supérieure a
70 km/h peuvent comprendre 40 véhicules et 90 essieux.
Les véhicules 4 plus de 2 essieux sont a compter pour le
nombre réel d’essieux qu’ils comportent.

Composition et charge maximum des trains de la route.

Les trains de la route sont des trains de marchandises
destinés au transport de matériaux pour les besoins de
la Société. Ils peuvent étre remorqués par une locomotive,
une draisine ou un tracteur. Toutefois, une draisine ou un
tracteur transportant des matériaux sans remorquer des
véhieules est assimilé & un train de la route.
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Composition et charge maximum des trains et rames de
matériel vide & voyageurs.

Les trains et rames de matériel vide 4 voyageurs sont
composés exclusivement de matériel & voyageurs.

Compeosition et charge maximum des trains militaires,

Les trains militaires sont des trains mis en marche 3
V'usage exclusif de I’Armée. On distingue :

La charge maximum et la composition des trains mili-
taires de voyageurs et de marchandises sont assimilées 3
celles des trains de méme catégorie du service civil.

La charge et la composition des trains militaires mixtes
sont celles autorisées pour les trains de marchandises.

C. HORAIRE.

Définition de I’horaire.

L’horaire d'un train détermine les heures de départ,
d’arrivée et de passage en certains points du parcours.
Notification de I’horaire au machiniste.

L'horaire doit étre remis au machiniste pour chaque
train desservi et mentionner notamment :

— P’heure obligée de départ de la gare d’origine;
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— les heures obligées d’arrivée et de départ aux gares
intermédiaires ol le train fait arrét;

— T’heure obligée d’arrivée a la gare terminus;

— T’heure obligée de passage en certains points du par-
cours, telles les bifurcations.

Horaires des trains de voyageurs express, directs et semi-
directs.

Les trains de voyageurs express, directs et semi-directs
ont des horaires déterminés d’aprés la charge, le type de
locomotive de remorque et la ligne a parcourir. Ces horai-
res sont repris dans des documents spéciaux par mode de
traction. Les temps de stationnement aux arréts intermé-
diaires ne sont pas compris dans les temps de parcours
renseignés.

Horaires des trains de voyageurs omnibus remorqués en
vapeur ou fraction Diesel.

Les trains de voyageurs omnibus remorqués en traction
vapeur ou Diesel peuvent avoir des horaires dénommsés
horaires types O, P, Q, R ou T.

L’horaire O, horaire ordinaire, est applicable aux trains
4 charge normale et les délais de parcours ne comprennent
pas de temps de stationnement dans les gares intermé-
diaires, sauf aux points d’ rrét (P.A.) ol un stationnement
maximum de 1/2 minute est incorporé dans les temps de
parcours.

L’horaire type P est applicable aux trains omnibus a
charge normale mais les temps de parcours comprennent
1/2 minute maximum de stationnement aux arréts inter-
meédiaires.

L’horaire type Q est applicable aux trains omnibus dont
la charge est égale 4 60 % de la charge normale mais les
temps de parcours comprennent 1/2 minute maximum de
stationnement aux arréts intermédiaires.

L’horaire type R est applicable aux trains omnibus 2
charge réduite et les temps de parcours comprennent 1/2
minute de stationnement aux arréts intermédiaires. La
charge de référence est de 135 t, quelle que soit la ligne.
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trains omnibus &
ch comprennent 1/4
de aux arréts inter-

médiaires. La charge de référence est de 70 t, quelle que
soit 1a ligne.
lorsqu’il
Pinserip-

Horaires des trains de voyageurs omnibus remorqués en
traction électrique.

Les horaires des trains de voyageurs omnibus remorqués
en traction électrique sont établis par type de véhicule
moteur et par ligne parcourue.

Fiches horaires.

1l existe trois modéles différents de fiches horaires :

a) la fiche M. 914 (pour trains vapeur et Diesel) et la
fiche M. 914bis (pour trains électriques), utilisées pour les
trains de voyageurs, les trains et rames de matériel vide a
voyageurs et les trains militaires de voyageurs;

b) la fiche M. 915 utilisée pour les trains de marchan-
dises, les trains GV, les trains de la route, les trains mixtes
et les trains militaires comportant du matériel & marchan-
dises.

Trains de voyageurs faisant arrét en des points d’arrét.

Aux trains de voyageurs qui font arrét en des points
d’arrét (P.A.) ou dont la durée d’arrét en gare est infé-
rieure & 1 minute, seule I'heure de départ obligée est indi-
quée & la fiche horaire et le temps d’arrét est compris dans
le temps de parcours.

Horaires des trains de marchandises.

Les trains de marchandises ont des horaires déterminés
par le profil de la ligne et par mode de traction. Ces horai-
res sont repris au tome I du livret du service des trains.
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D. VITESSE MAXIMUM.

Eléments caractéristiques.

En circulation sur la voie normale, les trains ne peuvent
circuler 4 une vitesse supérieure a celle autorisée par les
éléments caractéristiques suivants :

— la voie parcourue;
— le véhicule moteur;
— le matériel remorqué;

— éventuellement, les cas particuliers de circulation.

Vitesse des trains en circulation anormale.

En circulation anormale, il y a lieu, en outre, d’observer
les limites de vitesse imposées par la marche a contre-
voie (chapitre V).

a) Vitesse autorisée par la voie parcourue.

Indication de la vitesse.

La vitesse autorisée par la voie parcourue est normale-
ment indiquée par un triangle de vitesse permanent placé :

1. sur chaque ligne, & 'endroit & partir duquel la vitesse
maximum sur la ligne est admise;

2. sur une ligne déterminée, a la sortie des gares de coin-
cidence a lintention des machinistes arrivant &’une
autre ligne.

Signaux spéciaux de vitesse maximum.

La vitesse la voie parcourue
est généralem les espéces de cir-
culation sauf nté un signal spé-
cial de vitesse VIII).
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Signaux de réductions de vitesse.

Si les ré S pour
toutes les signal
spécial de .

A défaut de signal fixe ou mobile de réduction de vitesse,
le ralentissement est communiqué au machiniste comme
indiqué au fasc. 2, chap. X.

Vitesse maximum dans la Jonction Bruxelles-Nord — Bru-
xelles-Midi.

Dans la Jonction Bruxelles-Nord — Bruxelles-Midi, la
vitesse maximum est indiquée par signaux de réduction
de vitesse. Toutefois, aux trains GV et de marchandises,
les vitesses maxima de circulation sont respectivement de
30 et de 20 km/h.

b) Vitesse autorisée par le véhicule moteur.

La vitesse maximum autorisée par le véhicule moteur
est indiquée en km/h dans les tableaux ci-aprés pour
chaque type de véhicule.

TRACTION VAPEUR.

Types g‘;‘;cl a vide ” Types ﬁ_‘;?g a vide
1 120 90 51 45 45
7 110 100 53 45 45

12 140 100 57 45 45
16 100 90 58 45 45
26 80 80 62 120 95
29 96 96 64 100 100
31 920 90 81 55 55
40 80 80 93 65 65
50 40 40 97 70 70

98 50 50
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Remarques.

Pour les locomotives a tender indépendant, la vitesse
autorisée pour la circulation tender en avant est limitée
440 km/h.

Lorsque deux locomotives & tender indépendant sont
accrochées entre elles par leur tender, la vitesse autorisée
est limitée & 50 km/h.

Pour les locomotives-tenders, la vitesse de circulation
est la méme pour les deux sens de marche.

TRACTION DIESEL.

Locomotives
Autorails
Types avec train a vide
Aut. simple 551 58 201 120 100
> 552 65 202 120 100
> 553 65 203 120 100
> 554 80 204 140 100
> 601 80 230 32 32
> 602 920 231 30/60 (1) 30/50 (1)
» 603 90 250 33/50 (1) 33/50 (1)
> 604 80 251 30/50 (1) 30/50 (1)
» 605 80 252 33/50 (1) 33/50 (1)
» 607 85 253 33/50 (1) 33/50 (1)
» 608 100 270 30/50 (1) 30/50 (1)
Aut. double 620 120 271 30/50 (1) 30/50 (1)
» triple 630 100 272 33/50 (1) 33/50 (1)
> double 652 120
» triple 653 120
» » 654 120
» > 670 140
» > 671 140

(1) Le premier nombre indique la vitesse maximum en régime
« manceuvre », le 2° nombre, la vitesse maximum en régime « ligne ».
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TRACTION ELECTRIQUE.

Automotrices (1)

Automotrices & 4 voitures
nes 213.001 4 213.012

Voitures navettes 4 incorporer
dans les automotrices 1935
nes 213.201 4 213.216

Automotrices doubles
nos 228.001 a 228.008

Automotrice double n° 228.009

Automotrices doubles
nes 228.010 a 228.034

Automotrice double n° 228.501

Automotrices doubles
nes 228.035 4 228.049

Automotrices doubles
nes 228.050 & 228.128

Automotrices doubles
ne°s 228.502 a 228.539

Automotrices doubles
nes 228,129 & 228.150

Automotrices Benelux
n°s 220.901 a 220.904

Vi-
Types tesse

max.
1935 120

120
1939 120
1946 120
1950 105
1951 120
1953 120
1954 120
1955 120
1956 120

125

Locomotives
Types ‘?’r‘z’ﬁ; a vide
101 100 100
120 125 100
121 130 100
122 125 100
123 125 100

(1) Un train composé d’automotrices & vitesses maxima différentes
ne peut dépasser la plus faible de ces vitesses. Le chef de train est
tenu de I'inscrire & la feuille de travail du machiniste qu’il fait viser
au préalable. Cette information reste valable aussi longtemps que le
machiniste dessert la méme rame et que la composition de celle-ci
ne subit pas de changement. Elle doit étre annulée ou remplacée si
une modification de la rame le justifie, en cas d’échange de la loco-

motive ou de relai de machiniste.

Mai 1960.



Livret hlt

3. L
Page 21.

DRAISINES ET TRACTEURS DU SERVICE V.

Type 1 90
2 40
3 40
4 60
5 60
6 40
7 50
80 en
marche AV
50 en
marche AR

oo

TRACTEUR ET AUTO RAIL-ROUTE DE SERVICE E.S. : 80 km/h.
Remarque.

Lorsque des véhicules sont ajoutés a une locomotive cir-
culant seule (art. 18), la vitesse de circulation est limitée
a4 80 km/h ¥'il g'agit de véhicules 4 voyageurs ou 3 la
vitesse autorisée pour les trains de marchandises dans les
autres cas.

Indication de la vitesse maximum d’un véhicule moteunr.

Les vitesses maxima des véhicules moteurs sont inseri-
tes dans chaque poste de conduite :

— pour les locomotives de route, sous la forme d'une frac-
tion dont le numérateur indique la vitesse maxi-
mum avec train en km/h et le dénominateur, la
vitesse maximum a vide en km/h. Exemple pour

125
hle 122 : ——;
100

— pour les autorails, automotrices, tracteurs et locomo-
tives & vapeur de mancuvres, la vitesse maximum per-
mise en km/h. Exemple pour AR 670 = 140.

— pour les locomotives Diesel de manceuvre, sous la
forme d’une fraction dont le numérateur indique la
vitesse maximum, en régime « manceuvre », en km/h
et le dénominateur la vitesse maximum en régime
«ligne» en km/h. Exemple pour locomotive type

33

250

50
Mai 1960.
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Vitesse maximum des véhicules moteurs sortant d’atelier.
La vit ocomotives, autorails et auto-
motrices rés réparation ou revision est
réglée d’ de I'atelier propriétaire.
c) Vitesse autorisée par le matériel remorqué.
La vitesse maximum permise par le matériel remorqué

est fonction :

— des conditions de freinage du train (les considérations
qui suivent, supposent que les trains sont freinés nor-
malement, c.-3-d. : en service voyageurs, freinage de
tous les véhicules — en service marchandises, présence
du pourcentage nécessaire de poids-frein (voir fasc. 6) ;

— du type de matériel remorqué;
— de la composition de la rame;
— de la nature et de I'encombrement du chargement.

1. TRAINS DE MATERIEL A VOYAGEURS.

Vitesse maximum du matériel 2 voyageurs.

La vitesse maximum autorisée est de :

90 km/h pour le matériel en bois ou tdlé;
120 ou 140 km/h pour le matériel métallique.

Lorsque la locomotive et la voie permettent la circu-
lation & une vitesse supérieure a4 125 km/h, le machiniste
est tenu de faire inscrire d’office, avant le départ, 4 sa
feuille de travail, par le chef de train, la vitesse maximum
autorisée. I vise cette mention.

Vitesse maximum spéciale reprise au tome I du L.S.T.

Certains trains de voyageurs ont une vitesse limitée
reprise a la liste 34 du tome I du livret du service des
trains. Cette vitesse est inscrite & la fiche horaire du ma-
chiniste sous la forme « Train n° ...... vitesse maximum
...... km/h ».
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Réduction de Ia vitesse maximum.

des trains de voyageurs

a cause de la composi-

ses maxima différentes,
nombre limité de véhicules, absence de véhicule de choc
dans le cas ol il est prescrit, véhicule ajouté accidentel-
lement ne pouvant atteindre la vitesse prévue), le chef de
trains inscrit & la feuille de travail du machiniste : « Vi-
tesse réduite a4 ... km/h pour cause de ...... » et lui fait
viser cette mention avant le départ.

Cette information reste valable jusqu'a la gare de desti-
nation du train si la rame ne subit pas de modification en
échange

rempla-

justifie.

2. TRAINS DE MATERIEL A MARCHANDISES.

Vitesse maximum du matériel 3 marchandises.

Parmi les trains composés de matériel 3 marchandises,
on distingue :

a) ceux & marche normale, pour lesquels la vitesse maxi-
mum est fixée & 60 km/h ou & celle indiquée dans la
premieére colonne de la fiche horaire;

b) ceux & marche accélérée pour lesquels la vitesse maxi-
derniers
de mar-
freinage
de mar-

chandises & marche accélérée est inscrite & la fiche
horaire du machiniste sous la forme : « Train n° ......
Vitesse maximum ...... km/h;

¢) ceux a marche rapide, dénommés trains GV dont la
vitesse maximum est normalement comprise entre 70
et 100 km/h. Cette vitesse doit &tre inscrite & la fiche
horaire du machiniste sous la forme « Train n° .....
Vitesse maximum ......... km/h ».
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Réductions de vitesse dues a la présence de chargement de
grande longueur,

Les réductions de vitesse imposées aux trains de mar-
chandises par la présence de chargements de grande lon-
gueur doivent &tre portées 4 la connaissance du machiniste
par la délivrance d’un avis de freinage et de vitesse M. 53T7.

Vitesse maximum des transports extraordinaires.

Certains transports extraordinaires font 1’objet de pres-
criptions particuliéres; la vitesse maximum de circulation
doit étre inscrite 4 la fiche horaire du machiniste.

3. TRAINS DE SERVICE — TRAINS DE LA ROUTE — TRAINS
MILITAIRES.

Vitesse maximum des trains de service.

La vitesse maximum des trains de service est celle auto-
risée par la nature du matériel composant le train; elle
est inscrite a la feuille de travail du machiniste.

Vitesse maximum des trains de Ia route.

La vitesse maximum des trains de la route est, en prin-
cipe, la méme que celle des trains de marchandises. Elle
est indiquée & l'horaire remis au machiniste ou par le
chef de train. Toutefois, les trains de la route remorqués
par une draisine ou un tracteur ne peuvent dépasser la
vitesse de 30 km/h.

Vitesse maximum des trains militaires.

Les trains militaires peuvent circuler & la méme vitesse
que celle permise pour les trains du service civil auxquels
ils sont assimilés. La vitesse maximum des trains militaires
mixtes est celle admise pour les trains de marchandises.

4. CAS PARTICULIERS DE CIRCULATION.

La vitesse autorisée est réduite dans les cas particuliers
de circulation, par exemple : circulation par intervalle de
temps (chapitre IT), circulation aprés rédaction d’'un ordre

Mai 1960.



67

68

69

70

Livret hlt

3. L
Page 25.

de dépassement E.S. 421bis (chapitre VI), réception sur
une voie partiellement occupée (chapitre IV), évacuation
d'un train par parties (chap. VII).

E. EQUIPEMENT EN PERSONNEL.
a) Matériel & voyageurs.

Escorte des trains de voyageurs.

Les trains de voyageurs sont toujours escortés par un
chef de train, qu’ils soient tractés ou non.

Escorte des trains et rames de matériel vide & voyageurs.

Les trains et rames de matériel vide & voyageurs sont
assimilés aux trains de marchandises en ce qui concerne
les conditions d’escorte. Toutefois, les circulations entre
la gare, la remise, le faisceau de garage de cette gare et
vice versa ne sont pas escortés si la vitesse normale de
circulation n’est pas supérieure 4 60 km/h.

Escorte des autorails pourvus du dispositif ’homme-mort,
des automotrices, des locomotives Diesel et électriques.

Les autorails pourvus du dispositif d’homme-mort, les
automotrices, les locomotives Diesel et électriques circu-
lant 3 vide ne sont pas escortés si leur vitesse est limitée
a4 80 km/h. Si le véhicule moteur est escorté la vitesse
maximum est celle prévue 4 ’art. 53.

Escorte des autorails non pourvus du dispositif d’homme-
mort.

pas supérieure a 60 km/h.

Mai 1960.



71

2

73

4

5

Livret hit

3. L
Page 26.

Escorte des trains de service.

Les trains de service affectés exclusivement au trans-
port du personnel de la Société ne sont pas escortés.

Escorte des trains militaires.

Les trains militaires sont escortés dans les mémes con-
ditions que les trains du service civil auxquels ils sont
assimilés. Les trains militaires mixtes sont escortés par
un chef de train.

Notification de la présence d’un agent d’escorte.

Le machiniste d'un train de matériel vide & voyageurs,
d’un véhicule moteur Diesel ou électrique circulant seul doit
mentionner d’office, & la fiche suiveuse M. 720 de la bande
de vitesse si le véhicule moteur est escorté ou non, le nom
del'agent d’escorte et son service d’attache.

b) Matériel 4 marchandises.

1. PRINCIPES.

Equipement en personnel des trains remorqués en traction
vapeur.

L’équipement en personnel des trains de marchandises,
trains GV, remorqués par locomotive & vapeur comporte
le machiniste et le chauffeur.

Sur la ligne 38, entre Chénée et Fléron (sens indiqué), il
comporte, en surplus, un agent d’escorte.

Equipement en personnel des trains remorqués en traction
Diesel ou électrique.

L’équipement en personnel des trains de marchandises,
trains GV, remorqués par locomotives Diesel ou électrique
comporte un machiniste par locomotive et, éventuellement,
un agent d’escorte.

Aux trains locaux, I’agent d’escorte peut étre supprimé
apres accord des directions intéressées.
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Aux trains remorqués en double traction en téte, le
machiniste qui n’a pas la desserte du frein continu, joue
le role d’agent d’escorte.

Les trains remorqués par locomotives Diesel entre
Chénée et Fléron doivent étre accompagnés par un agent
d’escorte, quel que soit le nombre de locomotives.

Equipement en personnel des trains de la route.

Les trains de la route doivent toujours étre escortés par
un agent V, E.S. ou M.A.

Equipement en personnel des trains de secours M.A.

Les trains de secours M.A. sont toujours escortés par
un agent M. A,

Agent chargé de I’escorte.

En principe, 'escorte est assurée par un électricien aspi-
rant-conducteur ou par un agent initié M.A.

Cependant si les nécessités de l'exploitation Pexigent,
un agent E, V ou E.S., peut étre chargé d’escorter un train.

L’agent voyageant haut-le-pied et prenant place dans
le poste de conduite occupé d'un véhicule moteur Diesel
ou électrique circulant seul, doit remplir les obligations
d’agent d’escorte. Toutefois, s’il s’agit d’'un agent de sur-
veillance M.A. accompaghant le véhicule moteur, les obli-
gations de l'agent d’escorte incombent au machiniste.

Un machiniste peut remplir les obligations d’agent
d’escorte.

Notification de la présence d’un agent d’escorte.

Le machiniste d’un véhicule moteur Diesel ou électrique
circulant seul, doit mentionner d’office & la fiche suiveuse
M. 720 de la bande de vitesse si le véhicule moteur est
escorté ou non, le nom de ’agent d’escorte et son service
d’attache,
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80 Emplacement de I’agent d’escorte.

vapeur, 'agent
d!

d’escorte prend
p! des nécessités
d’exploitation exigent sa présence dans le fourgon. Aux
traing Diesel circulant entre Chénée et Fléron, il prend
place dans le fourgon.

Celui-ci est classé en téte ou en queue selon les besoins
du service sauf sur la section Chénée— Fléron (sens indi-
qué) ol il est obligatoirement placé en queue.

Lorsque le machiniste
de P'agent d’escorte (ou
verbalement, soit 4 l'ai
coups allongés suivis d’un coup bref).

81 Subordination de ’agent d’escorte.

L’agent d’escorte est placé :
— en gare, sous I'autorité du chef de gare;
— en cours de route, sous l'autorité du machiniste qui a
la desserte du frein continu.
Dés son arrivée au train, il se présente i ce machiniste
en déclinant sa qualité.

82 Obligations de I'agent d’escorte et du chauffeur.

Les obligations de I’agent d’escorte, ou du chauffeur aux
HKM non escortés, comportent :
AGENT D’ESCORTE
1. La visite technique des véhicules et de 1

leurs attelages dans les gares dépour-
vues de visiteur.

CHAUFFEUR

. L’essai de continuité, la vérification de 2. En gare, comme pour I'agent

Tefficacité du signal de queue et le des-
serrage du frein & main des véhicules de
la rame (voir remarque i la fin de cet
article).

Pour les essais de continuité, voir fasei-
cule 6, chap. IV.

Avis N° 22 M. — Mai 1961.
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AGENT D’ESCORTE CHAUFFEUR

. Le serrage du frein & main d’'un véhicule 3. Comme pour lagent d’es-
de la rame, (en téte ou en queue, selon corte.

I'endroit oi1 il se trouve) au point termi-

nus du train, dans les gares intermédiai-

res, et au cours des opérations éven-

tuellement en cours de route.

(voir fascicule 5, chap. I, Immobilisa~

tion).

. La coopération, sous l'autorité du chef 4. Comme pour l'agent d’es-
de train, aux mesures & prendre en cas corte.

d’incident, détresse ou d’accident (exem-

ple : remplacement d'un boyau de frein,

couverture d’un obstacle, ete. — voir

chapitre VII).

. L’accrochement et le décrochement de la 5. Comme pour lagent d’es-

locomotive du train (voir fascicule 5, corte.
chap. I — Accrochement et décroche-
ment).

. Les attributions du manceuvre de gare. 6. Les interventions prévues
aux consignes de 17° cat.
(voir fascicule 2, chap. XII,
consignes).

. La couverture de la route aux P.N. signa- 7. Comme pour lagent des-
lisés par des poteaux STOP (voir fasci- corte.
cule 2, chap. IX — poteau STOP).

. Si Tessai de continuité est exécuté en 8. Comme pour lagent des-
collaboration avec le personnel E, la véri- corte.

fication et le desserrage éventuel du

frein & main des véhicules de la rame

incombent au personnel E (voir remarque

ci-dessous).

et chauffeur doit étre capable
d’ de défaillance. Au besoin, il se fait
in a la manceuvre du frein.

Remarque.

En vue d’éviter des retards de trains au départ, le Ser-
vice E est amené, dans certaines occasions, i faire exécu-
ter, par un agent de la gare, I’essai de continuité normale-
ment dévolu 3 agent d’escorte.

Cette dérogation n’est admise que si 'agent E inscrit,
avant de procéder a 'essai, 4 la feuille de travail du machi-
niste, la mention : « Essai de continuité effectué par ......
..... eere... (nom et qualité) » qu’il doit viser.
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Obligations d’'un sous-chef de gare, d’un chef-garde ou
d’'un facteur de gare chargé de l'escorte.

Lorsqu'un train est escorté par un sous-chef de gare,
un chef-garde ou un facteur de gare, les dispositions des
art. 80 4 82 ci-dessus restent d’application, sauf en ce qui
concerne :

— la subordination de ’agent d’escorte vis-a-vis du machi-
niste;

— lacerochement et le décrochement de la locomotive;

— les attributions du manceuvre.

En cas d’accident ou d’incident, cet agent prend la direc-
tion des opérations d’exploitation.

Obligations d’un machiniste chargé de 'escorte.

Si le train est escorté par un machiniste, les attributions
de cet agent sont celles normalement dévolues a l'agent
d’escorte sauf en ce qui concerne :

—- l’accrochement et le décrochement de la locomotive;;
— les attributions du manceuvre.

Pour le train qu’il escorte, le machiniste est toutefois
tenu d’assurer les attributions du manceuvre en pleine voie
aingi que dans les gares ol l'intervention d’un ouvrier E
est impossible.

Petit matériel en possession de ’agent d’escorte.

L’agent d’escorte d’un train doit étre en possession d’une
lanterne a 4 couleurs, d’une boite d’allumettes et d'un
sifflet de mancuvre.

Documents remis au machiniste.

Aux trains sans personnel d’escorte ou escortés par un
convoyeur, tous les documents remis par le service de
I'Exploitation sont inclus dans un sac remis au machiniste.

Dans une gare intermédiaire ou le train opére, le sac
est repris par le facteur qui en retire les documents qui
lui sont destinés.

Au point terminus, le sac est repris par un agent de la
gare. Si au moment ol 1a locomotive doit quitter le train,
aucun agent ne s’est présenté au machiniste pour prendre
possession du sae, celui-ci est appendu au crochet de trac-
tion du premier véhicule du train.

Avis N° 22 M. — Mai 1961.
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LISTE 57 (1). — LISTE DES ITINERAIRES QUI, EN APPLICA-
TION DE L’ARTICLE 24, PEUVENT ETRE EMPRUNTES SUR
LE SEUL COMMANDEMENT DES SIGNAUX (2).

Signal
i & couvrant la
Nos des Points extremgs ’entre pifurcation Indications des différents
lieme lesquels les différents itinéraires
gnes itinéraires se situent
(4) (8)
12/27 A Antwerpen (Schijn- A, 1. via ligne 12, ligne 27/1
poort) — D, (voies voyageurs)
B,
2. via ligne 12, ligne 27/A
— Antwerpen Oost — NN, R, (voies marchandises)
— Bif. Groenenhoek G: 3, via ligne 27A
(3)
15/27 Bif. Sud Berchem K, 1. via bif. S. Berchem, ligne 27
. . Mortsel, bif. Drapstraat li-
— Bif. Lierse Steen- By, gne 27, bif. Lierse steenweg
weg (ou bif. Drapstraat, ligne 27
ou — (Bif. Aubry) Dy A2 bif. Aubry). _
2, via bif. S. Berchem, bif.
Groenenhoek — ligne 27A
— bif, Krijgsbaan — ligne
27A/1 — bif. Lierse steen-
weg (ou bif. Krijgsbaan,
(3) 15/1 bif. Aubry).

(1) Les dispositions de la liste 57 ne sont pas applicables aux trains conduits
par du personnel des réseaux étrangers qui n’est pas piloté.

(2) a) Les signaux de direction qui se trouvent sur litinéraire imprévu sont a
considérer, pour les trains détournés, comme des signaux d’arrét ordinaires
munis d’un panneau Y;

En outre, le machiniste conduit ces trains & une vitesse garantissant la sécurité
de circulation sur litinéraire imprévu.

b) Voir aussi : Fascicule 2, chap. II, art. 5, exemple 13 — renvoi (1), Fasci-
cule 1, chap. V, art. 1, 2 et 3.

(3) Dans les deux sens.
(4) Pour le sens indiqué.
(5) Pour le sens opposé au sens indiqué.

Avis 2 M — Janvier 1961.
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Indications des différents
itinéraires

1. via ligne 25 par Oude-God
2. via ligne 27 — bif. S. Ber-

chem, ligne 27 — Mortsel —
bif. Drapstraat — ligne 27
— bif. Lierse steenweg —

. via ligne 27 — bif. S. Ber-

chem — bif, Groenenhoek —
ligne 27A — bif. Krijgsbaan
— ligne 27A1 — bif. Lierse
steenweg — ligne 27

via ligne 25 par Mechelen

. via ligne 27 par Mechelen

via ligne 27A via Muizen-

via ligne 25 par block 2 E
via ligne 27 par bif. Ha-

via bif. Prinsenhoek.

3. L
ANNEXE,
Page 2.
Signal
Nos geg Foints extrémes entre couvrant la
1 lesquels les différents bifurcation
gnes Tt s -
itinéraires se situent
(4) (5)
25/27 Antwerpen (C.) — Cy
a
Q14
Bif. Sud Berchem — K.
— Kontich (Kaz.) G, ligne 27
3
(1)
(3)
25/27 Kontich (Kaz.) — K, 1.
— Vilvoorde FX, 2
et 3.
(3) EX, Weerde.
Le détournement via Muizen—Weerde est uniquement d’applica-
tion pour les conducteurs de trains électriques de :
— Berchem, Bruxelles-Midi et Montignies (service voyageurs);
— Schaerbeek, Anvers-Dam et Monceau.
25/27 Vilvoorde — F, 1.
— Schaarbeek (V.) D, 2.
a ren-Nord.
(3 Dy
27/27 Bif. Weerde — F, 1.
53
— Muizen 2. via Mechelen.

Ce cas est uniquement d’application pour les conducteurs de
trains électriques de marchandises de Schaerbeek, Anvers-Dam et

Monceau.

(1) Le 2e cas du renvoi (1) de I'exemple 13 de l'article 5 (fascicule 2,
chapitre II) n'est pas d’application pour ces itinéraires.

(3) (4) (5) : voir page 1.
Avis 2 M — Janvier 1961.
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lignes

53/53 A/
27 Aj21

53/53 A

25/27/36

36

37

50

50 A

50 A

(3)

(4) (5)

Points extrémes entre

lesquels les différents bifurcation

itinéraires se situent

Bif. Hever —

— Bif. Weerde (3)

Mechelen —
— Bif. Hever
(3)

Schaarbeek —

— Brussel-N

(3)

Ans —

— Fexhe-le-Haut-Clo-
cher

Liége (block 45) — An-
gleur (block 48)

(3)
Gent (St-Pieters) —

— Merelbeke
(3)

Bruxelles (Midi) —
Block 1

(3)

Bif. St-Katherina L. —
— Bif. Welle

(3)

: voir page 1.
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Signal

couvrant la Indications des différents

itinéraires

4) (5
A, 1. via bif. Prinsenhoek.

F, 2. via Mechelen.
CX; 1. via voies voyageurs (L53)
a
GX; i

B 2. via voies marchandises

0 (L53A).
C; 1. via ligne 25.
a
Cu 2. via ligne 27.
et . -
BX, 3. via ligne 36.

N,

a

Nll
R, 1. via. voie principale.

2. via ligne 36B.
L:}S

Tous les itinéraires possibles dans le grill
entre Liége et Angleur.

1. via voie principale.

E, 2. via voie de circulation 50E.

D.,

La voie rapide 50A. et la voie lente 50A/1
entre Bruxelles (M.) et Block 1, sont a
considérer comme faisant partie du grill
de Bruxelles-Midi).

C, 1. voie principale.
Cs 2. via ligne 50A/2,
leeuw, ligne 50A/3.

Dender-

Avis 34 M. — Septembre 1961.
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Point tré ¢ Signal
oints extrémes entre
Nos des couvrant la

lesquels les différents bifurcation Indications des différents

lignes itinéraires se situent itinéraires
- (4) (5
50 A Brugge — Voies 1. via voie principale.
Ia
VI 2. via siding line 50A/5.
— Oostkamp (3) (O
96 Bruxelles (M.) — Tous les itinéraires possibles dans le grill
— Forest (Midi) entre Bruxelles-Midi et Forest-Midi.
(3)
96 Forest (Midi) — N, 1. via voie principale.
M,
’ 2. via voie banale.
— Lot C; H;
—- Halle ,
¥y
(3) K
124/26/28 Linkebeek -— Schaar- D, 1. via ligne 26 (bif. Water-
beek (V.) (3) (pour maal), bif. Htterbeek,
tr. GV et tr. de mar- Schaerbeek (Jos.).
chandises seulement).
Remarque : Au départ 2. via Forest (Est), ligne 28/3,
de Schaerbeek, en cas ligne 28 Bruxelles (Ouest)
de changement d'iti- bif. Pannenhuis, ligne 28,
néraire, la locomotive Laken, hif. Zennebrug.
doit changer de front
et éventuellement vi-
rer (locomotive & va-
peur)
Ce cas est uniquement d’application pour les conducteurs de trains
électriques de marchandises de Schaerbeek, Anveres-Dam et Monceau.
124 Baulers) — Nivelles Ry, 1. via voie principale.

(Est) a
Wi 2. via siding-line.

(3) (4) (5) : voir page 1.

Avis 34 M. — Septembre 1961.



Nos des
lighes

130

130

130

130

161

Points extrémes entre
lesquels les différents
itinéraires se situent

Luttre-Pont-a-Celles —

— Charleroi (S.)

3)

Namur —

— Ronet
(3)

Chételineau

— Le Campinaire
(8)

Chatelineau —

— Couillet (Montignies)
(3)

Couillet C. —

— Charleroi S.

Genval

— Ter Hulpen
)

(3) (4) (8) : voir page 1.
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Signal
couvrant la L o
bifurcation Indications des différents
itinéraires
(4) (5)
CX,, 1. via ligne 124.
a
RX,, 2. via ligne 124 A (voies lentes)
AX,,
a
EX,,
et
Szo
a
Wzn
Dy, 1. via voie principale.
a
L, 2. via les itinéraires H et M
et pour les tr. de marchandi-
MX,, ses, parcours 3 vide et
trains-navettes pour le per-
QX, sonnel S.N.C.B.
R31
Ca

Pour les HKM ordinaires, toutes les
voies entre Chéitelineau et Le Campinaire
sont & considérer comme faisant partie
du grill de Chételineau.

Fe 1. via voie principale.

By 2. via les itinéraires M et T et

Lix Montignies (F).

Cis 1. via voie principale 130.

U, 2. via voie 130C.

N; 1. via voie principale.

Cs 2. via ligne 161 (siding-line).

Mai 1960.
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CHAPITRE TII.

MODES D’EXPLOITATION DES LIGNES A
DOUBLE VOIE.

A. PRINCIPES.

La sécurité de la circulation exige qu'un certain inter-
valle soit continuellement maintenu entre deux trains qui
se suivent sur une méme voie.

Cet espacement peut étre réalisé :

— par la distance, ce qui est normalement le cas sur notre
réseau;
— par le temps.

L’espacement, par la distance, des trains qui se suivent
sur une méme voie est réalisé par I'application d’un sys-
téme d’exploitation, appelé block-system. Dans chaque
sens de circulation, la voie est divisée en sections de lon-
gueurs variables, dénommeées « sections de block » dont
I'entrée et la sortie sont commandées par un signal. Le
machiniste doit obéissance passive et immédiate aux
signaux.

Selon la position normalement occupée par les palettes
des signaux meécaniques ou par les feux des signaux
lumineux, on distingue le block-system & voie fermée et
le block-system & voie ouverte.

B. BLOCK-SYSTEM A VOIE FERMEE.
a) Exploitation normale.

Dans le block-system & voie fermée, le signaux de block
sont normalement fermés; ils ne sont ouverts pour per-
mettre 'entrée d’un train dans une section libre que
lorsque le train est annoneé, Normalement, 3 tout moment,
une section quelconque ne peut étre parcourue par plus
d’un train (annexe I).

Mai 1957.
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Le block-system & voie fermée est réalisé de trois facons
différentes :

a) €s comme moyens
entre postes de
les lignes d’impor-

¢) au moyen d’appareils & mancuvre rapide, dénommés
relais. Ce systeme est utilisé pour les lignes & trafic
dence et les gares importantes.

En variante des systémes décrits a l'article précédent,
la fermeture du signal de block ou son ouverture peut
étre réalisée automatiquement par I'intermédiaire du train
lui-méme. Ce systéme n’exige done plus qu’une interven-
tion partielle du signaleur : par exemple, le signal se

Dans tous les modes d’exploitation de block & voie fer-
mée, les postes de block et les points intermédiaires
(P.N., etc.) situés entre deux postes de block et inter-
venant éventuellement dans la protection ou la circulation
des trains, sont en communication téléphonique. En cas
de dérangement de cette communication, les dispositions
particuliéres ci-dessous doivent é&tre appliquées.

b) Les communications téléphoniques entre deux postes
de block voisins sont interrompues et les chefs des
gares encadrant la section isolée peuvent communiquer
entre eux.

Lorsque les communications entre deux postes de block
voising sont interrompues, les chefs des gares encadrant

Mai 1957,
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la section isolée essaient d’entrer en relation téléphonique,
soit par le réseau de la S.N.C.B., soit par le réseau dis-
patching, soit par le réseau de la R.T.T.

S’ils y parviennent, ils décident d’instaurer le block-
system par téléphone entre gares (annexe II).

Les régles de circulation des trains sont les mémes
gqu’en exploitation normale. Toutefois, les gardes-barriéres

un avis rédigé comme suit :

Block-system de gare & gare établi entre ............ (= R
Numeéros .
a informer Borne Signature de
Block P.N. kilométrique Tagent du poste
Timbre &
date

Les postes de block de pleine voie indiqués ci-dessus doi-
vent se considérer comme étant temporairement hors service
pour le sens de marche de .................. VOIS everencencrinrsasnen

Le chef de gare,
(signature)

Le machiniste fait arrét 4 hauteur de cees postes; il
appelle les agents intéressés en donnant 3 plusieurs repri-
ses un coup allongé a
vapeur ou du klaxion. I fait signer 1’avis ci-dessus par
le signaleur ou le garde-barriéres en regard du numéro
du poste et le remet au chef de la gare d’about de sortie.

Mai 1957,
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c)

Si les chefs des gares encadrant la section isolée ne

Ce régime est organisé de poste de block gardé i poste
de block gardé. Il consiste & maintenir entre les trains
circulant dans le méme sens un intervalle minimum de
temps (15 minutes entre le premier train et le deuxiéme
— 10’ entre tous les trains suivants).

Lorsque 1
le chef de
agent E qu i

a vue E.S. 378 (chapitre IV) valable jusqu’au poste de
block gardé suivant.

Le machiniste :

— signe l'ordre de marche & vue E.S. 378;

— du train en donnant un coup
p bref du sifflet & vapeur ou du
répété deux fois;

— adopte la marche a vue;

— respecte les indications des signaux comme en circu-

lation sous le régime du block-system

— donne un coup allongé du sifflet ou du klaxon & l'ap-

proche des courbes, passages i niveau, tranchées ainsi
qu’a Pentrée et i la sortie des tunnels (voir observa-
tions au fascicule 2, chap. XI, art. 11).

Au poste de sortie de la section isolée, le machiniste
respecte les indications de la signalisation. Si un nouvel
ordre E.S. 378 doit lui étre remis, le train est arrété. Sinon,

Mai 1957,
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le signal est ouvert et le machiniste reprend sa marche
normale. Il annexe le ou les formulaires E.S. 378 4 sa
fenille de travail.

Les gardes-barriéres des postes de pleine voie qui n’ont
pu étre informés de linstauration du nouveau régime le
sont par le machiniste du premier train circulant en inter-
valle de temps. Celui-ci s’arréte aux passages & niveau
indiqués au verso de l'ordre de marche & vue E.S. 378.
Le machiniste appelle le garde-barriéres en donnant a
plusieurs reprises un coup allongé suivi d’'un coup bref
du sifflet ou du klaxon. Il fait signer l'ordre de marche
a vue E.S. 378 en regard du numéro du P.N.

Sous le régime de lintervalle de temps, les prescrip-
tions afférentes a la marche & vue sont soumises a la
restriction suivante : pendant la nuit ou lorsque la
visibilité, pendant le jour n’atteint pas 200 m (brouillard,
chute de neige, pluie, ete.), la vitesse variera suivant le
degré de visibilité, entre la marche au pas d’homme et
20 km/h au maximum, a savoir :

— la nuit, la vitesse autorisée en marche a vue variera
de la marche au pas d’homme jusqu'a 20 km/h sui-
vant le degré de visibilité;

— en plein jour, en marche i vue, la vitesse de 20 km/h
peut étre dépassée si la visibilité est d’au moins
200 m;

— si en plein jour, la visibilité n’atteint pas 200 m (brouil-
lard, chute de neige, pluie, etc.), la vitesse variera
de la marche au pas d’homme jusqu'a 20 km/h sui-
vant le degré de visibilité.

En traction vapeur, lorsque les circonstances le justi-
fient, le machiniste requiert 'aide de son chauffeur dans
I'observation des signaux et plus particuliérement des
signaux de queue d'un train qui pourrait se trouver
devant lui.

La protection d'un train circulant socus le régime de
I'intervalle de temps est assurée par le signal de queue
et par l'obligation pour le machiniste du train suivant
de respecter la marche a vue.

Avis n° 21 M. — Mai 1958.
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Les modes d’exploitation utilisés dans le cas d’excep-
tion cités ci-dessus impliquent que leg deux voies sont
toujours exploitées dans le sens normal, c’est-a-dire que
les trains circulent sur la voie de gauche. En cas de mise
hors service temporaire de l'une des deux voies, par
exemple pour travaux, la circulation a lieu comme indiqué
au chapitre V.

C. BLOCK-SYSTEM A VOIE OUVERTE.

Dans le block-system & voie ouverte, les signaux de
block sont normalement ouverts; ils sont fermés automa-
tiquement lors du passage, au droit du signal, du premier
véhicule du train. Ils sont réouverts automatiquement
lors du passage du dernier véhicule du train au droit du
signal de block suivant (annexe IV).

Il en résulte que le machiniste de la deuxiéme locomo-
tiev ou du véhicule moteur en queue franchira toujours
le signal automatique alors que celui-ci est revenu en
position fermée. Le block-system & voie ouverte n’est pas
absolu, c¢’est-3-dire qu’on peut, en exploitation normale et
moyennant certaines précautions, autoriser l'entrée d'un
train dans une section de block occupée (chapitre VI).

En variante du systéme ci-dessus, 'ouverture de certains
de ces signaux peut étre réalisée, pendant une partie de
la journée, par un signaleur, tandis que la fermeture
a lieu automatiquement lors du passage du premier véhi-
cule du train & hauteur du signal.

Avis n® 21 M. — Mai 1958.
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QUESTIONS.

Comment I'espacement entre deux trains qui se sui-
vent sur une méme voie, est-il réalisé ?

. Que savez-vous du systdme d’exploitation, appelé

block-system ?

Existe-t-il plusieurs espéces de block-system ?

En quoi consiste le block-system & voie fermée ?
Comment est réalisé le block-system & voie fermée ?
N’existe-t-il pas de variante du block-system & voie
fermée et que voit le machiniste de la 2¢ locomotive
ou du véhicule moteur en queue ?

En exploitation par block-system & voie fermée, com-
ment les postes de block communiquent-ils entre eux ?
Lorsque les communications entre deux postes de
block voisins sont interrompues et que les chefs des
gares encadrant la section isolée peuvent communi-
quer entre eux, quel régime d’exploitation adopte-
t-on ?

Comment le machiniste est-il informé de l'instaura-
tion du block-system par téléphone entre gares?
Comment circulent les trains ? Le machiniste doit-il
aviser des agents ?

Le machiniste doit-il faire signer un document par
d’autres agents lorsque le train circule sous le régime
du block-system de gare i gare par téléphone ?
Lorsque

rompues

chefs de

viennent

d’exploitation doit-on adopter ?

Comment est organisé le régime de lintervalle de
temps ?

Lorsque le régime de I'intervalle de temps est instauré,
quel document est-il remis au machiniste ?

Que doit faire le machiniste qui circule sous le régime
de lintervalle de temps ?

Mai 1957.
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EXEMPLE.
Block-system 3 voie fermée,
GARE C GARE B
A: ‘2 ﬂz/‘z Bafosy®s Ay/®s Byt As
[ ] L] L] ;

by

En block-system a voie fermée, aussitét aprés le pas-
sage d’un train, le signal qui commande I’entrée de ce train
dans la section suivante est remis 4 I'arrét; il y est main-
tenu jusqu’au moment ot le train suivant est annoncé
et & condition que la section suivante soit redevenue libre.

, le signal A,/b, est
poste 3 aprés passage
— A;/b, et B,/a,/b;

libre, le signal B,/a, est
viter que le train ne doive
A, est libre, le signal A,

En résumé, si aucun autre train ne suit le train X,
les signaux A; —a, — A,/b, — B,/a,/b, — A,/b, sont en
position d’arrét jusqu’au moment ot un second train est
annoncé tandis que le signal B,/a, et éventuellement A,
sont en position ouverte.

Mai 195%.






Livret hlt

3. I
Annexe IL
EXEMPLE.
Block-system par téléphone entre gares.
GARE C GARE D
X
Az ‘2 /12/62 Bzfs/®s ﬂ.s/"’s Bis’s A«
® [ ] [} ;

Les communications de block sont interrompues entre
les postes de block 2 et 3 mais chacun de ces postes peut
entrer en relation respectivement avec les gares C et D.
Les chefs de ces gares essayent alors d’entrer en relation
téléphonique (réseau S.N.C.B., réseau Dispachting ou
réseau R.T.T.). S’ils y parviennent, ils décident d’instau-
rer le block-system par téléphone entre les gares C et D.
Avant le départ de la gare C, le machiniste du premier
train recoit un avis, rédigé comme décrit i Particle 9.

Aprés avoir reprises a l'avis qui
lui est remis s articles 9 et 10, il
s’arréte 3 la dont question ci-des-

sus au chef de cette gare.

Mai 1957.
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EXEMPLE.
Intervalle de temps.
GARE C GARE I
X
A1 ‘2 ﬂz/“z Bzpsys Asy®s B < Ae
® L ] [ ] ;

Lorsque les communications de block sont interrom-
pues entre le poste de block 2 et le poste de block 3 et
que les gares C et D ne peuvent plus communiquer entre

elles, le signaleur du poste de block 2 maintient le signal
de block fermé.

Il informe le machiniste de chaque train de l'interrup-
tion des communications de block et lui remet un ordre
de marche 4 vue E.S. 378 valable jusqu’au premier poste
de block gardé, c’est-d-dire le poste de block 3. Lorsque
le délai minimum de 10 minutes s’est écoulé depuis le
passage du train précédent (15 minutes entre le premier
et le deuxiéme train}, il ouvre le signal de block. Si les
communications de block existent toujours entre le poste
de block 3 et la gare D, le signaleur du poste de block 3
ne délivre plus de E.S. 378 au machiniste et celui-ci
reprend sa marche normale. Au cours de la circulation
entre les postes de block 2 et 3, le machiniste se con-
forme aux prescriptions des articles 14, 15, 16 et 17.

Mai 1957.
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EXEMPLE.
Block-system a voie ouverte.
-
7o
x
Di1%46 Ase“co Aeco“pe Hrs“es Hes%103

[ ]

La manceuvre des signaux C, a,, et D, a,, est réalisée par
le signaleur du poste 1 tandis que le fonctionnement des
signaux A,, ag — Ag 8, — Ay a5 — A, a4 est auto-
matique et se fait & l'exclusion de toute intervention
manuelle.

Mai 1957.
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CHAPITRE III

DEPART DES TRAINS.

1. TRAINS DE VOYAGEURS, TRAINS MILITAIRES DE
VOYAGEURS ET TRAINS MILITAIRES MIXTES.

A. Agent qui donne 'ordre de départ.

Le chef de train donne 'ordre de départ au machiniste :

— A la gare d’origine;

— Aprés tout arrét, autre que de service, prévu a la fiche
horaire ou au document en tenant lieu;

— Aprés tout arrét exceptionnel réalisé en vue de permet-
tre, soit 'embarquement ou le débarquement de voya-
geurs, soit Pexécution d'une opération quelconque au
train dans une gare (par exemple, retrait d'un véhi-
cule, réallumage d’un disque de queue éteint, remplace-

ment d'un boyau de frein ou de chauffage dans la
rame).

B. Conditions requises pour donner 'ordre de départ.

Le chef de train donne l'ordre de départ au machiniste
des que :

1o L’heure de départ prévue est atteinte ou dépassée;

20 Les opérations pour lesquelles le train a stationné sont
terminées;

30 Un essai concluant du frein a été effectué, dans les cas
ol cet essai est prescrit;

40 Le signal de départ est ouvert.

Remarque.

Dans certaines gares, le chef de train ne doit pas observer
les indications du signal et 'ordre de départ est subor-
donné aux seules conditions 10, 20 et 30. Les noms de ces
gares sont repérés, pour le sens de marche déterminé, par
le signe X repris & la fiche horaire ou au document en
tenant lieu.

Avril 1960.
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C. Transmission de Pordre de départ dans les gares non
équipées du dispositif lumineux.

3 L’ordre de d
coup allongé
un endroit 4’

4 Autorails. — L’ordre de départ est donné au moyen d'un
coup allongé suivi d'un coup bref d’une sonnerie ou d’un
ronfleur.

erie ou du ronfleur
de ces dispositifs,
ou 3 l'aide du sif-

5 Automotrices. — L’ordre de départ est donné par I'allu-
mage de la lampe verte installée dans le poste de conduite.

En cas de non-fonctionnement de la lampe verte, 'ordre
de départ est donné & l'aide du sifflet (art. 3).

D. Transmission de I'ordre de départ dans les gares équi-
pées du dispositif lumineux.

Avril 1960,
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Autorails et automotrices. — Le dispositif de signalisa-
tion n’est pas utilisé pour donner l'ordre de départ et
celui-ci est transmis conformément aux dispositions des
art. 4 et 5 ci-dessus.

E. Dispositions particuliéres.

Signal de départ fermé.

Lorsque le signal de départ doit étre observé par le chef
de train et est fermé, 'ordre de départ ne peut étre donné
qu’aprés ouverture du signal ou accomplissement des for-
malités prévues en cas de franchissement d'un signal
d’arrét en position fermée. Aprés avoir attendu 2 minutes,
le chef de train peut donner ordre verbal au machiniste de
s’avancer prudemment jusqu’au pied du signal. Il n’est pas
donné d’ordre de départ pour le franchissement du signal.
Aux véhicules moteurs ou1 1a fermeture des portes est con-
trolée par l'allumage d'une lampe verte installée dans le
poste de conduite, le machiniste ne peut toutefois mettre
son train en marche sans avoir constaté lallumage de la
lampe verte dans le poste de conduite.

Il est procédé de la méme fagon, mais sans attendre que
s'écoule un délai de 2 minutes si le signal est rendu
exceptionnellement invisible par des circonstances atmos-
phériques défavorables et s'il n’existe pas de répétiteur a
quai.

Trains réservés exclusivement au personnel de la Société.

Les dispositions a a prendre pour le départ de ces trains
font l'objet de consignes particuliéres (fasec. 2 —
chap. XIT).

Trains internationaux escortés par du personnel étranger
n’ayant pas la qualité de chef de train.

L’ordre de départ est donné directement par le chef de
gare au machiniste, soit verbalement, soit & 1’'aide du dis-
positif lumineux si celui-ci peut étre utilisé.

Avril 1960.
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II. TRAINS DE MARCHANDISES. — TRAINS G.V. —
TRAINS DE MATERIEL VIDE A VOYAGEURS —
TRAINS MILITAIRES DE MARCHANDISES -
TRAINS DE LA ROUTE — LOCOMOTIVES SEULES
— AUTORAILS ET AUTOMOTRICES CIRCULANT A
VIDE — DRAISINES — VEHICULES RAIL-ROUTE.

A. Agent qui donne I'autorisation de partir.

Il n’est pas donné d’ordre de départ & ces trains; le ma-
chiniste ne peut, cependant, mettre son train en marche
qu’aprés en avoir recu lautorisation verbale du chef de
gare dans les cas ci-aprés :

— La gare n’est équipée d’aucun signal d’arrét fixe ou
mobile autorisant le mouvement;

— Le train doit étre expédié dans des conditions s’écartant
du régime normal d’exploitation de la ligne (circulation
a contre-voie — circulation sous le régime de I'intervalle
de temps ou sous le régime du slotman);

— Le train n’effectue pas le parcours complet entre deux
gares intervenant dans le service de block;

— Aux trains G.V. : & la gare d’origine — aprés tout
arrét prévu a la fiche horaire ou a la feuille de travail —
apreés tout arrét exceptionnel au cours duquel la compo-
sition du train a été modifiée;

— Aux trains de la route et draisines, au départ de la
gare au-deld de laquelle ils doivent effectuer des opé-
rations;

— Aux véhicules rail-route.

Dans les gares olt la surveillance des manceuvres est
confiée au chef-garde escortant le train, I'autorisation de
partir est donnée par cet agent en lieu et place du chef de
gare, si elle est requise.

B. Conditions requises pour mettre le train en marche.

Au départ d'une gare, le machiniste met son train en
marche :

10 Si un essai concluant du frein a été effectué, dans les
cas ol cet essai est prescrit;

Avril 1960.
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20 S’il en a recu l'autorisation du chef de gare, dans les
cas oll cette autorisation est prescrite (art. 11);

30 Siun signal d’arrét autorise le mouvement et est ouvert.
C. Dispositions particuliéres.

Signal exceptionnellement invisible.

Signal dépassé aprés exécution de maneuvres.
Lorsque, aprés avoir terminé des manceuvres dans une

gare, la loc en aval du signal
autorisant ssurer de la posi-
tion de ce mise en marche
du train.

III. DISPOSITIONS COMMUNES A TOUS LES TRAINS.

Retransmission de 1’ordre de départ ou de I'autorisation de
partir.

Le machiniste doit s’assurer que P'ordre de départ ou
Pautorisation de partir s’adresse bien & lui. Si cet ordre ou
& celui ot se

r le chauffeur

préalable, que

Répétiteurs lumineux ou acoustiques.

oustiques ou lumineux peuvent é&tre
sque le signal de départ ne peut étre
Les indications données par ces répé-
au fascicule 2, chapitre IX.

Avril 1960,
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Chef de train ou agent d’escorte accomplissant des forma-
lités.
Lorsque le chef de train ou I’agent d’escorte est amené
a quitter le train pour accomplir des formalités, il est tenu

d’en informer le machiniste s’il n’a pas été requis par ce
dernier.

Le machiniste ne pourra remettre son train en marche
qu’'apres en avoir recu I'autorisation du chef de train, pour
les trains de voyageurs et assimilés, ou étre informé de ce
que 'agent d’escorte a repris place dans le fourgon, pour
les autres trains.

L’agent d’escorte informe le machiniste qu’il a repris
place dans le fourgon en ouvrant le robinet de la conduite
générale du frein pendant 5 secondes.

Avril 1960,
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CHAPITRE V.

CIRCULATION A VITESSE REDUITE.
CIRCULATION ANORMALLK.
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CHAPITRE V

I. REDUCTIONS DE VITESSE, POUR TRAVAUX A LA
VOIE, A LA SIGNALISATION, AUX CATENAIRES,
OBSTACLES, ETC.

Chaque ligne ou troncon de ligne posséde une vitesse
maximum autorisée indiquée par signaux fixes (fascicule 2,
chapitre VIII du présent livret).

Les réductions permanentes de vitesse sont imposées
par signaux fixes (état de la voie, des ouvrages d’art,
courbes de faible rayon, passages 3 niveau, travaux de
longue durée, ete.).

Les réductions temporaires de vitesse sont imposées, en
principe, par signaux fixes (mauvais éiat temporaire de
la voie, des cuvrages d’art, travaux de courte durée, ete.).
Toutefois, en cas de travaux urgents ou sur voies de récep-
tion, des signaux mobiles sont utilisés en lieu et place des
signaux fixes,

Le machiniste est tenu de respecter les signaux de vi-
tesse au méme titre que les signaux de circulation.

Les réductions permanentes de vitesse sont portées a

un avis apposé aux
on aux plans schéma-
chapitre XII du pré-

Les réductions temporaires de vitesse sont portées 3 la
connaissance du machiniste par un « avis de réduction de
vitesse temporaire » (A.R.T.) (annexe I et titre III, arti-
cle 42) sauf lorsque la durée des travaux 2 effectuer dans
les voies principales de réception des gares & voyageurs
n’excéde pas un jour et que la vitesse autorisée 3 I’endroit
considéré n’est pas supérieure 3 40 Km/h.

(Dans les cas de réduction de vitesse imposée inopiné-
ment, voir fascicule 2, chapitre X du présent livret).

La vitesse réduite de circulation doit étre maintenue
aussi longtemps que la queue du train n’a pas franchi le
signal commandant la reprise de vitesse.

Novembre 1954,
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Le machiniste doit mettre tout en ceuvre pour regagner
le temps perdu soit aprés ou avant le chantier si cela est
compatible avec la marche des trains et tout en observant
les instructions relatives 4 la sécurité de circulation.

II. CIRCULATION ANORMALE,

A. GENERALITES.

Sur les lignes & double voie, chacune d’elles est 3 sens
de circulation normale unique. Les trains circulent sur la
voie de gauche dans le sens de marche considéré sauf sur
celles reprises au fascicule 2, chapitre I du présent livret.

En dehors de ces sections de ligne, si la circulation des
trains ne peut se faire sur la voie de gauche, elle peut
étre :

— prévue & voie unique;

— accidentelle & voie unique;

— prévue par un itinéraire détourné;

— accidentelle par un itinéraire détourné.

Pour les trains qui continuent & circuler & voie normale,
le machiniste cbserve tous les signaux de la voie qu’il par-
court et Ia vitesse maximum autorisée est celle admise
dans les conditions normales d’exploitation.

B. CIRCULATION PREVUE A VOIE UNIQUE.

1. Principe.

La circulation organisée des trains i contre-voie est
aux fixes ou mobiles. Lorsque la circula-

temporairement & voie unique pour une

heures, il est publié un « avis de circula-

tion anormale » (A.C.A.) porté & la connaissance du ma-
cette circulation

période et si la

ié un supplément

Novembre: 1954.
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9 Lorsqu’un avis de circulation anormale est publié, il n’y
a pas lieu de publier un « Avis de réduction de vitesse
temporaire (A.R.T.) » pour les sighaux de vitesse établis
a V'entrée et a la sortie du troncon a exploiter &4 voie uni-
que, les signaux figurent a l’avis de circulation anormale
(A.C.A.) et les pertes de temps sont prévues au dit avis.

9bis Lorsqu'il existe une zone de réduction de vitesse sur la
voie en gervice pendant la circulation anormale, il y a lieu
de publier un A.R.T. pour cette réduction de vitesse.
Toutefois la zone et les signaux doivent étre indigués
pour mémoire au croquis joint a 'A.C.A.

9ter Lorsqu’il existe une réduction de vitesse en dehors des
heures de circulation anormale ou sur la voie mise hors
service pendant la circulation anormale, il n’en est pas
fait mention au croquis joint a4 I’A.C.A. et cette réduction
de vitesse doit faire I'objet d’'un A.R.T.

2. Sur les lighes non équipées de signaux fixes de contre-
voie,

10 Les signaux fixes, mobiles et de vitesse & respecter sur
le trongon parcouru & contre-voie sont indiqués & 1'A.C.A.
Tout signal mobile de block est précédé d’un indicateur
optique d’approche (fasc. 2, chap. X, art. 14).

11 Si le départ a contre-voie est commandé par 'ouverture
d'un signal fixe (signal de voie normale existant ou
implanté spécialement pour la durée des travaux), l’arrét
des trains 3 l'entrée du trongon exploité & voie unique
n’est pas obligatoire.

12 Si, par contre, le départ & contre-voie n’est pas signa-
lisé, I'arrét des trains a l'entrée du troncon exploité a
voie unique est obligatoire pour la délivrance au machi-
niste d'un ordre de dépassement E.S. 422 portant V’indi-
cation complémentaire : « Circulation & contre-voie de

ACA. no ............... ».

Aucun arrét, autre que celui prévu a I’horaire n’est
imposé dans la gare de sortie du troncon. La réception
du train dans cette derniére gare n’exige aucun arrét
devant le signal mobile de couverture de la gare si ce
signal a pu étre remplacé par un signal mobile jaune
avant Varrivée du train.

13 Les trains en retard dont I’heure de passage obligée
se situe avant I’heure prévue pour la mise en vigueur

Avis 18 M — Mai 1956.
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de PA.C.A., les trains facultatifs, extraordinaires ou
détournés sont arrétés 3 la gare ou au poste d’entrée
du troncon exploité ou devant étre exploité anormale-
ment,

Le machiniste est informé verbalement pbar le chef de
gare ou par le signaleur du poste de pleine voie du mode
d’exploitation en vigueur. :

14 Les mémes prescriptions sont applicables 3 tous les
trains :

15
3. Sur les lignes équipées de signaux fixes de contre-
voie.
16 Quel que soit le sens de marche, aucun arrét spécial
n’est imposé aux trains a 'entrée, ni & la sortie du tron-
17
18
19

Avis 18 M — Mai 1956.
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En cas de xe de départ a

contre-voie, I’ 422 & remettre

de la main & indiguer la vi-

tesse m pour la sort cette

vitesse lement par neux

et port indications s ci-

aprés :

« Circulation & contre-voie de ............ O .

« Section équipée de signaux fixes de contre-voie ».

Ce document constitue en méme temps un ordre de cir-
culation & contre-voie sur le trongon a voie unique.

En cas signal de reprise de voie
normale, E.S. 422, & remettre de la
main a 1 , doit indiquer la vitesse

maximum autorisée pour aborder 1

est donnée normalement par un

train doit continuer la marche a ¢

tions de Varticle 20 ci-dessus sont d’application.

la vitesse maximum autorisée pour la sortie de la gare et
portant les indications complémentaires suivantes :

« Circulation a contre-voie de ............ R ».
« Section équipée de signaux fixes de contre-voie ».

C. CIRCULATION ACCIDENTELLE A VOIE UNI-
QUE.

1. Principe.

La circulation dans les deux sens de marche, sur une
seule voie, est considérée comme accidentelle dans les
circonstances suivantes :

a) La circulation & contre-voie n’a pu étre prévue : il n’a
{A.C.A)
rculation
sur 'une

des voies) ;

Novembre 1954.
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b) r ne durent pas plus de 4 h. et il
publié I’A.C.A. (exemple : tra-

2. Sur les lignes non équipées de signaux fixes de contre-
voie.

Pour les trains s’engageant a contre-voie sur le trongon
a voie unique, le block system est instauré de poste de
block gardé & poste de block gardé.

« Circulation accidentelle 3 contre-voie de ... .. a ... ».
« Vitesse maximum : 60 Km/h. ».

« Réduction temporaire de vitesse ...... Km/h.de BK ......
» aBK ...... .

Ce document constitue en méme temps un ordre de cir-
culation & contre-voie sur le trongon exploité 3 voie uni-
que.

il
signal
placé
gauch
ditions que celles prévues pour le signal fixe de block (ci-
dessus, art. 25). ~

Le sseurs s’adres-
sant , de méme que
ceux ordés a contre-
sens,

Novembre 1954.
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Les signaux mobiles de block sont présentés ou implantés
a droite de la voie.
d’arrét de block des postes inter-
d’un pétard placé i leur hauteur.
sage, ils sont remplacés par des

Un signal mobile d’ posé i =sa
hauteur est placé en dangereux
de la gare d’about de e distance

200
aut
d’ab

e ou

La vitesse maximum autorisée pour les trains circulant
a contre-voie est de 60 km/h, sauf limitation inférieure
imposée par la signalisation ou la nature du train.

La vitesse maximum autorisée dans les zones d’aiguil-
lages des gares d’entrée et de sortie du troncon exploité
a voie unique est de 20 km/h.

3. Sur les lignes équipées de signaux fixes de contre-voie.

Les régles de circulation des trains sont les mémes que
celles exposées aux art. 16 & 22 ci-dessus.

D. CIRCULATION A VOIE UNIQUE LORSQUE LES
COMMUNICATIONS DE BLOCK SONT INTER-
ROMPUES.

om-

Ces

cir-

tre-
voie.

Le chef de I'une des gares d’about du trongon exploité
& voie unique peut étre amené & remettre au machiniste
du premier train une copie du télégramme suivant : « Le
service 4 voie unique est instauré entre ........................

et ... par la voie de départ de .....................
VOIS .iiiiiiiiiiiii Le premier train a expédier & contre-
voie est ... ». Ce télégramme est complété

Avis 35 M. — Juin 1959.
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par l'indication des gares ou postes oil le train doit faire
arrét. Le machiniste recueille les signatures des agents
intéressés et remet le télégramme au chef de I'autre gare
d’about.

Si la reprise de l'exploitation & double voie se situe
avant le rétablissement des communications entre postes
de block, les gares intermédiaires et les postes de block
de pleine voie en sont informés par écrit.

la gare d’about qui recoit les
au machiniste du premier train
e copie du télégramme suivant :

« Voie de départ de .................. VETS ciiieiiiiiieiiins est
libre. Le service & double voie peut étre rétabli entre
........................ et

Le télégramme est complété par l'indication des gares
et postes on le train doit faire arrét.

Le machiniste recueille les signatures des agents inté-
ressés et remet le télégramme au chef de l'autre gare
d’about.

Le chef de T'une des gares d’about d’entrée du troncon
exploité & voie unique peut aussi étre amené i désigner
un agent dénommeé « Slotman » dont la présence est obli-
gatoire dans la gare d’about qui expédie un train sur
le troncon exploité & voie unique. Cet agent peut prendre
place sur la locomotive. Il est pourvu de Vattestation
suivante :

Gare de ........ceiiiiiiiiiiiiieiie
Le porteur de la présente attestation est désigné comme
slotman pour le troncon de ........ccceuunnne. - AN
exploité a voie unique.
Timbre & date Le Chef de gare,
(signature)
- - gare
Nom et prénom Heure d’entrée autorisé & désigner ou 3
du slotman en fonction le slotman

Avis 35 M. — Juin 1959.
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Le slotman peut accomplir certaines formalités dans
les gares intermédiaires situées sur le trongon & voie
unique. Dans ce cas, le chef de la gare d’about prescrit au
machiniste de faire arrét dans ces gares en inscrivant ces
arréts & sa feuille de travail qu'il fait viser au préalable.

E. CIRCULATION PREVUE PAR UN ITINERAIRE
DETOURNE.

Lorsque des travaux doivent étre exécutés dans les voies
principales directes d’une gare et qu’il est possible d'y
détourner les trains a l’aide d’un signal de direction ou
d’un signal muni d'un panneau permettant de présenter le
chevron relatif a la circulation 4 contre-voie, le machiniste
se conforme aux indications de la signalisation.

Si ce n'est pas le cas, il est publié un « Avis de détour-
nement » (A.D. — titre ITL, art. 52).

Lorsque des travaux exigent le détournement d’'un train
par I'un des troncons de ligne repris & la liste 57 du
tome III du Livret du Service des Trains, le machiniste
se conforme aux indications des signaux fixes existants.
Dans les autres cas, il est publié un « Avis de détourne-
ment » (A.D. — titre ITI, art. 52).

F. CIRCULATION ACCIDENTELLE PAR UN ITINE-
RAIRE DETOURNE.

Un machiniste qui, en cours de route, est détourné de
son parcours prévu en empruntant un itinéraire autre que
celui repris 3 la liste 57 du tome ITI du Livret du Service
des Trains, peut déclarer connaitre ou ne pas connaitre
cette ligne.

S’il déclare ne pas la connaitre, un pilote est nécessaire
et le machiniste se conforme aux prescriptions du fasci-
cule I, chapitre V du présent livret.

Le pilotage par un agent E des trains détournés a lieu,

en gare, conformément aux dispositions du fascicule 1,
chapitre V, art. 9.

Avis 35 M. — Juin 1959.
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Lorsque le pilotage est confié & un machiniste, celui-ci
doit toujours étre pourvu d’un étui avec les rappels des
:A.C.A., AR.T., AD. et A.CP.A. en vigueur sur la lighe
& parcourir.

Si, par contre, le machiniste connait la ligne, c’est-a-
dire s’il a visé la connaissance de cette ligne & sa fiche
M. 536, le train est arrété a la gare d’entrée du troncon
de détournement. Le chef de gare remet au machiniste,
contre décharge, un formulaire de télégramme ol sont
repris les A.R.T., A.C.A. et A.D. en vigueur jusqu’au point
de jonction avec l'itinéraire prévu.

Le formulaire est libellé comme suit : « Information,
valable de a. .

Sur les lignes électrifiées, un « ordre de circulation avec
pantographes abaissés » (0.C.P.A.) peut étre, éventuelle-
ment, remis au machiniste (fascicule 11, chap. VIII).

G. CIRCULATION ACCIDENTELLE PAR UN ITINE-
RAIRE PROLONGE.

Lorsque le parcours d’un train doit étre prolongé au-
deld de son itinéraire normal avec le méme personnel de
remorque, il est fait application des art. 40, 41, 42 et 43
ci-dessus, selon le cas.

III. COMMUNICATIONS AU PERSONNEL.

Comme il a été dit plus haut, les A.R.T., les A.C.A,,
les A.D., les A.C.P.A. ainsi que les avis mentionnant leur
suppression ou leur suspension sont portés a la connais-
sance du personnel par.la voie officielle des livres d’ordres
(fascicule I, chapitre X). La représentation des signaux
figurant sur ces documents est conforme a celle reprise
aux plans schématiques de signalisation.

« I’Avis de réduction de vitesse temporaire » (A.R.T.)
imprimé sur papier de couleur jaune, précise la ligne, le
troncon de ligne, les bornes kilométriques, les voies sur
lesquelles la réduction de vitesse doit étre instaurée, la
date et les heures d’application. Chaque A.R.T. porte un
numéro et est complété par un croquis montrant la zone

)

4 parcourir a vitesse réduite ainsi que les signaux de

Avis 35 M. — Juin 1959.
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vitesse 4 respecter (annexe I), Les pertes de temps affé-
rentes a la réduction de vitesse sont également mention-
nées. Dans certains cas, si une particularité est i retenir,
celle-ci est reprise dans une colonne « Observations ».

Lorsqu’
pour étre
« Avis de
imprimé sur papier de couleur jaune et porté a la con-
naissance du personnel; celui-ci donne I'indication de la
ligne, le numéro de 'avis suspendu, les dates de suppres-
sion et de remise en vigueur de la réduction de vitesse
ainsi que les heures d’application.

Lorsque la date d’achévement des travaux ne peut étre
fixée & I'avance, ’A.R.T. n’en fait pas mention et la sup-
pression de la réduction de vitesse temporaire est signa-
1ée par un « Avis de suppression de réduction de vitesse
temporaire », imprimé sur papier de couleur verte; celui-ci
donne lindication de la ligne, du numéro de l'avis sup-
primé; il mentionne la date de suppression et I'’heure de
fermeture du chantier.

Si, pour un motif quelcongue, la mise en vigueur d'un
A.R.T. publié doit étre ajournée, un erratum imprimé sur
papier de couleur jaune est porté & la connaissance du
personnel. Il se référe au numéro de Pavis ajourné et
indique la date et I'heure de la remise en vigueur. Si
cette date n’est pas connue, PA.R.T. est abrogé par un
avis de suppression.

« I’Avis de circulation anormale » (A.C.A.) imprimé
sur papier de couleur jaune, donne toutes les indications
nécessaires au personnel pour l'exécution du service : em-
placement du troncon, date de mise en vigueur, heures
d’application, pertes de temps autorisées. Il y est joint un
croquis indiquant I'emplacement de tous les signaux fixes
et mobiles 3 respecter par les trains en spécifiant ceux
gu’on ne peut dépasser que moyennant la délivrance d’un
ordre de dépassement (annexe II). Il montre également
I'emplacement exact de tous les signaux fixes de réduc-
tion de vitesse permanents et temporaires prévus pendant
la durée de la circulation anormale.

Avis n° 24 M. — Juin 1957.
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Lorsque la date d’achévement des travaux ne peut étre
fixée d’avance, le rétablissement de la situation normale
est signalée par un « Avis de rétablissement de la situa-
tion normale » imprimé sur papier de couleur verte.

« I’Avis de détournement » (A.D.) imprimé sur papier
de couleur jaune donne toutes les indications nécessaires
au personnel pour 'exé
de ligne, voie & mettre
trains sont détournés,
d’application et pertes

Lorsque ne peut étre
fixée, le ré le est signa-
lée par un tuation nor-

male », imprimé sur papier de couleur verte.

L'«avis de circulation avec pantographes abaissés »
(A.CP.A.), imprimé sur papier de couleur bleue donne
les indications au personnel pour 'exécution du service :
troncon de ligne, voie sur laquelle les pantographes doivent
étre abaissés, bornes kilométriques entre lesquelles cette
circulation doit avoir lieu, la durée d’application.

Lorsque la date de suppression de circulation avee
pantographes abaisséés ne peut étre déterminée d’avance,
le rétablissement de la situation normale est signalé par
un « Avis de suppression de circulation avee pantographes
abaissés » (A.S.C.P.A.), imprimé sur papier de couleur
verte.

Afin de faciliter le travail du persomnel roulant, les
avis de réduction de vitesse temporaire (A.R.T.), les avis
de circulation anormale (A.C.A.) et les avis de détourne-
ment (A.D.) sont rappelés au moyen de bandelettes de
couleur jaune. Quant aux avis de circulation avec panto-
graphes abaissés (A.C.P.A.), ils sont rappelés au moyen
de bandelettes de couleur grise. Toutes ces bandelettes
sont placées dans I’étui porte-horaire. Toutefois, 1’absence

de cette i ne peut, en aucun
cas, étre pour justifier son
ignorance r la ligne.

Avis n° 24 M. — Juin 1957.
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Dans la mesure du possible, les bandelettes sont placées
dans l'ordre ou les réductions de vitesse sont rencontrées
par le machiniste. Le service de cour de la remise inscrit,
a l'encre, dans la case prévue & la feuille de travail, le
nombre de bandelettes placées dans le ou les étuis porte-
horaire. '

Lors de sa prise de service, le machiniste a pour devoir
de vérifier le nombre de bandelettes se trouvant dans
I’étui porte-horaire et de signer cette mention 3 l’encre
ou au crayon aniline sur sa feuille de travail.

Tout manquant ou excédent doit étre immédiatement
signalé par le machiniste 3 1’agent de surveillance de la
remise ou de la gare selon que la prise de service a lien
en remise ou en gare.

Avis n° 24 M. — Juin 1957.
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QUESTIONS.

Comment la vitesse maximum autorisée sur chague
ligne ou troncon de ligne est-elle imposée ?

Comment sont imposées les réductions permanen-
tes et temporaires de vitesse ?

Comment les réductions permanentes et tempo-
raires de vitesse sont-elles portées a la connais-
sance du machiniste ?

Jusqu’'ot la vitesse réduite de circulation due 2
une réduction de vitesse doit-elle étre maintenue ?

Le machiniste doit-il s’efforcer de regagner le
temps perdu a cause d'une réduction de vitesse ?

Quel est le sens de marche sur les lignes a double
voie ?

Quelle vitesse et quels signaux le machiniste cir-
culant & voie normale doit-il respecter ?

Comment la circulation organisée des trains a
contre-voie est-elle organisée ? Quand est-il publié
un « Avis de circulation anormale ou un supplé-
ment au plan schématique de signalisation » ?

Lorsqu'un A.C.A. est publié, y a-t-il lieu de publier
un A.R.T. pour les signaux de vitesse établis a

Ientrée et a la sortie du troncon & exploiter &
voie unique ?

Lorsqu’il existe une zone de réduction de vitesse
sur la voie en service pendant la circulation anor-
male, y a-t-il lieu de publier un A.R.T. ?

Lorsqu’il existe une réduction de vitesse en dehors
des heures de circulation anormale ou sur la voie
mise hors service pendant la circulation anormale,
en est-il fait mention au croquis joint & 'A.C.A. ?

Avis n° 24 M. — Juin 1957
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10.

11-12.

i4.

15.

16.

17-18.

19.

Avis n°

Quels signaux et quelle vitesse le machiniste cir-
culant & contre-voie sur les lignes non équipées de
signaux fixes de contre-voie, doit-il respecter lors
d’une circulation prévue 3 voie unique ?

Sur les lignes non équipées de signaux fixes de
contre-voie, l'arrét des trains & 'entrée du troncon
exploité a voie unique est-il obligatoire lors d’une
circulation prévue a voie unique ?

sont-ils arrétés a la gare d’entrée du troncon a
voie unique ? Comment le machiniste est-il pré-
venu ?

En est-il de méme pour tous les trains : en cas de
circulation ancrmale au-dela de I'heure prévue par
FA.C.A. — en cas de mise en vigueur tardive de
IA.C.A. — en cas de rétablissement de la circula-
tion normale avant I'heure prévue par ’'A.C.A. ?

Que doit faire le machiniste qui constate que son
train emprunte ou va emprunter un itinéraire non
prévu 4 FTA.CA. ?

Ientrée du troncon exploité
ligne équipée de signaux
s d'une circulation prévue

Lors d’une circulation prévue a voie unique sur une
ligne équipée de signaux fixes de contre-voie, quels
signaux et quelle vitesse le machiniste doit-il res-
pecter ?

Lors d’'une circulation prévue a voie unique sur
une ligne équipée de signaux fixes de contre-voie,
comment sont signalisées les zones de réduction de
vitesse temporaires et permanentes ?

24 M. — Juin 1957
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Lors d’'une circulation prévue & voie unique sur une
ligne équipée de signaux fixes de contre-voie.
quelles sont les formalités 4 accomplir en cas de
dérangement & un signal fixe de départ 3 contre-
voie ?

d’un signal fixe de contre-voie ?

Quand la circulation des trains sur une seule voie
peut-elle étre considérée comme accidentelle ?

Comment le block-system est-il instauré lors d'une
circulation accidentelle & voie unique sur une ligne
non équipéée de signaux fixes de contre-voie ?

Comment le machiniste est-il averti d’une circula-
tion accidentelle & voie unique sur une ligne non
équipée de signaux fixes de contre-voie ?

Comment doivent étre considérés les signaux d’ar-

rét et les signaux avertisseurs s’adressant i la voie
hors service et 4 celle parcourue
rs d'une circulation agccidentelle a
une ligne non équipée de signaux
oie ?

unique,

xes de
vitesse

Avis n° 24 M. — Juin 1957.
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29

30.

31.

32.

33.

34.

35.

36.
37.

38.

Avis n°

Quels signaux le machiniste doit-il respecter entre
la gare d’entrée et la gare de sortie du troncon
exploité & voie unique lors d’'une circulation acei-
dentelle & voie unique sur une ligne non équipée de
signaux fixes de contre-voie ?

Comment est assurée la protection de la gare
d’about de sortie du trongon exploité & voie unique
lors d’une circulation accidentelle & voie unique sur
une ligne non équipée de sighaux fixes de contre-
voie ?

Quelle est la vitesse maximum de circulation des
trains lors d’'une circulation accidentelle a voie
unique sur une ligne non équipée de signaux fixes
de contre-voie ?

Quelles sont les régle trains
adoptées lors d'une ci a voie
unique sur une lighe ixes de
contre-voie ?

Les prescriptions énoncées au chapitre II sont-elles
valables pour les trains circulant & voie normale
ainsi que pour ceux circulant & contre-voie ?

Le chef de l'une des gares d’about du trongon
exploité 3 voie unique ne peut-il &tre amené A
remettre un télégramme au machiniste. Que con-

tient celui-ci ?

Si la reprise de l'exploitation & double voie se situe
avant le rétablissement des communications entre
postes de block, comment le machiniste en avertit-il
les gares intermédiaires et les postes de block de
pleine voie ?

Qu’est-ce que le slotman ?

Le slotman peut accomplir certaines formalités.
Comment le machiniste en est-il averti ?

Dans quelles circonstances un avis de détourne-
ment est-il publié ?

24 M. — Juin 195%.
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Que peut-il advenir lorsqu’un train doit &tre détour-

né de son ntant un itiné-
raire autr 57 du tome OI
du Livret

Que faut-il faire lorsqu'un machiniste doit assurer
un service sur une section de ligne qu’il ne con-
nait pas ?

Si l'attente d'un pilote présente des inconvénients
sérieux pour l'exploitation qui peut é&tre désigné
comme pilote et dans quel cas ?

Le pilote doit-il étre pourvu des A.C.A., A.R.T.,
A.D. et A.CP.A. en vigueur sur la ligne & par-
courir ?

Que faut-il faire lorsqu'un machiniste doit &tre dé-
tourné inopinément sur une section de ligne qu’il
connait ?

Que faut-il faire lorsqu’un train est prolongé au-
dela de son itinéraire normal avec le méme person-
nel de remorque ?

Comment les A.R.T., A.C.A., A.D. et A.C.P.A. et les
avis mentionnant leur suppression sont-ils portés
4 la connaissance du personnel ?

Quels sont les divers renseignements figurant 3
lavis de réduction de vitesse temporaire ?

Quels sont les divers renseignements figurant 3
Pavis de suspension de réduction de vitesse tem-
poraire ?

Quels sont les divers renseignements figurant &
Yavis de suppression de la réduction de vitesse tem-
poraire ?

Quels sont les divers renseignements figurant 3
Perratum relatif & un A.R.T. ?

Quels sont les divers renseignements figurant 3
lavis de circulation anormale ?

Avis n° 24 M. — Juin 1957.
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51-53. Quand un avis de rétablissement de la situation
normale est-il publié ?

52. Quels sont les divers renseignements figurant a
l'avis de détournement ?

54.  Quels sont les renseignements figurant & l'avis de
circulation avec pantographes abaissés ?

55. Comment le rétablissement de la situation normale
est-il annoncé lorsque la date de suppression de
circulation avec pantographes abaissés ne peut
&tre déterminée d’avance ?

56. Comment les A.R.T., A.CA., A.D. et A.C.P.A. sont-
ils rappelés au machiniste ?

57. Comment les bandelettes jaunes sont-elles placées
dans I'étui porte-horaires et que fait le service de
cour de la remise ?

8. Que doit faire le machiniste qui recoit sa feuille
de travail et son étui porte-horaires ?

59. Que doit faire le machiniste qui constate un man-
quant ou un excédent de bandelettes jaunes dans
son étui porte-horaires ?

Avis n° 24 M. — Juin 1957.
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FASCICULE 3

CHAPITRE V1.
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Sommaire
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DEPASSEMENT DE SIGNAUX D’ARRET EN POSI-

TION FERMEE.,

SOMMAIRE.
1. Généralités

II. Dépassement de signaux en pleine
voie.
A. Introduction C e eee el
B. Dépassement d'un signal pourvu
d’une armoire téléphonique ...
C. Dépassement d’un signal non pour-
vu d’une armoire téléphonique
D. Dépassement d’un signal lumineux

de jour et de nuit muni d’un ceil-
leton de franchissement

II. Dépassement de signaux em gare.

A. Pour toutes espéces de mouve-
ments

B. Dépassement, au cours des mou-
vements de manceuvre, d’'un signal
d’arrét non pourvu d’une palette
ou d'un feu de manceuvre

IV. Coups de sifflet ou de klaxon & don-
ner avant de franchir un signal fer-
mé

V. Dispositions particuliéres relatives aux
trains remorqués par locomotives Die-
sel ou électriques — Autorails —
Automotrices

No des
articles

1a7

192 26

27 2 29

30

31 et 32

33 a 37
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VI. Cas particuliers.

A.

B.

s> B B

=

Dépassement d’un signal fermé
muni d'un panneau de vitesse lu-
mineux

Dépassement d’un 51gnal pour la
receptlon d'un train sur une voie
a laquelle il ne donne pas norma-
lement acces ...

Dépassement d'un s1gnal ferme
sur la cour d’'une remise ou d’un
atelier

. Délivrance d’un ordre de depasse-

ment par un poste autre que celul
qui manceuvre le signal

. Signaleur absent ou dans I'impos-

sibilité d’assurer son service

. Poste de signalisation temporai-

rement hors service

. Dépassement d'un poteau « MR >

(limite de manceuvre)

. Dépassement d’un poteau « ALL »

(arrét des alléges) .. e

Dépassement d'un signal ferme
par des véhicules légers ..
Dépassements de signaux auto-

matigques fermés dans la Jonction
Nord-Midi

. Dépassement de signaux automa-

tigues fermés de la ligne 96 B
(voies R) entre Bruxelles-Midi et
Forest-Midi

. Dépassement de signaux flxes de

contre-voie en position fermée

. Armoire placée sur le mét de si-

gnal et ne renfermant pas d’ordre
de dépassement

. Signal automatique permanent

mis au passage aprés rédaction de
VYordre de dépassement

Septembre 1958.
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CHAPITRE VL

DEPASSEMENT DE SIGNAUX D’ARRET EN POSI-
TION FERMEE.

I. GENERALITES.

Principe.

Train dépassant indiment un signal fermé.

Dans tous les cas ol le machiniste constate ou est

d’avoir recu des instructions des agents précités.

Il s’assure également que le train ou le véhicule moteur
ne crée pas d’obstacle 4 la circulation et prend éventuel-
lement les mesures de protection prescrites (fase. 2,
chap. X — fasc. 3, chap. VII).

Autorisation de dépasser un signal fermé.

Lorsqu’on se trouve dans 'impossibilité matérielle d’ou-
vrir un signal ou Icrsque le réglement interdit cette manceu-
vre, le dépassement du signal maintenu fermé, peut étre
autorisé de plusieurs facons :

Septembre 1958.
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a) L’ordre de dépassement est inserit sur formulaire
E.S. 422 (ordre de dépassement) et remis de la main a la
main au machiniste;

b) L’ordre de dépassement E.S. 422 peut étre rédigé
par le machiniste lui-méme 3 la suite d'un ordre télé-
phonique du chef de gare ou du signaleur;

¢) L’ordre de dépassement peut étre rédigé par le ma-
chiniste sur formulaire E.S. 421 sans avoir recu de com-
munication téléphonique ou verbale;

d) Sans ordre de dépassement (voir cas spéciaux —
art. 14, 43, 50, 52, 56, 60 et 65).

Nombre de franchissements par formulaire.

Un ordre de dépassement pour un signal n’est valable
que pour un seul franchissement.

Destination de I'ordre de dépassement.

L’ordre de dépassement s’adresse au machiniste qui a
la desserte du frein continu. Lorsgqu’on lui remet un ordre

Signaux douteux ou éteints.

Les mesures 4 prendre dans le cas des signaux douteux
ou éteints font l'objet des prescriptions du fascicule 2,
chapitre II, du présent livret.

Signal d’arrét faisant office d’avertisseur,

Lorsgu'un machiniste a été autorisé & franchir en
position fermée et & la faveur d’'un ordre de dépassement
E.S. 422, un signal d’arrét faisant office d’avertisseur,

il doit régler la vitesse de son train de facon a pouvoir
respecter les indications du signal suivant.

Septembre 1958.
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II. DEPASSEMENT DE SIGNAUX EN PLEINE VOIE.
A. — Introduction.

8 Le dépassement en position fermée des signaux méca-
niques et des sighaux lumineux non munis d’un cilleton
de franchissement (vues nos 1, 2 et 9) est repris aux
rubriques B et C ci-aprés, selon qgue ces signaux sont pour-
vus ou non d’une armoire téléphonique.

Le dépassement en position fermée des signaux lumi-
neux munis d’'un eilleton de franchissement (vues nos 5,
6, 7, 8) est repris & la rubrique D.

B. — Dépassement d’un signal pourvu d’une armoire
téléphonique — cas des vues nos 2, 3, 4 et 9.

9 Ce signal est pourvu d'une armoire dont la face tour-
née ver porte la lettre T rouge sur
fond bl lisérés rouges (fig.1); a
l'intérie inscrit Vindicatif du signal.

Fig. 1.

du parcours et attend la réponse du signaleur.

1. LE TELEPHONE FONCTIONNE.

10 La section d'aval est occupée.

Si le signal reste fermé & cause de I'occupation de la
section d’aval ou si l'autorisation ne peut étre donnée

Septembre 1958.
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immédiatement, le signaleur informe le machiniste du
laps de temps aprés lequel le sighal pourra étre ouvert.
Passé ce délai, le machiniste se rend de nouveau au télé-
phone.

Rédaction du formulaire E.S, 422.

Si, par contre, le signal reste fermé par suite de déran-
gement, le sighaleur en informe le machiniste et lui donne
ordre de rédiger un bon de dépassement E.S. 422
(annexe I). A cet effet, ce dernier détache un feuillet
du carnet E.S. 422 placé dans l'armoire et transmet 2
son correspondant :

— le numéro du feuillet E.S. 422 utilisé et imprimé sur
celui-ci;

— Pindicatif du signal fermé & dépasser (& inscrire dans
la case réservée) ;

— le numéro du train ou du parcours (& inscrire dans
la case réservée).

Le signaleur répéte
de dépassement peut
de la réponse, la date
que le machiniste ins

Celui-ci répéte ensuite les indications.

2. LE TELEPHONE EST DERANGE.

Conditions dans lesquelles le téléphone est considéré com-

me dérangé.

Le machiniste considére le téléphone comme dérangé
dans les cas suivants :

1° Lorsque le téléphone ne fonctionne plus;

2° Lorsque pendant 5 minutes, le poste ne répond pas
aux appels qui lui sont faits;

3° Lorsque le poste ne répond pas correctement a la
communication qui lui est faite;

4° Lorsque larmoire placée sur le mat du signal est
dépourvue d’ordre de dépassement E.S, 422 (voir art. 65).

Septembre 1958.
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13 Le signal couvre un peint dangereux.

Poste
a meétres
vers

Fig. 2.

14 Le signal ne couvre pas de point dangereux.

— Lorsque le signal ne couvre pas de point dangereux,
Parmoire porte & l'intérieur une fléche verticale noire
sur fond blanc (fig. 3 et vue n° 4).

F_}(?-s- -

Si le machiniste, se trouvant avec son train devant
un tel signal fermé, constate que le téléphone est dérangs,
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il avance en adoptant la marche & vue jusqu'au premier
poste de signalisation gardé et prévient le signaleur de
I'incident.

Lorsque sur ce parcours, il rencontre un deuxiéme signal
d’arrét, il en observe les indications.

Si ce deuxiéme signal n’est pas muni d’un téléphone
et s'il est ouvert, il continue & observer la marche a vue
jusqu’au premier poste de signalisation gardé et prévient
le signaleur de l'incident.

Si le deuxiéme signal est muni d’un téléphone, le machi-
niste doit y faire arrét méme si le signal est ouvert et
faire usage du téléphone pour signaler I'incident.

Marche & vue.

Dans le cas ci-dessus les prescriptions afférentes a
la marche & vue sont soumises & la restriction suivante :
pendant la nuit ou lorsque la visibilité, pendant le jour,
n’atteint pas 200 m (brouillard, chute de neige, pluie, ete.)
la vitesse variera suivant le degré de visibilité, entre la
marche au pas d’homme et 20 km/h au maximum, a
savoir :

— la nuit, la vitesse autorisée en marche a vue variera
de 1a marche au pas d’homme jusqu’a 20 km/h suivant
le degré de visibilité;

— en plein jour, en marche & vue, la vitesse de 20 km/h
peut étre dépassée si la visibilité est d’au moins 200m;

— si en plein jour, la visibilité n’atteint pas 200 m
(brouillard, chute de neige, pluie, etc.) la vitesse

variera de la marche au pas d’homme jusqu’a 20 km/h,
suivant le degré de visibilité.

Absence d’inscription ou de fléche dans I'armoire.

En cas d’absénce de la fléche ou de linscription a
I'intérieur de 'armoire, le signal doit étre considéré comme
couvrant un point dangereux (art. 13).
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C. — Dépassement d’un signal non pourvu d’une armoire
téléphonique — cas de la vue no 1.

La section suivante n’est pas occupée.

signaleur est absent ou dans I'impossibilité d’assurer son
service, le machiniste se conforme aux prescriptions des
articles 42, 43, 44 et 45.

Le signal ne peut étre ouvert.

gu’il existe un déran-
ignal (fil brisé, signal
envoie son chauffeur

D. — Dépassement d’un signal lumineux de jour et de
nuit muni d’'un eilleton de franchissement.

1. SIGNAL AUTOMATIQUE PERMANENT; LE FUT D'UN
TEL SIGNAL PORTE UNE COURONNE BLANCHE SUR
FOND NOIR (FASCICULE 2, CHAPITRE VI — CAS DES
VUES Nos 5 ET 6).

L’@illeton est allumé.

Lorsqu'un tel signal portant un cilleton allumé est
fermé, le machiniste s’arréte devant le signal et se rend
a l'armoire placée sur le fiit de celui-ci.

Cette armoire dont la face tournée vers les trains arri-
vants est blanche, présente au-dessus et en dessous un
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bord rouge (fig. 4). A lintérieur se trouve un ecarnet
de feuillets E.S. 421 portant sur la couverture un cercle
blanc sur fond noir (fig. 5 et annexe IT). Le machiniste
détache entiérement le premier feuillet libre, il indique
sur les deux souches le numéro du train et la date dans

Fig. 4.

les cases ad hoc. Il adopte alors la marche & vue jusqu'au
pied du signal d’arrét suivant, méme s’il apercoit celui-ci
ouvert.

Fig. 5.

Les prescriptions afférentes 4 la marche & vuoe sont
celles reprises a 'article 15 ci-dessus.

Marche a vue en traction vapeur.

Si le véhicule moteur est une locomotive & vapeur, le
machiniste requiert éventuellement l'aide de son chauf-
feur dans l'observation de signaux mobiles et particu-
liérement des signaux de queue d'un train qui pourrait
se trouver devant lui. Dans ce cas, le chauffeur sera rendu
conjointement responsable avec le machiniste de tout
incident s’il est établi qu’il était en son pouvoir d’inter-
venir pour l'éviter.

L’eilleton est éteint.

En cas d’extinetion accidentelle de l'eilleton, la pré-
sence de la couronne blanche sur fond noir apposée sur
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le ffit du signal, indique au machiniste qu'il s’agit bien
d'un signal automatique permanent qui peut étre franchi
aprés avoir rempli les obligations prévues a l'art. 19.

Destination des deux parties du feuillet E.S. 421.

A la premiére gare ou le train fait arrét, le machiniste
détache la partie inférieure du feuillet E.S. 421. 11 remet
celle-ci au chef de gare si cette opération n’est pas suscep-
tible de provoquer du retard au train; sinon, il le fait
lors de larrét suivant. Il joint la partie supérieure du
méme feuillet a4 sa feuille de travail en fin de service.

2. SIGNAL AUTOMATIQUE INTERMITTENT; LE FUT D'UN
TEL SIGNAL NE PORTE PAS DE COURONNE BLANCHE
SUR FOND NOIR (FASC. 2, CHAP. VI — CAS DES VUES
Ne= 7 ET 8).

Ordres de dépassement dans I'armoire.

Le signal est pourvu d’'une armoire téléphonique, celle-
ci est de couleur blanche et la face dirigée vers les trains
arrivants porte la lettre T rouge entre deux lisérés de
méme couleur (fig. 6). Elle contient deux espéces de
carnets : un carnet de feuillets E.S. 421 et un carnet de

feuillets E.S. 422.

Fig. 6.

L’eeilleton est allumé.

Lorsque l'ceilleton est allumé, le signal est franchi en
position fermée comme un signal automatique permanent.
Le machiniste rédige un ordre de dépassement E.S. 421
et se conforme aux prescriptions des articles 19, 20, 21 et
23 ci-dessus.
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L’willeton est éteint.

Lorsque I'eeilleton est éteint, le signal peut étre franchi
en position fermée aprés avoir rempli les obligations
prévues aux articles 9 a 11 ci-avant.

III. DEPASSEMENT DE SIGNAUX EN GARE.

A. — Pour toutes espéces de mouvements — cas de la
vue n° 10.

Délivrance de Pordre de dépassement.

En gare, le dépassement d'un signal d’arrét ou de
manceuvre fermé a lieu aprés délivrance au machiniste
d'un ordre de dépassement E.S. 422 remis, en principe,
de la main & la main par le chef de gare et signé par ce
dernier (annexe I). Dans certains cas cependant, par
exemple lorsqu’il n’y a pas de personnel qualifié présent
a cet endroit, I'ordre de dépassement est communiqué
téléphoniquement au machiniste par le chef de gare ou
le signaleur (voir art. 9, 10 et 11 ci-avant).

Dépassement de signaux successifs.

Le chef de gare ou le signaleur peut donner, de la main
a la main, des ordres de dépassement pour plusieurs
signaux successifs mais il faut un ordre de dépassement
par signal.

Dépassement de signaux munis d’un cilleton de fran-
chissement.

Le dépassement des signaux munis d'un cilleton de
franchissement a lieu conformément aux prescriptions
des articles 19 & 26 ci-avant.
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30 B. — Dépassement, au cours des mouvements de ma-

31

32

neuvre, d’un signal d’arrét non pourvu d’une
palette ou d’'un feu de manceuvre.

Si, au cours de mouvements de manceuvre, le machiniste
doit dépasser un signal d’arrét non pourvu d’une palette
ou d'un feu de manceuvre (signal lumineux de jour et
de nuit), 'agent qualifié B (1) lui remet un ordre de
dépassement E.S. 422 ou lui ouvre le signal, aprés l'avoir
averti de ce qu’il s’agit d’une mancuvre et non d’un
départ.

IV. COUPS DE SIFFLET OU DE KLAXON A DON-
NER AVANT DE FRANCHIR UN SIGNAL FERME.

Circulation en marche normale.

x

Dans le cas ol un machiniste est autorisé & franchir
un signal fermé en adoptant la marche normale, il donne
un coup allongé suivi de trois coups brefs du sifflet 3
vapeur ou du klaxon avant de démarrer le véhicule moteur.

Circulation en marche i vue.

Dans le cas ou un machiniste est autorisé & franchir
un signal fermé en adoptant la marche 3 vue, il donne
un coup allongé suivi d'un coup bref du sifflet 3
vapeur ou du klaxon avant de démarrer le véhicule moteur.
Exception est faite pour les signaux de la Jonction Nord-
Midi ol aucun coup de sifflet ne doit étre donné (voir
art. 55 ci-aprés).

(1) On entend par agent qualifié E, un agent porteur du képi
2 bande amarante.
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V. DISPOSITIONS PARTICULIERES RELATIVES
AUX AUTORAILS — AUTOMOTRICES — TRAINS
REMORQUES PAR LOCOMOTIVES DIESEL OU
ELECTRIQUES.

Autorails et automotrices.

Aux autorails ou automotrices, c’est le chef de train
qui se rend & l’armoire se trouvant sur le fiit du signal
fermé, rédige V'ordre de dépassement E.S. 422 ou E.S. 421
et qui, éventuellement, se rend au poste de signalisation
pour y prendre Yordre de dépassement.

Trains remorqués en simple traction.

Aux trains remorqués en simple traction, c'est le
machiniste qui, aprés immobilisation du train, se rend
a4 larmoire se trouvant sur le fit du signal fermé et
rédige V'ordre de dépassement E.S. 422 ou 421.

Cependant, dans le cas ol l'ordre de dépassement doit
étre pris au poste de signalisation, le machiniste vide la
conduite générale de la rame. Dés qu’il voit la pression
d’air tomber & zéro, le chef de train (1) ou le convoyeur
s’achemine en téte de la rame, se conforme aux indica-
tions qui lui sont données par le machiniste et se rend
au poste de signalisation pour y prendre I'ordre de dépas-
cement. Aprés avoir réalimenté la conduite générale, le
machiniste assure l'immobilisation de son train. Si le
fourgon est placé en queue de la rame, le chef de train
ou le convoyeur, aprés avoir remis l'ordre de dépasse-
ment au machiniste, signale sa rentrée dans le fourgon
en ouvrant le robinet d’extrémité de la conduite générale
du frein pendant cing secondes.

(1) On entend par chef de train, tout agent qui commande le
train : chef-garde, garde, sous-chef de gare, facteur de gare, com-
mis, contremaitre ou agent spécialement autorisé.
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Trains remorqués par deux locomotives.

Aux trains de voyageurs, de marchandises ou aux
trains G.V. remorqués par deux locomotives en téte, c’est
le machiniste de la locomotive de téte qui n’a pas la des-
serte du frein continu qui rédige I'ordre de dépassement
du signal fermé ou qui se rend au poste de signalisation
aprés avoir pris éventuellement les mesures de précaution
nécessaires pour immobiliser la rame. A son retour, il
remet l'ordre de dépassement au machiniste desservant
le frein continu.

Trains utilisés au transport du personnel de la Société.

Aux trains utilisés au transport du personnel de la
Société, la consigne locale détermine les mesures & prendre
dans le cas ol I'ordre de dépassement doit étre pris au
poste de signalisation.

Autorails, automotrices, locomotives électriques ou Diesel
circulant seuls. — Trains de marchandises locaux remor-
qués en traction Diesel ou électrique sans personnel
d’escorte.

Le machiniste, aprés avoir immobilisé le train ou le véhi-
cule moteur (voir £
et aprés avoir pris
celui-ci ne puisse &
absence, accomplit
au dépassement du signal fermé.

VI. CAS PARTICULIERS.

A. — Dépassement d’un signal fermé muni d’un panneau
de vitesse lumineux.

Lorsqu'un signal, muni d’'un panneau de vitesse lumi-
neux, doit étre franchi en position fermée, I'ordre de
dépassement doit indiquer la vitesse autorisée. Cette
indication est inscrite dans la case « Trains » aprés le
numéro du train. Exemple : 1208/40 km/h.

Septembre 1958.



39

40

41

42

Livret hlt

3. VL

Page 14.

B. — Dépassement d’un signal pour la réception d’un
train sur une voie & laquelle il ne donne pas nor-
malement accés.

Lo

pour

donn

E.S.

maximum autorisée sur litinéraire & parcourir.
Cette vitesse ne peut jamais étre supérieure a 20 km/h.

C. — Dépassement d’un signal fermé sur la cour d’une
remise ou d’'un atelier.

Sur la cour d’une remise ou d’un atelier, 'ordre de
dépassement E.S. 422 est, en principe, remis de la main
4 la main au machiniste par Pagent dirigeant le service;
la colonne n° réponse porte le nom et la sighature de celui
qui le délivre.

D. — Délivrance d’'un ordre de dépassement par un poste
antre que celui qui mancuvre le signal.

Une gare peut délivrer un ordre de dépassement pour
un signal du poste d’aval maintenu & larrét pour autant
qu’il n'existe pas un autre signal d’arrét entre l. gare
qui remet l'ordre de dépassement et le signal dérangé.
Toutefois, cet ordre ne peut étre délivré qu'au moment
ou l'ordre de départ est donné et & condition que le signal
de sortie de la gare soit ouvert.

E. — Signaleur absent ou dans l'impossibilité d’assurer
son service,

Mesures 3 prendre.

Lorsque, se trouvant devant un signal maintenu fermé
et aprés avoir envoyé son chauffeur ou le convoyeur au
poste de signalisation, le machiniste est informé par celui-
ci que le signaleur est absent ou dans 'impossibilité d’assu-
rer son service, il fait prévenir le chef de train. Ce dernier
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se rend au poste et tente de se mettre en rapport télépho-
nique avec les postes voisins afin de savoir si le train
peut continuer sa route. S’il ne parvient & obtenir aucune
communication ou s’il apprend que la section suivante
est libre, il inscrit au carnet de block « Train n°............
allant vers............ est passé le............ E: I heures ».
Il appose, sous cette inscription, sa signature.

S’il trouve la porte du poste fermée, il glisse sous la
porte une note donnant les mémes renseignements.

Franchissement du signal.

Le chef de train donne ensuite ordre au machiniste de
franchir le signal fermé. Il inscrit immédiatement cet
ordre 2 sa feuille de travail et le fait viser. Le chef de train

fait alors, s'il y ce que le
dernier véhicule place un
pétard en face sighal de
départ dans les arrét en
gare.

Vitesse du train aprés franchissement du signal.

Le machiniste, outre les prescriptions de la marche 2
vue (voir art. 15), régle la vitesse de son train ou du
e ses connaissances plus ou

nt des points dangereux et

Les différents cas qui peuvent se présenter pendant la

circulation en marche & vue sont exposés & Particle 14.

Couvertures des points dangereux.

Dans le cas ol le signal & dépasser protége un point
dangereux et que les signaux se trouvant sur les voies
convergentes ou sécantes sont fermés, le chef de train
fait placer des pétards au droit de tous les signaux pro-
tégeant ce point dangereux. Avant de franchir ce der-
nier, le machiniste s’assure soigneusement de ce qu’au-
cun train ne se dirige vers la voie qu’il occupe lui-méme
et que les aiguillages sont en bonne position.
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Trains de voyageurs remorqués par locomotives Diesel
et électriques, autorails et automotrices.

par locomotives
les autorails et
mplit les obliga-

T G.V. remorqués en
simple traction par

Aux trains de marchandises ou trains G.V. vapeur ou
remorqués en simple traction par locomotive Diesel ou
électrique, le machiniste donne ordre au chauffeur ou au

Trains de marchandises ou G.V. remorqués en double
traction par locomotives électriques ou Diesel.

Aux trains de marchandises ou trains G.V. remorqués
en double traction en téte par locomotives Diesel ou élec-

triqu la locomotive de téte qui n’a
pas 1 nu qui accomplit les obliga-
tions au chef de train aux articles
42, 43, 45.

Anuterails, automotrices, locomotives électriques ou Die-
sel circulant seuls. — Trains de marchandises locaux
remorqués en traction Diesel ou électrique sans per-
sonnel d’escorte.

Le machiniste, aprés avoir immobilisé le train ou le véhi-
cule moteur (voir fascicule traction Diesel ou électrigque)
accomplit entiérement les formalités reprises aux articles
42, 43, 44 et 45 ci-avant.

Septembre 1958.



50

51

52

Livret hilt

3. VL.
Page 1%.

F. — Poste de signalisation temporairement hors service.

Certains postes de signalisation, temporairement hors
service, présentent, a l'intérieur, contre la vitre du poste,
un écriteau portant les indications ci-dessous (fig. 7).

Hors service

van tot. h
Buiten dienst

Fig. 7

Cet écriteau indique au personnel roulant au cas ou,
pour une cause fortuite, le signal de ce poste est fermé
ou éteint qu'il peut le franchir sans autre formalité que
de vérifier qu’il s’agit bien d'un poste hors service.

G. — Dépassement d’'un poteau « MR » (limite de ma-
neuvre).

Ce signal ne s’adresse pas aux trains; il a pour but d’in-
diquer au personnel effectuant des mouvements de manceu-
vre le point limite qui ne peut étre dépassé que moyennant
la délivrance d'un ordre de dépassement E.S. 422.

H. — Dépassement d’'un poteau « ALL » (Arrét des
alléges).

Si, exceptionnellement, une locomotive allégeant un
train en queue, doit étre acheminée jusqu’d un endroit
situé au delad du point ou elle abandonne normalement le
train, le machiniste doit en &tre prévenu a la gare qui
ajoute la locomotive et celle-ci est accrochée au train.
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I. — Dépassement d’'un signal fermé par des véhicules
légers ( lorries, draisines légéres, tracteurs Iégers
— cas de la vue n° 9).

53 Dépassement d’un signal pourva d’une armoire portant la
silhouette d’'un lorry surmonté d’une croix de St-André.

T
x

54 Mat d’un signal portant la silhouette d’un drapeaun
déployé.

Certains signaux portent, sur la face avant de leur
mat, & hauteur d’homme, en noir sur fond blanec, la sil-
fig. 9). Cette plaque indique

3 larrét par les wagonnets

résentation, par la cabine,
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J. — Dépassement de signaux aufomatiques fermés dans
dans la. Jonction Nord-Midi.

Coups de sifflet.

Le machiniste ne donne pas de coup de sifflet pour fran-
chir un signal commandant I'arrét.

Dépassement des signaux automatiques permanents.

Les signaux automatiques permanents portant I'eilleton
de franchissement et la couronne blanche sur fond noir ne
sont pas pourvus d’armoire. Le machiniste marque 1'arrét
devant un tel signal maintenu fermé, ne prend pas d’ordre
de dépassement E.S. 421 et repart ensuite en adoptant la
marche & vue (voir art. 15) jusqu’au pied du signal d’arrét
suivant.

Signal d’entrée de Bruxelles-Central.

Lorsqu'un train est arrété devant le signal d’entrée de
Bruxelles-Central maintenu fermé, le machiniste attend
I'ouverture du signal ou l'allumage de I'eilleton pendant 2’
maximum; siau bout de 2’ le sighal reste fermé et I'illeton
non allumé, le machiniste se rend au téléphone du signal
pour demander l'autorisation de rédiger un ordre de dépas-
sement E.S. 422.

Signal d’entreé de Bruxelles-Congrés ou de Bruxelles-Cha-
pelle.

Lorsqu’un train est arrété devant le signal d’entrée de
Bruxelles-Congrés ou Bruxelles-Chapelle maintenu fermé,
malgré 'autorisation de le franchir en marche a vue, le
machiniste ne se mettra pas en marche avant de s'étre
assuré qu’il peut mettre complétement son train & quai,
afin d’éviter les accidents aux voyageurs.
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Trains poussés,

chissement fermé et
n est pouss celle-ci ne
une vitesse jusqu’a la
ol le train

K. — Dépassement de signaux automatiques fermés de
Ia ligne 96 B (voies R) Bruxelles-Midi et Forest-
Midi.

Les signaux automatiques permanents et certains sig-
naux automatiques intermittents (avec cilleton allumé)
sont franchissables en position fermée en adoptant la
marche a vue aprés arrét devant le signal, coups de sif-
flet réglementaires et sans avoir rédigé de formulaire
E.S. 421. Les littéras de ces signaux sont repris au plan
schéematique de signalisation.

Les signaux automatiques permanents avec ceilleton
éteint sont franchissables en position fermée comme prévu
a larticle 22 ci-avant.

Les signaux automatiques intermittents avee cilleton
éteint sont franchissables en position fermée comme
prévu a l'article 26 ci-avant.

L. — Dépassement de signaux fixes de contre-voie en
position fermée.

Le dépassement d'un signal fixe de départ 3 contre-
voie en position fermée doit étre réalisé comme suit :
l'ordre de dépassement E.S. 422 remis, de la main a la
main, au machiniste doit indiquer la vitesse maximum
autorisée pour la sortie de la gare si cette vitesse est
normalement donnée par un chiffre lumineux et porter,
en outre, les indications complémentaires ci-aprés :

« Circulation & contre-voie de ............ A e, .

« Section équipée de signaux fixes de contre-voie ».
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Ce document constitue en méme temps un ordre de

circulation & contre-voie sur le trongon & voie unique.

Si, au départ d’une gare dont une ou plusieurs voies
sont équipées de signaux fixes de départ a contre-voie,
un train doit exceptionnellement étre expédié & contre-
voie d’'une voie non munie d'un tel signal, son départ est
autorisé par la délivrance d'un ordre de dépassement
E.S. 422 indiquant la vitesse maximum autorisée pour la
sortie de la gare et portant les indications complémen-
taires suivants :

« Circulation a contre-voie de............... L WO ».

« Section équipée de signaux fixes de contre-voie ».

Le dépassement d’un signal fixe intermédiaire de contre-
voie fermé a lieu dans les mémes conditions que celles
prévues pour un sighal d’arrét ordinaire.

Le dépassement d'un signal fixe de reprise de la voie
normale en position fermée a lieu aprés remise, de la main
a4 la main, au machiniste d'un ordre de dépassement
E.S. 422. Cet ordre doit indiquer la vitesse maximum auto-
risée pour aborder la liaison si cette vitesse est normale-
ment donnée par un chiffre lumineux. Si le train doit
continuer sa marche & contre-voie, les prescriptions de
I’article 61 ci-dessus sont d’application.

M. — Armoire placée sur le mat du signal et ne renfer-
mant pas d’ordre de dépassement.

Lorsque le machiniste constate que I'armoire placée sur
le mét du signal est dépourvue d’ordre de dépassement
adéquat, il procéde comme suit :

— ¢'il devait rédiger un ordre de dépassement E.S. 421
il continue en adoptant la marche a vue jusqu’au signal
d’arrét suivant dont il respecte les indications tout en
observant la vitesse permise reprise a larticle 15
ci-avant;
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— &1l devait rédiger un ordre de dépassement E.S. 422,
il agit comme si le téléphone était dérangé (art. 13
a 16).

Dans les deux cas, il renseigne ou fait renseigner I'irré-
gularité 3 sa feuille de travail et en informe le chef de la
premiére gare ou il fait arrét.

N. — Signal automatique permanent mis au passage apreés
rédaction de I'ordre de dépassement.

Lorsqu un ordre de dépassement
ES. 421, signal autoriser le passage
du train, ment en travers du formu-
laire E.S. 421 la mention « ANNULE ». Il reprend ensuite

sa marche normale et joint le formulaire & sa feuille de
travail en fin de service.

Septembre 1958.
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Signal en pleine vole non muni d'une armocire téléphonique.
Lorsqu'un train arrive devant celui-ci en position fermée, le machi-
niste (voir art. 33) attend qu'un ordre de dépassement E.S. 422
lui soit remis, de la main & la main, par le signaleur. Si aprés
une attente de cing minutes, le signaleur ne lui a pas remis d’ordre
de dépassement, il se conforme aux prescriptions des articles 17 et 18.

Septembre 1958.
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Page 24. Vue 2 :

Signal fermé muni d’'un panneau de vitesse lumineux. Lorsqu’un
train arrive devant celui-ci en position fermée, le machiniste (voir
art. 33) se met en rapport téléphonique avec le signaleur qui
lui donne ordre de rédiger un ordre de dépassement E.S. 422 ou
d’attendre (art. 10 et 11). En outre, l'ordre de dépassement doit
indiquer la vitesse autorisée. Cette indication doit étre inscrite
dans la case « trains » aprés le numéro du train (art. 38).

Septembre 1958.
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Vue 3 :

Signal pourvu d'une armoire téléphonique. Le signal est maintenu
fermé et le téléphone est dérangé. A Il'intérieur de l'armoire se
trouve une inscription indiquant le numéro, la distance et la direc-
tion du poste de signalisation ol un ordre de dépasse-
ment peut étre délivré. La présence de cette inscription indique
que le signal couvre un point dangereux permanent (art. 13).
De labsence de cette inscription on ne peut pas déduire qu’il
s’agit d’un signal ne couvrant pas de point dangereux (art. 16).

Septembre 1958.



Vue 4 :

En cas d’absence de la fléche & l'intérieur de 'armoire, le machi-

niste considére le signal comme couvrant un point dangereux
permanent (art. 16).

Septembre 1958.
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Signal automatique permanent fermsé.
Ce signal porte une couronne blanche sur fond noir et l'ceilleton

Septembre 1958,
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Signal automatique permanent fermé.

Ce signal porte une couronne blanche sur fond noir et I'ceille-
ton de franchissement est accidentellement éteint. Le machiniste
(voir art. 33) s’arréte devant le signal et se rend a I'armoire placée
sur le ffit de celui-ci. A lintérieur de cette armoire se trouve
un carnet de feuillets E.S. 421. Le machiniste rédige un ordre
de dépassement E.S. 421 et adopte la marche & vue jusqu'au
pied du signal d’arrét suivant, méme s'’il apercoit celui-ci ouvert.
Il se conforme, d’autre part, aux prescriptions des articles 19, 20,
21, 22 et 23.

Septembre 1958.
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Signal automatique intermittent fermé.

L’ceilleton de franchissement est allumé, Le machiniste (voir
art. 33) se rend & l'armoire téléphonique placée sur le fat du
signal. Celle-ci contient deux espéces de carnets : un carnet de
feuillets E.S. 421 et un carnet de feuillets E.S. 422. Le machi-
niste n'utilise pas l'appareil téléphonique se trouvant a I'intérieur
de I'armoire.

Il rédige un ordre de dépassement E.S. 421 et adopte ensuite
la marche & vue jusquau pied du signal d’arrét suivant méme
s’il apergoit celui-ci ouvert. II se conforme, d’autre part, aux pres-
criptions des articles 19, 20, 21 et 23. Septembre 1958.
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Signal automatique intermittent fermé.

L’ceilleton de franchissement est éteint. Le machiniste (voir
art. 33) se rend & Yarmoire téléphonique placée sur le ft du
signal. Celle-ci contient deux espéces de carnets : un carnet de
feuillets E.S. 421 et un carnet de feuillets E.S. 422,

Le machiniste utilise I’appareil téléphonique se trouvant a l'inté-
rieur de l'armoire. Les formalités de dépassement du signal fermé
sont identiques & celles prévues pour le franchissement d'un signal
d’arrét absolu. Il rédige un ordre de dépassement E.S. 422 (voir
art. 11).

Septembre 1958.
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Page 31.
Vue 9

Signal fermé muni d'une armoire portant en noir, en dessous
de la lettre T, la silhouette d’un lorry surmonté d’une croix de
Saint-André.

Cette silhouette ne euvent
franchir ce signal a I’

Pour les véhicules rs, les
formalités de dépass révues

aux articles 9 a 11.
Septembre 1958.
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Signal & 'arrét en gare.

Le dépassement du signal maintenu fermé a lieu aprés déli-
vrance d'un ordre de dépassement E.S. 422, remis de la main a la
main au machiniste, par le chef de gare (art. 27).

Septembre 1958.
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RECTO (papier vert).

O

O

E.S. 422. ARS. — RGS. IV - Tit. IL
BEVEL TOT ORDRE
VOORBIJRIJDEN DE DEPASSEMENT
Nr . Ne Sein — Signal Trein — Train
17 ’ D 36 1402

Antwoord — Réponse

. Naam en Nom et
Nr of )handteken Ne° ou ) signature Datum Tur
a v. afleve- 1 du déli- Date Heure
raar (2) vreur (2)
JANSSENS
15-10-57 9.05
Janssens
Reden (3) Mofif (3)
Storing Dérangement

Verkeer op tegenspoor (4)

(1) Bevel overgemaakt per

telefoon.

1

(2) Stationschef, seingever (2)
of lader.
(3) Doorhalen wat niet past. (3)

(4) Zie ommezijde.

(4)

Bewaringstermijn

Circulation & contre-voie (4)

Ordre transmis par télé-
phone.

Chef de gare, signaleur
ou chargeur.

Biffer les mentions inu-
tiles.

Voir au verso.

: 1 jaar. — Délaj de garde : 1 an.

Septembre 1958.
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VERSO.

O

Verkeer op tegenspoor |

van
de

Stelsel (1)

— Toevallig verkeer op
enkel spoor

of

— Sectie voorzien van
vaste seinen voor te-
genspoor

of
— Voorzien bij B. A. V.

nr
no

Maximum toegelaten
snelheid (2)

Tijdelijke snelheids-
beperking (2)

km/h van
de

km/h van
de

(1) De nutteloze vermeldin-
gen schrappen,

(2) Slechts invullen bij toe-
valliz verkeer op enkel
spoor op baanvak zon-
der seinen voor tegen-
spoor.

Septembre 1958.
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Circulation & contre-voie

tot
a
Systéme (1)

— Circulation acciden-
telle & voie unique
on
— Section équipée de
signaux  fixes de

contre-voie
on

— Prévu par A. C. A

van
du

Vitesse maximum
autorisée (2)

km/h

Réduction temporaire
de vitesse (2)

tot

(1) Biffer les mentions inu-
tiles.

(2) A remplir uniquement
en cas de circulation ac-
cidentelle 4 contre-voie
sur trongons sans si-
gnaux de contre-voie.
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Ci dessous, un exemple de bulletin E.S. 421, papier rose,

diiment complété :

O O

E.S. 421. R.G.S, — A.R.S. IV - Tit. II.

Ne 16

ORDRE

BEVEL
DE DEPASSEMENT TOT VOORBIJRIJDEN
AVEC MARCHE A VUE MET RIJDEN OP ZICHT

Signal — Sein

Baan
Ligne

Train — Trein Date - Datum

A24 8 s

7-8-57

A joindre a la feuille de travail Bij het werkblad te voegen

E.S. 421. R.G.S. - AR.S. IV - Tit. II.
Ne 16
ORDRE BEVEL
DE DEPASSEMENT

TOT VOORBIJRIJDEN
AVEC MARCHE A VUE MET RIJDEN OP ZICHT

Signal — Sein

Ligne
Baan

Train — Trein

A214 5 s

A remettre au chef de gare

5

7-8-57

Aan de stationschef af te geven

Délaj de garde 1 gn. — Bewaringstermin

: 1 jaar

Septembre 1958,
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CHAPITRE VII,

TITRE 1. — GENERALITES.
PRELIMINAIRES.

1 Dispositions générales.

2 Causes d’entrave.

Nous les classerons en troig catégories, 4 savoir, les inci-
dents, les détresses et les accidents.

DEFINITIONS.
3 Incident.
On appelle « survenant dans
la marche d’u e pas de pour-
suivre sa rout de 30 minutes.

Janvier 1960.
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Détresse.

Lorsqu'un événement n’entrainant pas l'obstruction
d’une voie survient dans la marche d'un train et qu’il est
4 prévoir que le train complet ne pourra poursuivre sa
route dans un délai de 30 minutes, celui-ci est considéré
en « détresse ».

Accident.

On appelle « accident », au sens du présent réglement,
tout événement imprévu autre que celui d'un train en
détresse, rendant la circulation impossible sur une ou
plusieurs voies.

VALIDITE DU PRESENT REGLEMENT

Les dispositions qui suivent ne visent que les incidents,
détresses et accidents survenant :

a) en dehors de la zone comprise entre les aiguillages
extrémes des gares;

b) A l'intérieur de cette zone, lorsque le chef de gare ne
peut intervenir immédiatement.

DIRECTION DES OPERATIONS.

Lorsqu’un incident, une détresse ou un accident sur-
vient, la direction des opérations d’exploitation sur les
lieux incombe au chef de gare lorsque I'événement se
produit en gare et lorsque cet agent peut intervenir
immédiatement.

En pleine voie, elle incombe :

— au sous-chef de gare, facteur de gare ou chef-garde
si un de ces agents escorte le train;

— & l'agent de surveillance E & partir du moment ou il
arrive sur place;

-— au machiniste, dans tous les autres cas.

Janvier 1960.
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Les mesures de caractére technique & prendre quant 3
la constitution du train et i I’état du matériel, restent
toujours de la compétence du machiniste. I’ordre dans
lequel les mesures de sécurité et de protection décrites
ci-aprés sont prises, est laissé 3 I'appréciation du chef de
train.

LIAISONS TELEPHONIQUES.

8 Description.

Les fléches sont peintes sur les 2 rangées de poteaux.

Sur la file c6té opposé i celui
oll se trouve fléche affectée de
Iindice 1 est er gu’il faut traver-

ser les voies

sur les parois ou
lampes d’éclairage,
portent une fléche
la. derniére plaque

Janvier 1960.
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~

rencontrée avant le poste a utiliser porte une fléche
double.

Deux systémes de circuit téléphonique d’alarme sont
utilisés :

a) La ligne est équipée de prises de courant pour rac-
cordement d'un appareil téléphonique portatif. Les loco-
motives et automotrices électriques, susceptibles de
circuler sur ces lignes sont équipées d’un appareil télé-
phonique portatif;

b) La ligne est équipée d’appareils téléphoniques &
demeure (lignes autres que celles mentionnées ci-des-
sus et Jonction Nord-Midi).

Appel du correspondant 4 l'aide de Pappareil télépho-
nique portatif.

L’agent, appelé A téléphoner, installe I'appareil sur le
couvercle du potelet, reléve le fermoir de la prise d’alarme
et enfonce soigneusement et a4 fond la fiche de Yappa-
reil.

Pour appeler le correspondant, il appuie sur la manette
encastrée dans le cornet du téléphone et s’annonce en pro-
noncant & haute voix « Ici prise d’alarme n° ............ ».

Dés qu’il entend la sonnerie de contrdle, il échange
avec le dispatcher les informations nécessaires. S’il n’en-
tend pas la sonnerie de contrdle, il répete le signal d’appel.

Il1 demande, si nécessaire, au dispatcher de le mettre
eur E.S.
pelé par

n'est a
sonnerie
placée dans le boitier du poste.

Appel du correspondant & Paide des appareils télépho-
niques fixes.

Deux types d’appareils existent sur le réseau : appa-
reils avec sonnerie de rappel et appareils sans sonnerie
de rappel.

Janvier 1960.
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ler type : Appareil avec sonnerie de rappel.

Pour utiliser cet appareil, 'agent appelé 3 téléphoner
doit :

— Apreés avoir levé le bras mobile, approcher l'oreille de
I'écouteur dégagé par cette opération;

— Dés que le dispatcher s’annonce, parler devant le
micro qui a été dégagé par le mouvement du bras et
indiquer, tout d’abord, le numéro du poste appelant;

— Baisser le bras a la fin de la conversation. En négli-

geant cette derniére prescription, on risque d’empé-
cher tout autre appel sur la ligne.

S’il doit quitter l’appareil pour des motifs de service
et qu’il doit étre rappelé par son correspondant, il laisse
le bras en position relevée.

Il sera rappelé par une sonnerie installée au sommet du
poste téléphonique.

2e type : Appareil sans sonnerie de rappel.

Pour utiliser cet appareil, 'agent appelé a téléphoner
doit :

— aprés avo cher loreille de
I’écouteur le microphone
fixé sur 1

— dés que le dispatcher s’annonce, parler devant le
micro;

— baisser le bras & la fin de la conversation.

Cet appareil n'étant pas muni d’une sonnerie, le rappel
d’'un correspondant en ligne n’est pas possible.

Régles & observer pour faciliter les communications
téléphoniques.

Le circuit téléphonique d’alarme est dédoublé, les pri-
ses ou postes successifs de la ligne sont branchés alter-
nativement sur 'un ou lautre des 2 circuits. Cette dis-
position est toutefois insuffisante pour assurer la récep-

Janvier 1960.
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tion par le dispatcher de toutes les communications qui
peuvent se présenter en méme temps. En effet, en cas
d’incident en ligne, non seulement le personnel du train
accidenté mais également celui des trains bloqués en ligne
se mettent en rapport téléphonique avec le dispatcher.

On comprend qu’il est impossible & celui-ci de recevoir
en méme temps toutes ces communications. Il y a donec
lieu d’observer une stricte discipline dans les communi-
cations et de réduire celles-ci au minimum nécessaire.

Les régles suivantes sont 4 observer :

— Aprés avoir branché l'appareil, écouter §’il n'y a pas
de conversation en cours sur la ligne. Ne pas inter-
rompre cette communication, sauf pour motif urgent;
dans ce cas, annoncer « Urgent » avant de lancer
le code d’appel;

— Formuler la demande d’'une facon claire et précise;

— Le poste appelé s’annonce en énoncant sa fonction
(dispatching, répartiteur M.A. ou E.S.);

— Répondre immédiatement aux appels;

— Lorsque plusieurs postes mobiles se trouvent bran-
chés sur la ligne et que le poste fixe (répartiteur ou
dispatching) cherche & obtenir la liaison avec un
poste mobile déterminé, il répéte l'annonce : « Seul
lagent du train no ......... peut parler »; les autres
postes doivent s’abstenir d’intervenir, sauf pour les
communications urgentes et pour signaler leur pré-
sence si cela peut présenter de l'intérét pour le poste
fixe.

Dérangements aux circuits d’alarme.

Si lors d'un appel, 'agent appelé a téléphoner n’obtient
pas immédiatement une réponse du dispatcher, il renou-
velle lappel trois fois de suite a des intervalles d'une demi-
minute. Lorsqu’il ne parvient pas a obtenir la communi-
cation, il se rend & l'une des deux prises ou 'un des deux
postes voising (branchés sur lautre circuit) et recom-
mence Pappel.

Janvier 1960.
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Dés qu’il obtient la communication, il informe le cor-
respondant de la défectuosité de la premiere prise.

Si les appels au 2e poste restent sans réponse, il trans-
met son message par un des moyens prévus au titre III.

TITRE II. — INCIDENTS.

ARRET ET IMMOBILISATION DU TRAIN

Dés l'arrét du train, le machiniste serre le frein & main
et le frein direct des éléments de traction; il réalimente,
éventuellement, la conduite du frein automatique.

Si la locomotive n’est pas & méme d’assurer, seule,
Pimmobilisation du train, le machiniste applique ou fait
appliquer les dispositions prévues au fascicule 6, chapi-
tre III.

Si la rame est scindée ou détachée de la locomotive,
chaque trongon est immobilisé dans les mémes conditions.

RECONNAISSANCE DE LA VOIE VOISINE ET DU
TRAIN.

Le machiniste s’assure que la ou les voies voisines ne
sont pas obstruées. Si elles le sont, il applique ou fait
appliquer les dispositions prévues en cas d’accident (voir
titre IV).

Il agit de méme lorsqu’il n’a pas la certitude que la
ou les voies voisines sont libres.

INTERVENTION DE I’AGENT D’ESCORTE.

Lorsque le train est escorté, le machiniste requiert la
collaboration de 'agent d’escorte ou du chauffeur pour
Tapplication des mesures prescrites ci-dessus.

Janvier 1960.
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d’avoir pris, verbalement, contact avec cet agent.

Ce dernier assure la reconnaissance de la rame et véri-
fie Vefficacité du disque de queue. Il immobilise, d’office,
toute partie du train qui se trouverait scindée et assure la
protection de tout obstacle dans une voie voisine.

11 allume celui-ci s’il est éteint lorsque les signaux de nuit
sont de rigueur ou lorsque le dernier véhicule du train se
trouve dans un tunnel.

Si lagent d’escorte occupe le dernier véhicule du train,
il se munit de signaux mobiles et serre le frein 3 main.

NOTIFICATION DE L’INCIDENT.

Immobilisation supérieure & 30 minutes,

Si le machiniste estime que le train est immobilisé
pour un temps d'une durée supérieure 4 30 minutes, il se
déclare immédiatement en détresse (voir titre III).

Immobilisation inférieure 3 30 minutes.

S'il estime que la durée d’immobilisation n’excédera pas
30 minutes, il en prévient le chef de train et met tout en
ceuvre pour faire disparaitre, au plus vite, les causes de
Iincident. Aux trains non escortés par un chef de train
et s’il est possible de le faire sans provoquer du retard
dans la remise en ordre du train, il informe le dispatcher,
un chef de gare ou un signaleur des causes de l'incident.

Janvier 1960.
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INCIDENTS MODIFIANT LES CONDITIONS DE FREI-
NAGE DU TRAIN.

Les mesures prescrites sont reprises au fascicule 6,
chapitre III.

INCIDENTS NE MODIFIANT PAS LES CONDITIONS
DE FREINAGE DU TRAIN.

Généralités.

Si une avarie (boite chaude, bris de bandage, ete.) ne
modifiant pas les conditions de freinage se produit dans
le train, celui-ci est arrété le plus rapidement possible.

Le machiniste se rend compte de la nature de V'avarie.

Trois éventualités peuvent se présenter :
a) Le machiniste peut remédier a I'avarie.

S’il estime que l'immobilisation du train ne sera pas
supérieure & 30 minutes, le machiniste rétablit une situa-
tion correcte et le train reprend sa marche, sans autre
formalité (voir art. 17 ci-dessus).

S’il prévoit une immobilisation supérieure a 30 minu-
tes, il se déclare immédiatement en détresse et applique
les dispositions prévues au titre IIL.

b) Le machiniste ne peut pas remédier a I’avarie mais
il estime que le train peut circuler, soit & vitesse normale,
soit a vitesse réduite.

Si le train peut poursuivre sa route & vitesse normale,
le machiniste reprend la marche, sans autre formalité.

Si le train doit poursuivre sa route a vitesse réduite, le
machiniste reprend la marche jusqu’a la premiére gare dans
laquelle une situation correcte pourra &tre rétablie. L’im-

Janvier 1960.
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réduction de vitesse est laissée, dans ce

iere appréciation. En cours de route, le
autorisé a arréter son train pour exami-
litigieux.

¢) Le machiniste ne peut remédier 3 V’avarie et estime
que le train ne peut plus continuer en toute sécurité.

Il s’agit d’'une détresse ou d’un accident, le machiniste
applique les prescriptions y afférentes (voir titre III ou
titre IV).

Mise hors service du dispositif d’homme-mort d’un
engin Diesel ou électrigue.

Lorsque le dispositif d’homme-mort d’un véhicule
moteur Diesel ou électrique doit étre isolé, le machiniste
procéde comme suit :

a) Si le véhicule moteur ou le train est escorté, I’agent
d’escorte prend place 4 c6té du machiniste; celui-ci
Iinitie aux manceuvres a effectuer pour arréter le
train en cas de défaillance de sa part. Deux cas peu-
vent se présenter :

1o Tengin ne posséde pas, normalement, des lampes
de vigilance : aucune mesure particuliére n’est &
prendre;

20 l'engin posséde, normalement, des lampes de vigi-
lance; le machiniste s’arréte & hauteur du premier
poste de block ou & la premiére gare qu’il ren-
contre pour signaler l'incident et poursuit ensuite sa
route.

b) Si le véhicule moteur ou le train n’est pas escorté,
le machiniste fait arrét & hauteur du premier poste
gare qu’il rencontre pour

provoquer le garage du

Janvier 1960.
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21 Evacuation du matériel de traction Diesel ou électrique
en cas {’avarie aux organes de commande de la cabine
avant.

Les conditions d’évacuation sont indiquées dans le
tableau ci-dessous :

2 g3«
moe S
£EEE Nature P % S'r'_ﬁ
2585 Mesures a prendre YE=R
5= du trai EKS
§o¢e5 u train C85m
2 g k=] g®9
1 Automotrice 1o I1 y a un agent d’escorte. 40
Autorallh Le machiniste et 1'agent d’escorte
Locomotive prennent place dans le poste de con-
remorquant duite arriére du véhicule moteur ava-
un train rié (de Pautomotrice de téte si c’est
Locomotive un train d’automotrices).
seule L’agent d’escorte aide le machi-
niste dans l’cbservation des signaux.
Le train fait arrét a hauteur du pre-
mier poste téléphonique rencontré
pour signaler lincident en vue de
provoquer le garage du train
20 I n’y a pas d’agent d’escorte. 40
Le train doit étre considéré comme
en détresse. Pour signaler la détres-
se et si les circonstances le permet-
tent, le machiniste peut continuer sa
marche avec prudence jusqu’au pre-
mier poste téléphonique rencontré
2 Automotrice Un machiniste oc- a) les 2 machi- 90
Autorail cupe le poste de nistes sont en
conduite avant relation  télé-
et le second une phonique;
autre cabine de
commande b) dans les 40
autres cas
2 Locomotive Les deux machinistes prennent pla- 90
remorquant ce dans le poste de conduite
un train
Locomotive
seule
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Heurt d’obstacle dans la voie.

Lorsqu'un train heurte une per
mobile ou hippomobile ou leur
machiniste s’arréte et prévient pa

— le chef de train, si le train est escorté par un agent de
cette qualification;

— le chef d’une des gares avoisinantes, si le train n’est
pas escorté par un chef de train,

Il ne poursuit sa marche qu'aprés y avoir été autorisé
par le chef de gare ou le chef de train.

Lorsqu'un train heurte un obstacle d’autre nature et
on des trains, le
I'incident au chef

Si I'incident a lieu & un P.N. & signalisation routiére
automatique, le machiniste doit vérifier immédiatement
la couleur des feux et le tintement éventuel des sonneries.
Si possible, ces constatations sont faites en présence d’un
témoin étranger a la Société.

Si la collision a provoqué l'obstruction d’une ou de
plusieurs voies, I’événement est & considérer comme aceci-
dent et les dispositions du titre IV sont d’application
immédiate.

Avarie a Vappareil indicateur de fuites de la locomotive.

Une locomotive dont l'appareil indicateur de fuites 3
la conduite générale est avarié ne peut étre placée en
téte d’'un train au départ de la gare d’origine ou d’une
gare de relais.

Doit étre considéré comme avarié :

a) Un appareil dont le sifflet ne fonctionne pas lorsque
le robinet de mécanicien Oerlikon se trouve en position
de desserrage.
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b) Un appareil dont le sifflet ne fonctionne pas lorsque
le robinet de mécanicien Westinghouse (H6 ou HT)
se trouve en position de marche.

¢) Un appareil dont le sifflet fonctionne lorsqu’il n’y a
pas de fuite dans la conduite générale et en particulier
lorsque la chute de pression ne dépasse pas 1,5 kg/
cm?2 en 5 minutes.

Le machiniste mentionne au livre de bord de la loco-
motive ou & sa feuille de travail, toute avarie qu’il
constate. Il indique I'’heure de la constatation (en
traction électrique, il prévient le répartiteur M.A. ou le
dépanneur M.A.).

Une avarie de lappareil indicateur survenant en cours
de route a un train remorqué en simple traction n’en-
traine pas la mise hors service de la locomotive mais la
réparation doit étre effectuée le plus toét possible.

Si lincident s e
traction en téte, e
dans laquelle il s

deux locomotives.

A titre exceptionn
de fuites est avarié
au départ d’'une gare
escorté en queue et
provoquer du retard au départ.

Absence de signaux de queue i un train.

Un train dépourvu de signal de queue doit étre preé-
sumé incomplet. I en est de méme si le train circule
sans feu arriére lorsque les signaux de nuit sont de
rigueur.

Lorsqu’il en est prévenu, la vérification du train
incombe :

— en gare, au chef de gare;
— en pleine voie, au chef de train.
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L’agent ayant procédé a la vérification en communique
le résultat au signaleur. Si son train est complet, il lui
indique le numéro du dernier véhicule.

TITRE II. - DETRESSES.

ARRET ET IMMOBILISATION DU TRAIN. — RECON-
NAISSANCE DE LA VOIE VOISINE ET DU TRAIN.
— INTERVENTION DE I’AGENT D'ESCORTE.

NOTIFICATION DE LA DETRESSE.

Agents a aviser.

Dés que les mesures de sécurité ont été prises, I'agent
chargé sur place de la direction des opérations avise ou
fait aviser de la détresse :

a) Sur une ligne équipée d'un circuit téléphonique
d’alarme : le dispatcher;
b) Sur une ligne qui n’est pas équipée d’un circuit télé-
phonique d’alarme :
— le dispatcher, si l'on dispose d'une relation télé-
phonique directe avec le dispatching;
— le chef d’'une des gares voisines, dans le cas con-
traire.
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Renseignements a fournir.

L’information doit comprendre tous les renseignements
utiles et notamment :

— remorque, charge, composition et freinage du train;
— endroit et nature des faits;
— nature du secours nécessaire;

— direction d’ou devraient parvenir les éléments de
secours;

— le personnel se trouvant sur place.

Dans tous les cas, il y a lieu de spécifier si la loco-
motive de remorque est toujours en ordre de marche et
si la rame peut étre poussée.

Inscription des renseignements a la feuille de travail
et obligation de prendre connaissance des mesures adop-
tées.

L’agent chargé de faire l'information se munit de la
feuille de travail du machiniste et se rend au poste télé-
phonique (circuit d’alarme, poste de block, gare, P.N.,
particulier raccordé a la R.T.T., poste téléphonique d'un
signal, etc.). Il y reste jusqu'au moment ou il est avisé
des mesures qui seront prises. Il retourne ensuite au train
et informe le personnel resté sur place.

Transmission de la détresse 2 défaut de relation télé-
phonique.

A défaut de relation téléphonique, les renseignements
nécessaires sont consignés sur le volet « Avis de détresse
ou d’accident » de la feuille de travail du machiniste. Ce
volet est détaché et transmis au chef de Pune des gares
voisines :

— par porteur;

— par un train circulant en sens inverse;
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Toute communication téléphonique ou écrite signalant
un train en détresse doit débuter par la mention « train
no ... en détresse ».

Circulation d’éléments acheminant une information de
détresse.

Lorsque l'information écrite est acheminée par la loco-
motive de téte du train envoyée seule ou avec une partie
du train, la circulation de ces éléments s’effectue dans
les conditions prescrites aux articles 46 4 48.

Il est interdit d'utiliser une locomotive de pousse pour
acheminer 1’avis de détresse vers larriére.

Notification de la détresse d’un train avec un seul agent
a bord.

Un train ou partie de train ne peut jamais étre aban-
donné seul en pleine voie, sans la présence d’un agent
de garde. Il ne peut étre dérogé a cette régle que par
un machiniste se trouvant seul 4 bord d’un train et pen-
dant le temps strictement indispensable pour notifier la
détresse, recevoir les instructions de son correspondant et
aprés avoir immobiligé les parties du train restant en
pleine voie.

PROTECTION DU TRAIN CONTRE L’ARRIVEE DES
ELEMENTS DE SECOURS.

La protection du train contre larrivée des éléments
de secours est assurée dans la direction d’oli ceux-ci
doivent parvenir :

— soit, vers l'arriére, par le signal de queue appuyé d’un
pétard, & 200 m en amont;
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— soit vers l'avant, par un signal mobile d'arrét placé
sur le premier véhicule ou &4 sa hauteur et appuyé
d'un pétard a 200 m en aval.

Si le personnel du train n’a pas été informé lors de
la notification de la détresse de la direction d’oit par-
viendront les éléments de secours, la protection est réa-
lisée des deux cotés.

ACHEMINEMENT DES ELEMENTS DE SECOURS.

Possibilité d’acheminement.

La circulation des éléments de secours jusqu’a la gare
désignée pour les acheminer & pied d’ccuvre se fait sous
le régime du block-system normal. En ce qui concerne la
circulation entre cette gare et le lieu de la détresse, les
éléments de secours sont expédiés, soit & voie normale,
soit a contre-voie.

Expédition des éléments de secours & voie normale.

CIRCULATION ENTRE LA GARE DESIGNEE POUR ACHEMI-
NER CES ELEMENTS A PIED DPEUVRE ET LE SIGNAL
DE BLOCK D’ENTREE DE LA SECTION OCCUPEE.

La circulation entre cette gare et le signal de block
d’entrée de la section occupée par le train en détresse
se fait sous le régime du block-system normal.

CIRCULATION AU-DELA DU SIGNAL DE BLOCK D’ENTREE
DE LA SECTION OCCUPEE.

La circulation au-deld du signal de block d’entrée de
la section occupée a lieu comme suit. Le chef de gare
ou le signaleur délivre au machiniste un ordre de dépasse-
ment E.S. 422 pour autoriser le franchissement du signal
de block.

L’ordre de dépassement E.S. 422 est complété par la
mention « Section de block occupée — marche a vue ».
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ACHEMINEMENT DES ELEMENTS DE SECOURS SUR UN
TRONCON DE LIGNE EQUIPE DE SIGNAUX MUNIS D'UN
(EILLETON DE FRANCHISSEMENT.

Sur un troncon de ligne équipé de signaux munis d'un
ceilleton de franchissement, la circulation des éléments
de secours a lieu comme en service normal.

PRESCRIPTIONS AFFERENTES A LA MARCHE A VUE.

Les prescriptions afférentes a4 la marche & vue sont
identiques a celles prévues aprés franchissement, en posi-
tion fermée, d’'un signal automatique permanent (cha-
pitre VI).

Expédition des éléments de secours & contre-voie.

CIRCULATION DANS LA PREMIERE SECTION DE BLOCK.

Si la détresse se situe dans la premiére section de block
parcourue a contre-voie, lexpédition des éléments de
secours est autorisée par la délivrance au machiniste
d'un ordre de dépassement KE.S. 422 du signal fixe de
départ ou du signal mobile qui a été placé devant ces
éléments en 'absence du signal fixe.

L’ordre de dépassement E.S. 422 porte les indications
complémentaires ci-aprés
Vitesse maximum : 60 km/h.
Section de block occupée — Marche & vue.

Réduction temporaire de vitesse ............ km/h de BK
......... a BK .........

Les zones de réduction de vitesse permanentes se rappor-
tant & chacune des voies doivent étre respectées par le
machiniste.

Les prescriptions afférentes a la marche & vue sont
celles prévues, aprés franchissement, en position fermée,
d’'un signal automatique permanent (chapitre VI).
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CIRCULATION DANS UNE SECTION DE BLOCK SITUEE AU-
DELA DE LA PREMIERE.

Si la détresse se situe dans une section de block située
au-dela de la premiére, l'expédition des éléments de
secours par la gare de départ a lieu jusqu’au signal mobile
couvrant la section occupée par le train en détresse, selon
les dispositions prévues pour une circulation accidentelle
4 voie unique.

Au-deld de ce signal mobile, elle a lien comme prévu a
Part. 38 ci-dessus.

CIRCULATION SUR UN TRONCON DE LIGNE EQUIPE DE LA
SIGNALISATION FIXE DE CONTRE-VOIE.

Sur un troncon équipé de la signalisation fixe de contre-
voie, celle-ci n’est pas mise en service et les signaux fixes
de contre-voie doivent étre considérés comme inexistants.

Accostage du train en détresse.

Le machiniste des éléments de secours arréte son mou-
vement aprés éclatement du pétard et s’approche pru-
demment du train en détresse. Il ne prend contact avec
ce dernier qu’aprés enlévement du signal mobile de pro-
tection.

EVACUATION D'UN TRAIN EN DETRESSE.

Subordination et cas a envisager.

Dés qu'un avis de détresse a été lancé, tout mouve-
ment uvltérieur du train ou d’une partie du train est sub-
ordonné i I'autorisation du dispatcher ou du chef de I'une
des gares voisines. L’autorisation précise la direction dans
laguelle le mouvement doit s’effectuer.
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Un train en détresse peut étre évacué

— en entier ou par parties vers I'aval, c’est-d-dire vers
lPavant dans le sens de circulation du train en
détresse;

— en entier ou par parties vers 'amont, c’est-3-dire vers
larriére dans le sens de circulation du train en
détresse;

— par parties, vers I’aval et vers ’amont.

Lorsqu'un train sans personnel d’escorte se trouve en
détresse et doit étre évacué par parties, un agent E qua-
lifié doit se rendre sur place pour prendre la direction
des opérations d’évacuation.

Dans les autres cas, un agent E qualifié est envoyé sur
place si les nécessités de 'exploitation le permettent.

Evacuation vers P’aval,

A, — LE TRAIN EST EVACUE EN ENTIER.
CONDITIONS DE FREINAGE ET DE VITESSE.

Si les conditions normales de freinage et de sécurité
existent, le train peut étre autorisé & reprendre sa marche
normale.

Si ces conditions n’existent pas, le train est évacué
conformément aux dispositions prévues aprés un inci-
dent (voir fascicule 6, chapitre III; fascicule 11, pour les
trains électriques).

MOUVEMENT D’EVACUATION

Le machiniste s’arréte devant le signal du poste de
block gardé situé & la sortie de la section occupée par le
train en détresse, méme si le signal est ouvert et prévient
le signaleur de ce que le train est évacué en entier, en
indiquant la vitesse a laquelle le train circule.

Cette information est faite de vive voix ou par télé-
phone. Le machiniste poursuit, ensuite, sa marche aprés
ouverture éventuelle du signal.
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S’il ne connait pas ’emplacement du signal de block de
sortie de la section occupée, il s’arréte a hauteur du pre-
mier signal manceuvré qu’il rencontre et se renseigne
auprés de I'agent desservant le poste.

B. — LE TRAIN EST EVACUE PAR PARTIES.
OBLIGATIONS DE I’AGENT DIRIGEANT LES OPERATIONS.

Avant le décrochement de chaque trongon, 'agent diri-
geant les opérations sur place :

— agsure 'immobilisation de la rame ou partie de rame
qui doit rester en pleine voie;

— mentionne le numéro du dernier véhicule du troncon 3
la feuille de travail du machiniste, afin de permetire
au chef de la gare ou les véhicules seront déposés de
s’assurer que le troncon est arrivé au complet.

EVACUATION D'UN TRONCON QUELCONQUE.

Sauf pour le dernier, 'évacuation de chaque trongon a
lieu comme suit :

Le machiniste :

— s’arréte devant le signal de block du poste de sortie
de la section occupée, méme si le signal est ouvert (il
ne franchit ce signal qu’aprés sa mise en position
fermée et la délivrance d'un ordre de dépassement
E.S. 422);

— informe le signaleur de la situation et attire son atten-
tion sur le fait que la voie reste occupée;

— remet son train en marche et l'arréte & hauteur du
premier poste de block rencontré, indique au signaleur
le numéro du dernier véhicule et si une ou plusieurs
sections de block doivent encore étre entiérement par-
courues, I'invite a placer a 1'arriére du dernier véhicule
un drapeau jaune pendant le jour et une lanterne a
feu blanc pendant la nuit.

Si le machiniste ne connait pas 'emplacement du signal
de block de sortie de la section occupée, il s’arréte &4 hau-
teur du premier signal mancuvré qu’il rencontre et se
renseigne auprés de I'agent desservant le poste.
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Si le premier signal rencontré est muni d'un cilleton
de franchissement allumé, le franchissement de ce signal
a lieu dans les conditions prévues sous le régime du block-
system normal.

La circulation de chaque trongon au-deld de la section
de block dans laquelle se trouve le train en détresse
s’effectue sous le régime du block-system normal.

CONDITIONS DE FREINAGE ET DE VITESSE.

Quelles que soient les conditions de freinage, chaque
trongon du train est évacué, avec prudence, & une vitesse
ne dépassant pas 20 km/h.

RETOUR DE LA LOCCMOTIVE DE SECOURS AU TRAIN.

Le retour de la locomotive de la gare d’aval au train
est assimilé & l'envoi d’une locomotive de secours contre
un train.

La partie du train restée en pleine voie est protégée
par un signal mobile d’arrét placé sur le premier véhicule
ou a sa hauteur et appuyé d’un pétard a 200 métres dans
la direction d’ou arrive la locomotive. Cette protection
incombe & l'agent resté sur place.

EVACUATION DU DERNIER TRONCON.

Le dernier véhicule de ce trongon porte les signaux de
queue réglementaires.

Lors de I'évacuation du dernier troncon, le machiniste
s’arréte devant le signal de block du poste de sortie de
la section qui était occupée par le train en détresse et
informe le sighaleur qu’il s’agit du dernier troncon.

Le machiniste continue sa marche aprés ouverture du
signal de block ou éventuellement délivrance d'un ordre
de dépassement E.S. 422,

Si le premier signal rencontré est muni d'un ceilleton
de franchissement allumé, le franchissement de ce signal
a lieu dans les conditions prévues sous le régime du block-
system normal.

Janvier 1960.



50

51

52

Livret hlt
3. VII.

Page 23.

POUSSE D'UN TRONCON.

Lorsqu'un troncon doit étre poussé, un agent est tenu
d’observer la voie. Il se place de préférence sur le marche-
pied du premier véhicule qui en est muni, en téte de la
rame. La vitesse de circulation ne peut dépasser 20 km/h.

Si le machiniste se trouve dans l'impossibilité d’obser-
ver les signaux, I'agent placé en téte de la rame doit les
observer lui-méme et se trouver en mesure de transmettre
au machiniste les ordres nécessaires pour que le mouve-
ment puisse s’effectuer en toute sécurité. Le refoulement
est interdit si cette derniére condition ne peut étre réa-
lisée.

Evacuation vers I'amont.

A. — LE TRAIN EST EVACUE EN ENTIER.
CONDITIONS DE FREINAGE ET DE VITESSE.

Quelles que soient les conditions de freinage, la circu-
lation s’effectue avec prudence, & une vitesse ne pouvant
dépasser 20 km/h et selon les prescriptions de V'art. 50.

AUTORISATION DE REBROUSSER.

Aucun train ne peut rebrousser sans l'autorisation
du chef de la gare dans laquelle le train ou le troncon
doit &tre évacué.

Cette autorisation est donnée par écrit ou par communi-
cation téléphonique dans la forme :

«Garede ........ooiiiinennn. autorise train no ......... (ou
» troncon du train no ...... ) & rebrousser jusque ......... .

« Réduction temporaire de vitesse ............... km/h de
» BK. .....oeeil. aBK. ............... (1) ».

(1) Cette indication n’est complétée que §’il existe entre la gare
d’amont et le lieu de la détresse des zones de réduction tempo-

raire ds vitesse inférieure & 20 km/h et non signalisées pour la
circulation a contre-voie.
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L’agent dirigeant les opérations sur place inscrit cette
mention & la feuille de travail du machiniste responsable
de la conduite du mouvement de rebroussement.

MOUVEMENT DE REBROUSSEMENT.

En principe, le rebroussement s’effectue en considérant
les postes de block comme inexistants. De plus, le signal
mobile prévu a 200 m en avant de la gare d’about de sor-
tie du troncon exploité a voie unique n’est pas placé.

REBROUSSEMENT SUR UNE LIGNE EQUIPEE DE SIGNA-
LISATION FIXE DE CONTRE-VOIE.

Si la ligne est équipée de la signalisation fixe de contre-
voie, celle-ci n’est pas mise en service sur la voie occupée
par le train en détresse et les signaux fixes de contre-
voie doivent étre considérés comme inexistants.

FRANCHISSEMENT DES P.N. LORS DU MOUVEMENT DE
REBROUSSEMENT.

Un agent de surveillance E ou le signaleur d’un poste
mis temporairement hors service peut arréter le mouve-
ment d’un train au moyen d'un signal mobile d’arrét et
remettre au machiniste un ordre de réduire la vitesse a
5 km/h et de siffler (E.S. 379).

B. — LE TRAIN EST EVACUE PAR PARTIES.
VITESSE D’EVACUATION.

Quelles que soient les conditions de freinage, la circu-
lation de chaque trongon s’effectue a une vitesse ne pou-
vant excéder 20 km/h et comme prévu aux art. 50 a 55
ci-dessus.

OBLIGATIONS DE I’AGENT DIRIGEANT LES OPERA-
TIONS.

L’agent dirigeant les opérations sur place :

— s'assure de I'immobilisation de la rame qui va rester
en pleine voie avant le décrochement de chaque tron-
con;
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— mentionne le numéro du dernier véhicule de chaque
trongon a évacuer a la feuille de travail du machiniste,
afin de permettre au chef de la gare d’amont de s’as-
surer de ce que le troncon est arrivé au complet;

— avant le départ du dernier troncon, le munit d'un dis-
que de queue.

RETOUR DE LA LOCOMOTIVE.

Le retour de la locomotive de la gare d’amont contre
le train en détresse est assimilé 4 ’envoi d’'une locomotive
de secours contre un train.

PROTECTION DU TRAIN CONTRE L/ARRIVEE DES ELE-
MENTS DE SECOURS.

La partie du train restée en pleine voie est protégée
contre l'arrivée des éléments de secours par un signal
mobile d’arrét placé sur le premier véhicule ou a sa hau-
teur et appuyé d'un pétard 4 200 métres en avant dans
la direction d’oli arrive la locomotive. Ces signaux sont
placés par 'agent resté sur place.

Evacuation vers Paval et vers-I’amont.

CONDITIONS DE FREINAGE ET DE VITESSE.

L’évacuation des parties du train est effectuée confor-
mément aux prescriptions des art. 45 4 50 ou des art. 56
a 59, selon que le mouvement se fait vers I'aval ou vers
Pamont. Aucun des troncons évacués, tant vers I'amont
que vers Paval, n’est toutefois considéré comme le dernier
et ne porte de signal de queue.

OBLIGATION DE I’AGENT DE GARDE.
IL’agent qui escorte le train ou l'agent E qualifié qui

est sur place accompagne le trongon du train qui quitte
Iendroit de la détresse en dernier lieu.
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Poussée d’'un train ou de la partie arriére d’un train en
détresse par une locomotive seule, par un train ou par la
locomotive d’un train suivant le train en détresse.

CIRCULATION DES ELEMENTS DE POUSSE.

Lorsque les éléments de pousse sont arrétés devant le
signal de block d’entrée de la section occupée, le chef de
gare (le signaleur pour un poste de pleine voie)

— informe le machiniste et éventuellement le chef de

train de la nature des opérations & effectuer;

— délivre au machiniste un ordre de dépassement E.S. 422
du signal de block maintenu fermé; cet ordre est com-
plété par la mention « Section de block occupée —
Marche & vue ».

Si le signal est muni d'un cilleton de franchissement
allumé, son franchissement a lieu dans les conditions pré-
vues sous le régime du block-system normal.

PRESCRIPTIONS AFFERENTES A LA MARCEHE A VUE.

Les prescriptions afférentes a la marche & vue sont iden-
tiques & celles prévues aprés franchissement en position
fermée d’un signal automatique permanent (chapitre VI).

SITUATION D’UNE RAME ABANDONNEE PAR LES ELE-
MENTS DE TRACTION.

Un train, dont la rame a dit étre abandonnée par ses
éléments de traction appelés i pousser un train en dé-
tresse, est lui-méme considéré comme étant en détresse.

Toutefois, l'avis de détresse n’est pas lancé et ce train
ne peut, en aucun cas, étre poussé par un autre train ou
une autre locomotive (veir faccicule 6 en ce qui concerne
Paccouplement de la locomotive de pousse).
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TITRE IV. — ACCIDENTS.

65 ARRET ET IMMOBILISATION DU TRAIN OU DES

PARTIES DU TRAIN. — RECONNAISSANCE DE LA
VOIE VOISINE ET DU TRAIN. — PROTECTION
TEMPORAIRE DE L’OBSTACLE.

Lorsque la pression de la conduite du frein automatique

d'un train tombe rapidement vers le zéro, le machiniste
provoque l'arrét immeédiat.

En attendant que celui-ci soit obtenu, il applique les dis-

positions prévues au fascicule 2, chapitre XI (coups de
sifflets brefs et répétés a des intervalles de 2 secondes ou
clignotements des phares avant).

Dés que larrét est réalisé il serre le frein & main, le

frein direct du véhicule moteur et procéde comme suit :

a)

b)

Si le machiniste constate 1'obstruction de la voie voi-
sine ou s’il en est avisé, il allume ou fait allumer immé-
diatement une torche a flamme rouge; il assure ou
fait ensuite assurer la protection a distance (fasc. 2,
chap. X).

L’agent chargé d’assurer la protection & distance
utilise les deux torches si celle-ci doit étre effectuée
dans les deux directions.

Si la protection ne doit étre réalisée que d'un seul
coOté, il utilise la deuxiéme torche lorsque la premiére
est éteinte.

Si le machiniste n’a pas la certitude que la voie voisine
est libre, il allume une torche a flamme rouge et place
ensuite un signal mobile d’arrét dans cette voie a
hauteur de sa locomotive. Ce signal est appuyé d’un
pétard a 200 métres dans la direction d’oll arrivent les
trains. Le machiniste procéde a la reconnaissance de
son train. S’il constate I'obstruction d'une voie voisine,
il allume la deuxiéme torche dés que la premiére est
éteinte, réalise ou fait réaliser la protection & distance
de l'obstacle.

Pour assurer la protection de l’obstacle, le machiniste

peut faire appel & tout agent en service se trouvant dans

le

train ou & proximité du train.
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lisation du train ou des parties de
appliquer les dispositions prévues

PROTECTION DEFINITIVE.

Si en se déplacant, 'agent chargé d’effectuer la couver-
ture temporaire, rencontre un poste de block, tout en res-
tant & proximité immédiate de la voie, il demande au pré-
posé d’assurer la couverture définitive par la signalisation
fixe et lorsque celle-ci est réalisée, la protection tempo-
raire n'est plus nécessaire.

Cependant, lorsque des signaux mobiles ont été placés
pour réaliser la protection temporaire dun obstacle, ils
ne peuvent étre enlevés que sur ordre du chef de 'une des
gares situées de part et d’autre de I'obstacle.

Si I'agent se rendant a la protection voit arriver un
train en sens inverse, il essaie d’attirer I’attention du
machiniste de ce train au moyen de la torche & flamme
rouge ou si celle-ci est éteinte, au moyen du signal d’arrét.

NOTIFICATION DE L’ACCIDENT.

Aprés avoir réalisé ou fait réaliser la protection de I’ob-
stacle, Pagent chargé, sur place, de la direction des opé-
rations (voir titre I) lance linformation de l'accident
comme il est prévu au titre ITI. Il signale également lors
de sa communication, les conséquences de laccident
(voies obstruées, présence de victimes, ete.).

Toute communication téléphonique ou écrite signalant
un accident doit étre entamée par la mention « Accident
survenu au train no ......... ».

LOCALISATION DE L’OBSTACLE.

Sur place, 'agent E donne les indications nécessaires
au machiniste pour localiser I'obstacle & 1'aide de sighaux
mobiles d’arrét; le signal de queue peut étre utilisé pour
le sens de marche intéressé.

Les signaux sont appuyés par un pétard placé a 200 m
en amont dans le sens de marche des éléments de secours.
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CIRCULATION DES ELEMENTS DE SECOURS. —
EVACUATION DES TRAINS OU DES PARTIES DE
TRAINS.

Les prescriptions relatives & la circulation des éléments
de secours et a 1’évacuation des trains ou parties de trains
sont celles reprises au titre III ci-dessus.

Lorsqu’un accident a été notifié, il est interdit d’entre-
prendre un mouvement quelconque sans autorisation d’'un
chef de gare.

EXISTENCE D’UN OBSTACLE DANS UNE VOIE
PRINCIPALE VOISINE.

Le machiniste qui, en cours de route, constate I'exis-
tence d'un obstacle dans une voie principale voisine de
celle qu’il parcourt, arréte son train le plus rapidement
possible et se conforme aux dispositions de ’art. 65. S’il
ne parvient pas a faire disparaitre immédiatement I'obsta-
cle, il assure ou fait assurer la protection conformé-
ment aux prescriptions de I'art. 66 et du fascicule 2, cha-
pitre X. Aprés s’étre remis en marche, il signale la pré-
sence de l'obstacle aux agents de la voie et au personnel
des trains en donnant deux coups brefs du sifflet ou du
klaxon répétés a des intervalles de deux secondes. Le
machiniste d'un autorail, d'une automotrice, d’'une loco-
motive électrique ou Diesel fait clignoter les phares 3 des
intervalles de 2 secondes.

Il signale la présence de l'obstacle au dispatcher, au
chef de gare ou au signaleur.

CIRCULATION DES TRAINS LORS DE L’ALLUMAGE
D'UNE TORCHE A FLAMME ROUGE.

e torche 2
d train, il
u’ obstruée.

un freinage d’arrét; dés que celui-ci

e la marche a4 vue pendant toute la

la torche et, ensuite, sur une distance
d’'un kilométre aprés avoir constaté son extinction.
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Les prescriptions afférentes & la marche i vue sont
identiques a celles prévues aprés franchissement, en posi-
tion fermée, d'un signal automatique permanent (cha-
pitre VI).

Il reprend ensuite sa marche normale mais observe trés
attentivement la voie de facon a pouvoir se conformer aux
indications d'un signal mobile qui Ilui serait présenté
inopinément.

DERAILLEMENT D'UN VEHICULE MOTEUR CIRCU-
LANT SEUL.

En cas de déraillement (méme partiel), d'une locomo-
tive seule, d'un autorail ou d'une automotrice circulant
sur une ligne ou section de ligne pourvue de signaux munis
d’eilletons de franchissement, les deux files de rails de la
voie parcourue doivent étre mises immédiatement en court-
circuit & hauteur de la traverse arriére du dernier véhi-
cule.

Le machiniste utilise a cet effet le dispositif spéeial qu’il
posséde.

Aprés la mise en court-circuit des deux files de rails,
le machiniste, le chauffeur, le convoyeur ou le chef de train
muni d’'un signal mobile d’arrét et d'un pétard se rend
au signal protégeant la section occupée afin de vérifier
g'il est bien fermé. Dans la négative, 'agent assure la
protection de l'obstacle conformément aux prescriptions
de l’art. 66.

En cas dobstruction des deux voies, le machiniste
charge un agent de réaliser la protection de 1'obstacle dans
la voie qui n’était pas parcourue (art. 65) pendant que
lui-méme se conforme aux prescriptions ci-dessus.

S’il est seul & bord, le machiniste assure d’abord la pro-
tection de I'obstacle dans la voie qui n’était pas parcourue
avant de se conformer aux dispositions ci-dessus.

Le dispositif de court-circuitage est enlevé dés que le
véhicule est remis sur rails.
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CHAPITRE VIIL

CIRCULATION DES TRAINS DANS LA JONCTION
NORD-MIDL.

A. GENERALITES

Voies et sens de circulation.

Le tunnel de la Jonction Nord-Midi comporte six voies
électrifiées numérotées de I & VI et posées dans trois
pertuis dénomés « Pertuis Ouest », « Pertuis Central »,
« Pertuis Est ». Les voies II, IV et VI sont normalement
affectées a la circulation dans le sens Nord-Midi; les voies
I, IIT et V sont normalement parcourues dans le sens
Midi-Nord. Les voies en tunnel sont exploitées sous le
régime du block-system a voie ouverte.

Remorque des trains.

Les trains tractés sont normalement remorqués par
locomotives électriques ou Diesel.

Un train remorqué par locomotive vapeur et devant
traverser le tunnel doit, en principe, étre allégé par une
locomotive électrique ou Diesel.

La circulation d’un train remorqué par une locomotive
a vapeur et non allégé par une locomotive électrique ou
Diesel n’est autorisée que dans certains cas exceptionnels.
Les régles de circulation adoptées en pareilles circonstan-
ces font Pobjet des dispositions du titre D ci-dessous.

Départ des trains.

Les gares de la Jonction Nord-Midi sont équipées du
dispositif lumineux prévu pour donner Vordre de départ
(voir chapitre III). Celui-ci s’adresse :

— au machiniste de la locomotive se trouvant en téte du
train pour les trains non allégés en queue;
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— au machiniste de la locomotive d’allége pour les trains
allégés comportant exclusivement du matériel métal-
lique;

— au machiniste de la locomotive se trouvant en téte
du train pour les trains allégés comportant du maté-
riel non métallique.

Aux autorails et automotrices, ce dispositif n’est pas
utilisé et l'ordre de départ est communiqué au machi-
niste conformément aux prescriptions du fascicule 3,
chapitre III.

Lorsque le signal de départ de l'une des gares de
Bruxelles-Chapelle, Bruxelles-Central ou de Bruxelles-
Congreés est maintenu en position fermée, le chef de train

ins allégés en queue
e d’allége des condi-
art.

Essais des freins.

Dans les gares de Bruxelles-Nord et Bruxelles-Midi. le
dispositif utilis de départ est combiné
avec 3 lampes rsque l'essai de conti-
nuité des frein

Toutefois, lorsque la locomotive d’allége est placée au
train avant Parrivée 4 la gare de départ (Bruxelles-Nord
ou Bruxelles-Midi), l'essai des freins est effectué i l'en-
droit de l’adjonction.

A son arrivée a la gare de départ, le machiniste de
la locomotive d’allége avisé l'agent de surveillance que
les 3 lampes blanches, utilisées pour signaler l’achéve-
ment des essais de frein, peuvent &tre allumées.

Signaux des trains,

De jour et de nuit, 'allumage des feux des véhicules
moteurs est assuré par leur personnel. Le ou les disques
rouges arriéres d’une rame tractée ou poussée sont lais-
sés en place.
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Lorsque le train doit étre immobilisé, la couverture &
Parriére est assurée par le ou les feux arriéres du der-
nier véhicule; la vérification de l'allumage de ces feux
incombe :

— au chef de train, si les locomotives sont placées en
téte;

— au machiniste de la locomotive d’allege si celle-ci se
trouve placée en queue.

Coups de sifflet.

Les coups de sifflet réglementairement prévus avant
Pentrée dans les tunnels ainsi que ceux & donner lors du
franchissement d'un signal & Tarrét sont supprimés a
Ientrée et dans le tunnel de la Jonction. Seuls, les coups
de sifflet prévus en cas de danger et ceux dont il est
question a l'art. 36 sont autorisés.

Chauffage a la vapeur.

Pendant la traversée du tunnel, le chauffage, a la vapeur,
des trains doit &tre réduit de maniére que la pression
de vapeur n’excéde pas 1 kg/cm2 a la locomotive.

Présence de lignes caténaires.

Les lignes caténaires traversant le tunnel sont surbais-
sées. Les précautions prescrites dans le voisinage des
installations électriques doivent étre appliquées d'une
maniére particuliérement rigoureuse.

Circulation du personnel dans les tunnels.

Lorsgu'un agent du train est amené & descendre dans
la voie (pour se rendre & urn appareil téléphonique, pour
avertir le chef de train ou un des machinistes, ete.), il
doit :

— utiliser la piste extérieure aux voies du pertuis, dans
le sens opposé a celui de la circulation deg trains;
— se placer entre les colonnes qui séparent les pertuis a

lapproche d’'un train et attendre le passage de celui-ci;
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— en gare, ne pas circuler dans les voies mais bien sur
les quais.

B. CIRCULATION DES TRAINS REMORQUES PAR
LOCOMOTIVES A VAPEUR ET ALLEGES DANS
LE SENS BRUXELLES-NORD—BRUXELLES-MIDI.

Emplacement des locomotives.

Dans le sens Bruxelles-Nord—Bruxelles-Midi, la locomo-
tive d’allége est normalement accrochée et accouplée :

— en téte, devant la locomotive & vapeur, aux trains de
voyageurs comportant du matériel non métallique ou
acheminant des wagons ainsi qu’aux trains de marchan-
dises et trains G.V.;

— en queue, aux autres trains.

Si des nécessités d’exploitation Pexigent. un train de
voyageurs composé de matériel non métallique peut, toute-
fois, étre allégé en queue.

Opérations préalables et accrochage de la locomotive d’al-
lége en queue A Bruxelles-Nord.

a) Le train est maintenu a 'arrét par le frein direct de
la locomotive & vapeur ou par le frein a main du
tender;

b) Le machiniste de 1a locomotive & vapeur alimente &
5 kg/cm2 la conduite générale du frein automatique
de la rame;

¢) La locomotive d’allége s’arréte 2 2 métres de la queue
du train a pousser;

d) Sur invitation du mancuvre du Service de I'Exploita-
tion, la locomotive d’allége s’approche au pas d’homme
et assure le contact sans choec. Le mancuvre accroche
I'attelage, accouple les boyaux de la conduite générale
du frein automatique;

e) Le machiniste de la locomotive & vapeur procéde avec
le machiniste d’allége 4 l'essai des freins au moyen
du dispositif prévu.

Juillet 1959.



13

14

15

16

Livret hlt

3. VIIL
Page 5.

Le machiniste de la locomotive d’allége est en posses-
sion de I'horaire du train & pousser ou a remorquer. Le
numéro du train lui étant indiqué par le manceuvre E, il
se conforme aux indications de 1’horaire.

Démarrage du train.
a) APRES UN ARRET PREVU.

Dés qu'il a recu Vordre de départ, le machiniste de la
locomotive d’allége démarre. La locomotive a vapeur n’in-
tervient au démarrage que sur demande du machiniste de
la locomotive d’allége.

Cependant, si le train comporte du matériel non métal-
lique, le démarrage est assuré par la locomotive & vapeur
seule sur une distance de 20 métres environ. Le machi-
niste de la locomotive d’allége pousse le train dés qu’il
se rend compte du démarrage.

b) APRES UN ARRET IMPREVU.

Le machiniste de la locomotive de téte démarre le train
sur 20 métres environ; quant au machiniste d’allége, il
pousse le train dés qu’il se rend compte du démarrage.

Si les deux locomotives sont placées en téte, la loco-
motive & vapeur ne coopére pas au démarrage.

Réglage de la marche du train.

Le machiniste de téte est seul responsable du respect
des signaux.

Le machiniste de la locomotive d’allége regle la marche
de son train en observant les limitations de vitesse impo-
sées par la voie, la signalisation de vitesse, la nature et
le freinage du train. L’effort de poussée doit normale-
ment &tre interrompu lorsque la téte du train approche
le signal d’entrée de la gare ou un arrét est prévu.

Comme un freinage est toujours possible (par exemple,
par suite de la présence d’un signal fermé), le machiniste
de la locomotive d’allége doit constamment observer le
manométre Duplex et celui du cylindre de frein et suppri-
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mer l'effort développé par sa locomotive dés qu'un frei-
nage est effectué par le machiniste de la locomotive &
vapeur.

Arrét dans les gares intermédiaires.

A lapproche des gares ol un arrét est prévu, le machi-
niste de la locomotive de pousse interrompt l'effort de
poussée lorsque la téte du train approche du signal d’en-
trée de la gare mais n’intervient pas pour la mise & quai
qui incombe au machiniste de téte. Ce dernier s’efforce
de placer la cheminée de la ou des locomotives & vapeur
sous les hottes a fumée.

Dés que le train est arrété, le machiniste de téte des-
serre les freins, tandis que le machiniste de la locomotive
d’allége assure éventuellement son immobilité au moyen
du frein direct de sa locomotive.

Arrét imprévu et arrét d’urgence.

Le machiniste de téte freine le train par une dépression
qui ne peut étre inférieure & 1 kg/cm?2 en une fois.

Ce la conduite générale du
frein omatiquement l'interrup-
tion la locomotive de pousse
(inte

Des qu'il constate la variation de pression aux mano-
meétres Duplex et des cylindres de frein, le machiniste

de la locomotive d’allége raméne le manipulateur 3 zéro
sans attendre le fonctionnement du Control-Switch.

Le machiniste de la locomotive d’allége qui constate
la vidange compléte de la conduite générale du frein
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automatique supprime l'effort moteur (abaisse immeédia-
tement les pantographes §'il s’agit d'une locomotive élec-
trique).

Si larrét d'urgence a été justifié par une avarie aux
lignes caténaires, le machiniste de la locomotive a vapeur
ne réalimente plus la conduite et charge son chauffeur
d’en informer le chef de train et le machiniste de la loco-
motive d’allége. Ce dernier se conforme aux instructions
générales (voir fascicule 3, chap. VII).

Le machiniste de la locomotive d’allége freine lui-méme
et supprime Veffort moteur §’il fait une constatation qui
justifie Parrét d'urgence du train qu’il pousse (avarie de
la ligne caténaire sur la voie parcourue ou sur une voie
voisine, etc.).

Arrivée 3 Bruxelles-Midi. — Décrochage de la locomotive
d’allége.

Aprés I'arrét du train a4 Bruxelles-Midi, le mancuvre K
découple les boyaux de la conduite générale du frein
automatique entre la locomotive d’allége et le train; il
décroche Yattelage.

Avarie i la locomotive & vapeur d'un train allégé en queue.

a) L’avarie impose I'immobilisation de la locomotive
a vapeur,

Le machiniste arréte le train, assure son immobilité et
envoie le chauffeur prévenir le chef de train. Ce dernier
se rend au téléphone d’alarme le plus proche et donne
connaissance de lincident au régulateur; il attend ses
ordres en vue du dégagement de la voie et les commu-
nique aux machinistes.

b) La locomotive & vapeur peut continuer & rouler, mais
la pompe 4 air est avariée ou son débit est insuffisant.

Lorsque la pression dans la conduite générale du frein
automatique n’est pas maintenue & 5 kg/ecm2, il faut
craindre des calages de frein ou l'intervention du Controil-
Switch de la locomotive d’allége empéchant celle-ci de
continuer & développer son effort de poussée.
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Si, pour un des motifs énoncés ci-dessus, le train
s’arréte intempestivement ou si le machiniste de téte
arréte le train, il envoie le chauffeur prévenir le chef de
train et son collégue de la locomotive d’allége.

Ce dernier assure l’alimentation de la conduite du frein
automatique en ouvrant le robinet d’isolement de méca-
nicien dont la poignée est laissée en position de marche.
Le machiniste de téte dispose le robinet de sa locomotive
pour la marche en double traction et s’assure que la loco-
motive d’allége alimente la conduite générale. Le machi-
niste de téte assure le freinage du train en accentuant
fortement les dépressions et le machiniste de la locomo-
tive d’allége observe attentivement les indications du
manométre Duplex et des manométres des cylindres de
frein; il supprime l'effort moteur dés qu'un freinage est
provoqué par le machiniste de téte.

¢) La locomotive a4 vapeur peut continuer a rouler
mais ne parvient pas a démarrer le train (impuissance,
avarie aux organes de distribution, etc.) aprés un arrét
imprévu.

Le machiniste charge le chauffeur de prévenir le chef
de train et le machiniste de la locomotive d’allege. Ce
dernier pousse le train, le freinage restant assuré par
la locomotive de téte.

Avarie 4 la locomotive d’allége d’un train allégé en queue.

a) La locomotive d’allége ne peut plus se déplacer
(avarie a la partie mécanique, accrochage de pantogra-
phe, ete.).

Le machiniste de la locomotive d’allége opére un frei-
nage d’urgence et laisse le robinet de mécanicien en posi-
tion de freinage.

Il prévient le machiniste de la locomotive de téte et
le chef de train.

Ce dernier donne connaissance de l'incident au régula-
teur, attend ses ordres en vue de dégager la voie et
communique ceux-ci aux machinistes.
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d’allége peut rouler, mais n’est plus

c er (manque de tension sur la ligne
c moteur, ete.).

1. Si une avarie 3 la locomotive d’allége se produit en
gare de Bruxelles-Nord, cette locomotive doit étre rem-
placée.

3.8i1

en ligne

gare de

d’allége

locomotive de téte.

— communication avec le
s en vue du dégagement
a remorque en traction
de secours);

— Tl communique aux deux machinistes les ordres recus.

4. Si T'avarie se produit aprés la sortie du tunnel, la
locomotive 3 vapeur assure seule la remorque jusqu'a
Bruxelles-Midi.

Avarie 4 un véhicule moteur d’un train remorqué par
deux locomotives en téte.

Les dispositions 2 prendre sont analogues & celles pré-
vues au chapitre C (circulation dans le sens Midi-Nord).

C. CIRCULATION DES TRAINS REMORQUES PAR
LOCOMOTIVE A VAPEUR ET ALLEGES DANS LE
SENS BRUXELLES-MIDI—BRUXELLES-NORD.

Emplacement des lecomotives.
Dans le sens Bruxelles-Midi—Bruxelles-Nord, la loco-
motive d’allége est accrochée et accouplée en téte du train.
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Opérations préalables.
a) IL N°Y A PAS D’ECHANGE DE LOCOMOTIVE A VAPEUR.

Le machiniste assure I'immobilité du train au moyen
du frein direct de la locomotive ou du frein & main du
tender et jusquau moment ol la locomotive d’allége est
accrochée et accouplée au train.

b) IL Y A ECHANGE DE LOCOMOTIVE A VAPEUR.

Le frein est manceuvré par la locomotive en téte, dans
le sens du mouvement, le frein de lautre locomotive
étant disposé pour la double traction.

Acerochage.

a vapeur est chargé de
des boyaux de frein de
e ainsi que des locomo-

Il indique au machiniste de la locomotive d’allége le
numéro du train & remorquer.

Démarrage du train.

Dés que le signal de départ est donné, le machiniste de
la locomotive d’allége lache le frein direct et démarre.
La locomotive & vapeur ne coopére pas au démarrage.

Réglage de la marche du train.
Le machiniste de la locomotive d’allége assure Ia
remorque et le freinage du train.

Le machiniste de la locomotive & vapeur doit opérer
un freinage d'urgence dans tous les cas olt cette opéra-
tion se justifie par des circonstances spéciales.
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Arrét dans les gares intermédiaires.

L’arrét dans les gares intermédiaires doit étre réalisé
de manidre que la cheminée de la locomotive & vapeur
gse place sous les hottes a4 fumée.

Arrivée 3 Bruxelles-Nord. — Retrait de la locomeotive
électrique.

Aprés 'arrét & quai 4 Bruxelles-Nord, le chauffeur de
1a locomotive & vapeur décroche ’attelage et découple les
boyaux de la locomotive d’allége.

Le machiniste de la locomotive & vapeur assure 1'im-
mobilisation du train au moyen du frein direct ou du
frein & main, ouvre le robinet d’isolement du robinet de
mécanicien et réalimente la conduite générale du frein
automatique a 5 kg/cm2.

Avaries aux locomotives.
a) UNE DES 2 LOCOMOTIVES NE PEUT PLUS SE DEPLACER.

Le machiniste de la locomotive avariée opére un frei-
nage d’'urgence, laisse la poignée du robinet de mécani-
cien en position de freinage, prévient le chef de train
et son collégue.

Le chef de train informe le régulateur, attend ses
ordres en vue du dégagement de la voie et les commu-
nique aux machinistes.

b) LA LOCOMOTIVE D’ALLEGE PEUT ROULER, MAIS NE
PARVIENT PLUS A TRACTIONNER.

1. Si une avarie a la locomotive d’allége se produit en
gare de Bruxelles-Midi, celle-ci est remplacée.

2. Si la tension fait défaut avant le départ du train
de Bruxelles-Midi, le train peut, en I'absence d'une loco-
motive Diesel avec personnel initié, étre remorqué en
traction vapeur. Les mesures prévues au titre D ci-des-
sous sont d’application dans ce cas.
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3. Si la tension fait défaut alors que le train se trouve
en ligne ou si l'avarie se produit aprés la sortie de la
gare de Bruxelles-Midi, le machiniste de la locomotive
d’allege prévient son collégue et le chef de train.

Ce dernier se met en communication avec le régulateur
et attend ses ordres en vue de la libération de la voie. 11
communique aux machinistes les ordres recus.

4. Si l'avarie se produit aprés la sortie du tunnel, la
locomotive & vapeur peut assurer seule la remorque jusque
Bruxelles-Nord.

5. Le machiniste de téte continue & respecter les indi-
cations des signaux, a assurer le freinage et les arréts du
train.

¢) LA LOCOMOTIVE D’ALLEGE PEUT ROULER, MAIS NE
PEUT ALIMENTER LA CONDUITE GENERALE DU FREIN
AUTOMATIQUE,

Le machiniste de la locomotive d’allége arréte le train,
isole le robinet de mécanicien et prévient le chef de train
et son collegue qui assure P'alimentation de la conduite
générale du frein automatique.

Le machiniste de téte continue & respecter les indica-
tions des signaux, & assurer le freinage et les arréts du
train,

D. CIRCULATION EN TRACTION VAPEUR EXCLUSI-
VEMENT.

Mode de circulation.

La visibilité des signaux pouvant étre altérée, les
mesures suivantes sont adoptées :

a) Le block-system a voie ouverte est remplacé par le
block-system a voie fermée;

b) Un intervalle minimum de 10 minutes est imposé
entre deux trains vapeur circulant dans une méme direc-
tion, quel que soit le pertuis utilisé;

¢) Les signaux suivants sont & respecter :
— tous les signaux placés hors tunnel;
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— les signaux mobiles de block placés a l'extrémité des
quais de Bruxelles-Central & gauche dans le sens de
marche;

d) Tous les trains doivent faire arrét i Bruxelles-Cen-
tral. Cet arrét doit se faire de maniére & placer la loco-
motive aussi prés que possible du signal mobile de block
situé 3 l'extrémité du quai et & proximité des hottes
d’aspiration.

Tous les signaux non repris sous c¢) ci-dessus sont
considérés comme inexistants et leur franchissement est
autorisé quelles que soient leurs indications, par la remise
au machiniste de chaque train, d’'un ordre de dépasse-
ment E.S. 422 portant dans la case « Signal », la men-
tion « Signaux en tunnel. Voie ...... ». La case « Motif »
est complétée par l'indication « Visibilité douteuse ».

Cet ordre est délivré par les gares de :
Bruxelles-Nord : pour les signaux en tunnel jusque et y
(sens Nord-Midi)  compris le signal d’entrée de Bru-
xelles-Central.
Bruxelles-Central : pour tous les signaux en tunnel a par-
(sens Nord-Midi)  tir du signal de sortie de Bruxelles-
Central vers Bruxelles-Midi.
Bruxelles-Midi  : pour tous les sighaux en tunnel jusque
(sens Midi-Nord) ety compris le signal d’entrée de
Bruxelles-Central.
Bruxelles-Central : pour tous les signaux en tunnel & par-
(sens Midi-Nord) tir du signal de sortie de Bruxelles-
Central vers Bruxelles-Nord.
e) Le machiniste de chaque train est tenu de donner
pendant tout le parcours en tunnel des coups de sifflet
ou de klaxon allongés espacés de 15 secondes.

Conduite de Ia locomotive.

Dans le but de limiter, dans la mesure du possible, la
production de vapeur dans le tunnel et l'envahissement
des gares par la vapeur et les gaz lors des démarrages,
le machiniste doit s’inspirer des considérations ci-aprés :

— éviter la production de fumées;
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— l’accélération au départ des gares de Bruxelles-Nord
et de Bruxelles-Midi, doit étre poussée au maximum
compatible avec la vitesse autorisée de maniére a pou-
voir circuler, autant que possible en dérive, & l'inté-
rieur du tunnel;

— larrét 3 Bruxelles-Central doit se faire de maniére a
placer la locomotive sous les hottes d’aspiration;

— lors du démarrage & Bruxelles-Central, le modérateur
doit étre ouvert graduellement de facon & limiter la
production de vapeur et & éviter que celle-ci ne se
répande dans la gare ou que la locomotive pivote.
Aprés un parcours de 50 m, & partir de lextrémité
du quai, l'effort moteur peut étre légérement aug-
menté;

— la traversée de la halte Congrés doit se faire a modé-
rateur fermé; celui-ci ne sera ouvert qu’au deld de
Pextrémité du quai;

— dés que la locomotive et son tender sont sortis du
tunnel, la remorque peut étre assurée dans des condi-
tions normales.

Remarque.

Les mesures préconisées a l'article 36 ci-dessus ne sont
pas applicables, pour 1'évacuation, a P’aide de la locomo-
tive 4 vapeur, d'un train dont la locomotive d’allége est
avariée.
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CHAPITRE IX.

Circulation des trains
entre Liége-Guillemins et Ans.

L. INTRODUCTION.

Entre Liége-Guillemins et Montegnée, la voie présente
deux rampes de ordre de 30 mm/m reliées entre elles 3
Li¢ge Haut-Pré par une courte section de faible inclinaison.
Ces rampes seront désignées sous le nom de « plans incli-
nés ».

II. DISPOSITIONS GENERALES,

ESCORTE DES TRAINS.
TRAINS A ESCORTER.

Tous les trains circulant sur les plans inclinés doivent
étre escortés.

ete régle que pour les trains

(sauf types 551-552-553-554-
trices et les locomotives Die-
vide.

EMPLACEMENT DE I’AGENT D’ESCORTE.

ns le fourgon ou sur le
éventuellement, lors du

Vli])I-IICULES DONT LA CIRCULATION EST INTER-
ITE.

LES VEHICULES SUIVANTS NE PEUVENT CIRCU-
LE SUR LES PLANS INCLINES :

Dans les deux sens :
a) les locomotives électriques types 101, 120 et 121.
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b) les autorails avec remorque et les autorails types 601,
653, 654, 655, 671.
¢) les automotrices types 1935 (213.001 & 213.012)
1939 (228.001 3 228.008)
1946 (228.009)
1950 (228.010 a 228.035)
1951 (228.501)
1953 (228.035 a 228.049)
d) les wagons dont I'accrochage n’est pas réalisé par l'atte-
lage normal & vis (tendeur).
e) les véhicules moteurs devant circuler seuls et dont le
frein 3 air comprimé n’est pas en parfait état de
fonctionnement.

A la montée seulement :

a) les véhicules dépourvus d’une conduite générale en état
d’assurer la continuité.

b) les locomotives & vapeur a tender indépendant orientées
cheminée en arriére.

ADJONCTION DE WAGONS A UNE LOCOMOTIVE
SEULE.

Les dispositions prévues par le présent réglement sont
d’application lorsque des wagons sont acheminés sur les
plans par une locomotive seule.

III. CIRCULATION DES TRAINS A LA MONTEE
DES PLANS,

A. CIRCULATION DES TRAINS TRACTES.

CIRCULATION DES TRAINS NON ALLEGES EN
QUEUE.

La circulation des trains non allégés en queue ne donne
lieu pour le personnel de la locomotive & aucune disposi-
tion particuliére, sauf en ce qui concerne celles reprises aux
articles 49 & 51.
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CIRCULATION DES TRAINS ALLEGES EN QUEUE.
1. Généralités.
CHARGE ET CONDITIONS DE REMORQUE,

Lorsque la charge et les conditions de remorque l'exi-
gent, une ou deux locomotives sont ajoutées en queue et
poussent le train.

SIGNAUX DE QUEUE.

La locomotive de pousse et le dernier véhicule de la rame
d’un train poussé sont pourvus de leurs signaux de queue
réglementaires:

2. Types de locomotives utilisées pour pousser les trains.
LOCOMOTIVES A VAPEUR.

Toutes les locomotives 3 vapeur peuvent étre utilisées.

Une locomotive vapeur ne peut toutefois alléger un train
remorqué par une locomotive Diegel type 204.

La locomotive type 98 est pourvue d’'un crochet spécial
d’attelage manceuvrable 3 distance bar le machiniste et
employé, exclusivement, lorsque cette locomotive aban-
donne le train 3 Montegnée.

LOCOMOTIVES ELECTRIQUES ET DIESEL,

Les locomotives électriques dont Ia circulation est auto-
risée sur les plans peuvent étre utilisées.

Parmiles 1 locomotive type 201
peut étre em de pousse et a con-
dition qu’elle machiniste-instruc-

teur du servi

3. Accrochement des locomotives de pousse.

Les opérations d’accrochement entre la, premiére loco-
motive de pousse et le train ont lien comme suit
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LOCOMOTIVE A VAPEUR,

Aux trains allégés jusque Ans, la premiére locomotive
est accrochée au train, au moyen du tendeur normal, par
le chauffeur.

Aux trains allégés jusqu'au signal W 39 de Montegnée :

a) la locomotive type 98 est accrochée par le chauffeur
au moyen du crochet spécial d’attelage mancuvrable
3 distance par le machiniste;

b) la locomotive type 29 n’est pas accrochée au train
mais le chauffeur s’assure que les butoirs du dernier
véhicule du train et ceux de la locomotive sont en con-
tact.

LOCOMOTIVE ELECTRIQUE OU DIESEL.

pas
ciale

téte

ue aprés un arrét sur les plans

inclinés. Cette lentille spéciale est accrochée sur le butoir

nelle & Peffort sur les butoirs.

Au moment oi1 les butoirs de la locomotive et du dernier
véhicule viennent en contact, ’aiguille du manométre doit
dévier, ce qui indique que I'appareil est en bon état.

4. Départ des trains.
a) A LIEGE-GUILLEMINS.

DISPOSITIF UTILISE.

Les
pées d
chef d
communiquer entre eux.
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ADJONCTION DE LA LOCOMOTIVE DE POUSSE.

Lorsque la (ou les) locomotive(s) se trouvent en position
correcte pour alléger le train, le chauffeur de la locomotive
de pousse attenant au train (le machiniste, s’il s’agit
d’une locomotive Diesel ou électrique) actionne l'interrup-
teur du dispositif spécial se trouvant sur le quai, ce qui
provoque l'allumage de la lampe blanche du dispositif
lumineux. I’allumage de cette lampe indique au chef de
gare que la ou les locomotives de pousse sont prétes au
démarrage.

ADJONCTIONS SEPAREES DE DEUX LOCOMOTIVES DE
POUSSE.

Lorsque deux locomotives doivent pousser le train et

qu’elles ne peuvent étre ajoutées simultanément contre le

ra prévenu par les

locomotive d’allége

le machiniste de la

2° lJocomotive qui actionne I'interrupteur du dispositif spé-

cial, aprés accrochage et accouplement des locomotives
entre elles. ' :

PREPARATION AU DEMARRAGE.

osi-
au
au

ORDRE DE DEPART.

Le chef de gare donne 'ordre de départ au moyen d’un
coup allongé de siréne.

L’autorisation de démarrage et I'ouverture du signal de
départ sont confirmées aux machinistes des locomotives
d’allége par I'apparition des feux blancs aux répétiteurs
lumineux appendus & la marquise du quai.
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DEPART D'UNE VOIE OU LE DISPOSITIF DE DEPART NE
FONCTIONNE PAS.

Si les signaux acoustiques et lumineux ne fonctionnent
pas, le chef de gare en informe les machinistes des locomo-
tives de remorque et d’allége. Aprés s’étre assuré que le
signal de départ est ouvert, le chef de gare donne, verba-
lement, 'ordre de départ au machiniste de la locomotive de
téte.

Ce dernier donne un coup allongé suivi de deux coups
brefs du sifflet ou du klaxon. Ce signal acoustique est
répété par le machiniste de la locomotive de pousse qui
démarre immédiatement.

DEPART DES TRAINS DE MARCHANDISES ET DES TRAINS
MILITAIRES MIXTES.

Le départ des trains dont la longueur ne permet pas au
machiniste de la locomotive d’allége d’observer les signaux
acoustiques et lumineux s’effectue comme indiqué 2
Tart, 18.

DEPART APRES DELIVRANCE D'UN ORDRE DE DEPASSE-
MENT.

Si 'on se trouve dans l'impossibilité d’ouvrir le signal
de départ, le chef de gare en avise les machinistes de téte
et de queue. Il délivre un ordre de dépassement E.S. 422
au machiniste de la locomotive de téte et lui donne, verba-
lement, l'ordre de départ.

Au recu de cet ordre, le machiniste de la locomotive de
téte donne un coup allongé suivi de trois coups brefs du
sifflet ou du klaxon. Ce signal acoustique est répété par le
machiniste de la locomotive de pousse qui démarre aussi-
tot.

b) A LIEGE HAUT-PRE.
PREPARATION AU DEPART — ORDRE DE DEPART.

Pendant les heures de présence du personnel de sur-
veillance, 'ordre de départ est donné aux trains de voya-
geurs, trains militaires voyageurs et trains militaires
mixtes, par le chef de gare, au moyen d’une siréne installée
sur le quai.
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Le ch moyen de

3 coups art; aprés

un inter quatrieme
coup de

chef de gare, le

machiniste de la

a main dans les

En cas de ique ou lors-

que le signal chef de gare

se conforme ou 20 selon

le cas.

DEPART D'UN TRAIN DE MARCHANDISES.

Le machiniste d’'un train de marchandises ne peut mettre
son train en marche au départ de Liége-Haut-Pré sans y
avoir été autorisé par le chef de gare.

c) A MONTEGNEE.
L’ordre de départ est donné par le chef de train au ma-
chiniste de la locomotive de téte.
5. Parcours des locomotives de pousse.
LOCOMOTIVE A VAPEUR.

Lorsque le train est allégé :

1o par une locomotive 29,
le train est poussé j 39
de Montegnée, selon

LOCOMOTIVE ELECTRIQUE OU DIESEL.

Le train est poussé jusqu’au signal W 39 de Montegnée.
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6. Ralentissement sur les plans.

Aussi longtemps que 1 sé, le ma-
chiniste de téte diminue, du train.
Quant au machiniste de s précau-

tions nécessaires pour ne pas perdre le contact.

ocomotive électrique ralentit
s queue doit, en outre, prendre
s le courant de traction & une
valeur exagérée : il mettra au besoin le manipulateur en
position série ou manceuvre.

Lorsqu'un train allégé par locomotive Diesel ralentit
sur les plans, le machiniste de pousse doit veiller & ne pas
avoir de trop fortes pointes d’intensité (1100 & 1200 ampé-
res maximum) aux moteurs.

. Arrét sur les plans.
LOCOMOTIVE DE TETE.

Pour arréter un train entre Liége-Guillemins et Ans,
le machiniste de la locomotive de téte utilise le frein auto-

L’immobilité étant assurée, le machiniste de téte desserre
les freins de la rame et de sa locomotive en réalimentant

la conduite du frein automatique & la pression de
5 kg/cm2.

LOCOMOTIVE DE POUSSE.

a) frein
Tou-
sens

de marche étant placé & fond de course dans le sens
de la montée;
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b) Sur l'allege électrique ou Diesel, 'arrét s’obtient en
mettant le manipulateur & zéro et en serrant le frein
direct de la locomotive. Le machiniste d’allége observe
ensuite le manométre de la lentille & pression dont
Paiguille monte progressivement & mesure que les
freins du train se desserrent, puis se stabilise lorsque
tous les freins sont desserrés.

8. Redémarrage d’un train allégé par une locomotive.

MESURES A PRENDRE PAR LE MACHINISTE DE TETE.

Aprés un arrét imprévu, le machiniste de la locomotive

de téte omotive de queue
par un et & vapeur ou du
klaxon. :

a) Si le train est allégé par locomotive 3 vapeur, le
démarrage peut se faire de suite;

b) Si le train est allégé par locomotive électrique ou Die-
sel, le machiniste de téte doit procéder comme suit :

Effectuer la manceuvre de démarrage en 7 secondes com-
me suit :

— de3a4t
décompri-
la lentille

Un effort de 3 & 4 t correspond :

— Pour les locomotives & vapeur : 4 une pression d’envi-
ron 2 kg/em2 dans les chapelles de distribution.

— Pour les locomotives électriques : & la position du
manipulateur au 2¢ cran mancuvre.
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— Pour les locomotives Diesel type 201 i une vitesse de
rotation du moteur Diesel (425 t/min) — pour les
locomotives Diesel types 202, 203, 204 au cran 1.

— Compter 7 secondes (par exemple en comptant lente-
ment 101, 102 ...... 107) en maintenant le méme effort.

— A la 7e seconde, augmenter 'effort afin de démarrer le
train (en tenant compte de I'adhérence).

Avec une locomotive Diesel type 201, il faut éviter d’ob-
tenir des pointes d’intensité dépassant 1100 3 1200 A.

c) Sile démarrage ne réussit pas (pivotage ou train res-
tant immobile) il faut couper momentanément la trac-
tion et redémarrer immédiatement en utilisant, éven-
tuellement, les dispositifs d’antipatinage;

d) Si cette 2e tentative ne réussit pas encore, serrer le
frein direct de la locomotive et recommencer les opé-
rations reprises en a), b) et ¢) ci-dessus.

Le machiniste de téte doit se déclarer en détresse au cas
ou le cycle des opérations a), b) et ¢) aurait été effectué
3 fois sans succés. Les mesures prévues au fascicule 3,
chap. VII, doivent alors é&tre appliquées.

MESURES A PRENDRE PAR LE MACHINISTE DE POUSSE,

a) Le machiniste de la locomotive & vapeur d’allége doit
procéder comme suit :
Lorsqu’il s’apercoit que le train démarre, il le pousse
graduellement aprés avoir liché le frein de sa locomo-
tive le plus rapidement possible;

b) le machiniste de la locomotive électrique d’allége doit
agir comme ci-aprés :

Dés que laiguille du manométre dévie (indiquant que
la locomotive de téte démarre), le machiniste d’allége
met son manipulateur au 2° cran manceuvre, puis en
série en lachant le plus rapidement possible le frein de
sa locomotive. Si la locomotive de téte est une locomo-
tive électrique, il observe la progression du démarrage
et passe au besoin en série-paralléle.
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Il démarre le plus rapidement possible, compte tenu
des conditions d’adhérence.

(pivotage ou train
momentanément la
ement en utilisant,

Si cette 2e tentative ne réussit pas encore, le machi-
niste d’allége serre son frein direct, coupe la traction
et observe le manométre, comme ci-dessus.

¢) Le machiniste de la locomotive Diesel d’allége doit pro-
céder comme suit : -
Dés que l'aiguille
la locomotive de té
desserre le frein
d’accélération de facon i obtenir une vitesse de 400 3
425 t/min. au moteur Diesel et un courant de traction

9. Redémarrage d’'un train allégé par deux locomotives.
31

S’il s'agit de deux locomotives électriques d’allége, il y a
lieu de respecter les prescriptions ci-aprés :
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— Le courant de traction est coupé par le fonctionne-
ment du control-switch lors du freinage de la 1re loco-
motive d’allége. Pour cette raison le machiniste de
celle-ci doit provoguer une dépression d’un moins
1,5 kg/ecm2 dans la conduite du frein automatique;

— Le manipulateur de la 2¢ locomotive d’allége doit étre
laissé au 2e cran manccuvre durant toute la durée de
I'arrét. :

Le démarrage se fait automatiquement lors du réen-
clenchement du control-switch au moment ol la 1re loco-
motive lache ses freins.

Le machiniste de la 2e locomotive d’allége, au moment
ou il voit que la conduite du frein automatique est réali-
mentée, aide au desserrage en appuyant sur la valve de
purge des cylindres de frein.

Si le control-switch de la 2e locomotive est avarié, le
machiniste surveille spécialement les manométres du frein
et effectue la coupure du courant de traction au moyen de
manipulateur.

Sl s’agit de deux locomotives Diesel d’'allége, type 201,
elles doivent étre considérées comme une seule locomotive,
. Le train est maintenu
des deux locomotives
au moyen de la valve

de purge.

10. Décrochement ou décollement des locomotives d’allége.

DECROCHEMENT A L’ARRET DES LOCOMOTIVES D’ALLEGE
VAPEUR ACCROCHEES.

locomotive de téte par un coup allongé suivi de deux coups
brefs du sifflet ou du klaxon.
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33 DECROCHEMENT EN MARCHE DES LOCOMOTIVES

34

D’ALLEGE VAPEUR TYPE 98. DECOLLEMENT EN MARCHE
DES LOCOMOTIVES D’ALLEGE DIESEL OU ELECTRIQUES
OU DES LOCOMOTIVES A VAPEUR NON ACCROCHEES.

Pour la locomotive abandonnant le train en marche, le
décrochement ou le décollement est provoqué lorsque celle-
ci passe a hauteur du signal W 39 de Montegnée. Le machi-
niste est prévenu de ’approche de ce signal par un panneau
éclairé la nuit et portant I'indication « Montegnée ».

Le machiniste de la locomotive de pousse diminue aussi-
t6t ’effort moteur et dés que le contact avec le train est
rompu, il marque Uarrét et adopte ensuite la marche a vue.
11 observe ensuite les indications du signal R 39 (entrée de
la gare d’Ans). Les prescriptions afférentes a cette marche
a vue sont les mémes que celles prévues aprés franchis-
sement d'un signal automatique permanent en position fer-
mée (chapitre VI).

DECROCHEMENT OU DECOLLEMENT ACCIDENTEL EN
COURS DE ROUTE.

Si la ou les locomotives de pousse se séparent acciden-
tellement du train, le machiniste de la premiére locomotive
d’allége laisse partir le train et continue sa marche en
observant les indications des signaux. Il adopte la marche
a vue jusqu’au premier signal fixe d’arrét qu'il rencontre.
(Les prescriptions afférentes i cette marche & vue sont
celles prévues apreés franchissement d'un signal automati-
que permanent en position fermée, chapitre VI). Le fran-
chissement des signaux en position fermée est soumis aux
prescriptions réglementaires en la matiére. Le machiniste
de la locomotive de pousse ne peut reprendre contact avec
le train que si celui-ci est & 'arrét et aprés en avoir informé
le machiniste de la locomotive de téte.

Le machiniste de la locomotive de téte qui constate le
décrochement ou le décollement accidentel de la locomotive
de pousse peut essayer de continuer la remorque du train.

S’il ne parvient plus & redémarrer ou & remorquer son
train, le machiniste de téte I'immobilise au moyen du frein
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automatique, serre le frein direct de la locomotive et réali-
mente la conduite générale & la pression de 5 kg/cm2.

Il se déclare en détresse aprés avoir attendu, vainement,
pendant 5 minutes I'arrivée de la locomotive d’allége contre
le train.

Lorsque, endéans les 5 minutes, le machiniste d’allége
vient prévenir le machiniste de remorque que I’allége va se
placer contre le train, ils peuvent, aprés entente préalable,
redémarrer ensemble comme prévu plus haut.

LE DECROCHAGE EN MARCHE DE LA LOCOMOTIVE
D’ALLEGE VAPEUR TYPE 98 NE REUSSIT PAS.

Aux trains qui ne font pas arrét 3 Ans, le machiniste de
la locomotive de pousse donne des coups brefs et répétés
(alarme) du sifflet & vapeur pour prévenir le machiniste
de téte qu'il doit s’arréter immédiatement. Si le machiniste
d’allége s’apercoit que le machiniste de téte n’entend pas
son appel, il freine la ou les locomotives de queue et main-
tient le frein serré.

Les agents du train doivent étre particuliérement atten-
tifs aux coups de sifflet d’alarme qui pourraient étre émis
par la locomotive de pousse.

Des qu’ils percoivent ces signaux, ils ouvrent en grand le
robinet d'urgence du fourgon ou actionnent le signal
d’alarme.

1]1. Prescriptions diverses.

LIMITATION DE VITESSE.

Lorsqu’un train comprend, en téte ou en queue, une ou
plusieurs locomotives & vapeur autres que la locomotive
type 29, la vitesse du train est limitée & 45 km/h.

NOMBRE DE PANTOGRAPHES A LEVER SUR LES LOCO-
MOTIVES ELECTRIQUES.

Les locomotives électriques remorquant ou allégeant
des trains doivent avoir les deux pantographes levés pen-
dant toute la durée du parcours Liége-Ans,
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Pendant les arréts sur les plans inclinés, le chauffage
électrique doit é&tre interrompu.

NIVEAU D’EAU AUX LOCOMOTIVES A VAPEUR.

de I’eau doit étre,

les inclinés, main-

du ciel de foyer,

us de l'index fixé
sur la face arriére de la boite & feu.

A cette fin, avant de monter les plans inclinés cheminée
en avant, les machinistes doivent avoir au minimum 40 mm
d’eau au-dessus de cet index.

CIRCULATION A VOIE UNIQUE.

Siun (accidentelle ou prévue
par A.C ncon Liége-Guillemins—
Ans, le n est prévenu par les gares de

Liege-Guillemins ou Liége-Haut-Pré, suivant le cas.

Les locomotives de pousse sont accrochées au train et
doivent poursuivre leur route jusqu’a Ans; sur les locomo-
tives électriques ou Diesel, la lentille & pression est néan-
moins utilisée.

Le crochet spécial d’attelage des locomotives 2 vapeur
type 98 n’est pas utilisé.

EVOLUTION DES LOCOMOTIVES DE POUSSE QUI ABAN-
DONNENT LE TRAIN AU SIGNAL W 39 DE MONTEGNEE.,

Apres décrochement ou décollement de la locomotive de
pousse, aprés avoir marqué I'arrét et adopté la marche &
vue (art. 33), le machiniste obéit aux indications du
signal R 39. Lorsque la locomotive est admise en gare
d’Ans, le machiniste s’arréte immédiatement aprés avoir
dépassé le premier signal 3 respecter lors du mouvement
de retour. :

Sur les locomotives électriques, la lentille 3 pression
reste en place durant la descente des plans.
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FEUILLES DE TRAVAIL DES MACHINISTES.

Les machinistes des locomotives d’allége remplissent
eux-mémes leur feuille de travail en mentionnant pour cha-
que parcours d’allége : I’heure de départ a Liége-Guillemins
et I’heure d’arrivée au point oii la locomotive se décroche
du train.

La feuille de travail du machiniste de la locomotive de
remorque doit, éventuellement, é&tre complétée par la men-
tion « Allégé » ajoutée a I'indication de la charge réelle.

INITIATION DU PERSONNEL.

Tout machiniste affecté 4 la remorque ou & la pousse
un arrét imprévu, 4 la montée des plans, par un machiniste-
instructeur ou un conducteur-instructeur.

B. CIRCULATION DES AUTORAILS.

La circulation des autorails ne donne lieu & aucune pres-
cription particuliére.

C. CIRCULATION D’AUTOMOTRICES TYPES 1954 ET
1956 (No 228.050 a 228.150).

La montée, , des
plans inclinés gnée
gare) est sou

TRAINS D’AUTOMOTRICES 1954 ET 1956 AVEC TOUS LES
MOTEURS DE TRACTION EN SERVICE.

Le shuntage est strictement interdit; il n’est permis de
shunter qu’a partir de Montegnée gare.
fait en série & Liége-Guillemins et
passer en série-paralléle entre Liége-
é tout en respectant les vitesses im-
posées par la voie, il doit mettre le manipulateur en posi-
tion série-paralléle avant la BK 99,1.
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En cas d’arrét imprévu sur I'un des plans inclinés (non
compris l'arrét en gare de Liége-Haut-Pré), le machiniste
procéde comme suit :

1er arrét imprévu : le démarrage se fait en série;

2e arrét imprévu : apreés avoir
: 5 minutes,
résistances

de démarrage;

3e, 4e ... arrét imprévu :

sistances de démarrage.

TRAINS D’ATUTOMOTRICES 1954 ET 1956 AVEC CERTAINS
MOTEURS DE TRACTION HORS SERVICE.

a) iné
ne
du
nt

b) Si des moteurs sont éliminés pendant la montée des
plans inclinés, deux cas sont & considérer :

1o Le nombre de moteurs restant en service est inférieur
a4 75 % du total.

Le train est considéré comme en détresse. II est éva-

cué, soit vers I'am et garage &
Liége-Haut-Pré ou le cas, soit
vers Paval 3 l'aide expédié par

Liége-Haut-Pré ou

20 Le nombre de moteurs restant en service est supérieur
a 75 % du total. :
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Le machiniste doit démarrer son train en série-paralléle-
plein champ et ne jamais ramener le manipulateur & zéro
depuis le démarrage jusque Montegnée gare.

Le train sera considéré comme en détresse si un nouvel
arrét se produit avant Montegnée ou si une circonstance
quelconque (limitation de vitesse notamment) place le ma-
chiniste dans l'impossibilité de respecter les régles de
conduite imposées en cas de marche avec moteurs éliminés.

D. CIRCULATION D’AUTOMOTRICES TYPE 1955
(No 228.502 a 228.539).

La montée par les automotrices type 1955 des plans in-
clinés de Liége (depuis Liége-Guillemins jusque Montegnée
gare) est soumise aux restrictions suivantes :

Dans tous les cas, seul le couplage série est autorisé.

Trains d’automotrices type 1955 avec tous les moteurs
de traction en service.

En cas de d’arrét imprévu sur I'un des plans inclinés
(non compris ceux en gare de Liége-Haut-Pré), on proce-
de comme suit :
ler grrét imprévu : le démarrage se fait en série;

2e arrét imprévu : le démarrage se fait en série apres avoir
maintenu l'arrét pendant 5 minutes afin
de laisser refroidir les résistances de
démarrage.
3e, 4e .. arrét imprévu : le démarrage se fait en série,
aprés avoir maintenu l’arrét
pendant 10 minutes lors de cha-
que arrét de facon a laisser re-
froidir les résistances de dé-
marrage.

TRAINS D’AUTOMOTRICES TYPE 1955 AVEC CERTAINS
MOTEURS DE TRACTION HORS SERVICE.

a) Si des moteurs sont éliminés avant ou au départ de
Liége-Guillemins, le train ne peut partir dans ces condi-
tions. I faut retirer du train & Liége-Guillemins la ou
les automotrices ayant des moteurs éliminés;
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b) Si des moteurs sont éliminés pendant la montée des
plans inclinés, quel que soit le nombre de moteurs res-
tant en service, le train est considéré comme en dé-
tresse. Il est évacué, soit vers 'amont par rebrousse-
ment et garage & Liége-Haut-Pré ou Liége-Guillemins
selon le cas, soit vers ’'aval & 1’aide d’un élément de
secours.

E. DISPOSITIONS PARTICULIERES EN CAS DE DE-
RANGEMENT AUX INSTALLATIONS DE SIGNALI-
SATION.

FRANCHISSEMENT EN POSITION FERMEE DU SIGNAL J 43
DE LIEGE-HAUT-PRE PENDANT LES INTERVALLES DE
MISE HORS SERVICE DU BLOCK 43.

Le signal J 43 de Liége-Haut-Pré est 3 fonctionnement
automatique intermittent.

Si ce signal est fermé avec eilleton de franchissement
éteint et si le machiniste constate que le téléphone du
signal est dérangé, il détache un feuillet dans le carnet

MESURES SPECIALES LORSQUE TOUS LES SIGNAUX
D’ARRET SITUES ENTRE LIEGE-GUILLEMINS ET ANS
(CEST-A-DIRE B 984, B 978, J 43, B 967, B 962 et B 956) SE
TROUVENT SIMULTANEMENT EN POSITION FERMEE.

Afin d’éviter des arréts répétés sur les plans, une pro-
cédure exceptionnelle est admise pour le franchissement
de ces signaux en position fermée.

Le machiniste est autorisé 3 les considérer comme
inexistants aprés remise, de la main 3 la main, par le chef
de gare de Liége-Guillemins d’'un ordre de dépassement
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E.S. 422 de I'un des signaux F 44, G 44, H 44, T 44, J 44,
K 44, 1. 44, M 44 ou N 44 maintenu fermé. Ce formulaire
E.S. 422 porte l'indication complémentaire : « Signaux
1:B 91:84, B978, ............ B 956 4 considérer comme inexis-
ants ».

F. DISPOSITIONS PARTICULIERES RELATIVES AUX
ESSAIS DE FREIN AUX TRAINS TRACTES.

Les trains de marchandises, les trains de route et les
trains militaires mixtes et marchandises doivent étre sou-
mis a un essai de fonctionnement du frein continu avant la
montée des plans.

Cet essai a lieu a la derniére gare ol le train a effectué
des opérations. Il peut, 3 titre exceptionnel, étre reporté a
Liége-Guillemins en I'absence de visiteur dans la gare ot il
devrait normalement s’effectuer.

IV. CIRCULATION DES TRAINS A LA DESCENTE
DES PLANS.

La circulation des trains tractés est soumise aux dispo-
sitions particuliéres ci-aprés.

52. A. INTERVENTION DE L’AGENT D’ESCORTE.

Pendant toute la durée de la descente, I'agent d’escorte
se tient prét & obéir aux signaux que le machiniste peut
donner pour réclamer son intervention (coups de sifflet
ou de klaxon brefs et vivement répétés). Si le train prend
une vitesse dangereuse, sans s’occuper de l'indication du
manométre du fourgon, il provoque 'application des freins
par l'ouverture du robinet de la conduite générale du four-
gon. Dés que la pression dans la conduite générale est tom-
bée a 0 kg/cm2, il referme le robinet.

Cette action doit étre accomplie d’initiative, si cet agent
la juge nécessaire 4 la sauvegarde de la sécurité.

Tout agent du service des trains voyageant haut-le-pied
(machiniste-instructeur, machiniste, chauffeur et agent
d’escorte) dans un train, actionne le signal d’alarme et
serre le frein & main du véhicule sur lequel il se trouve
g'il percoit les coups brefs et vivement répétés du 51fﬂet
ou du klaxon du véhicule moteur.
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B. ESSATS DES FREINS.

TRAINS DE MARCHANDISES.

Les trains de marchandises subissent, avant la descente,
un essai de fonctionnement avec la locomotive de remor-
que du train.

Cet essai s'effectue dans les gares suivantes :

Voroux : pour les trains qui ne subissent pas de modifica-
tion de composition ou de remorque & Ans;

Ans : pour les autres trains.

TRAINS DE VOYAGEURS ET GV NE FAISANT PAS
ARRET A ANS.

faire, en marche, un
mécanicien du frein
complétement maitre

TRAINS DE VOYAGEURS ET GV FAISANT ARRET A
ANS.

L’arrét & Ans doit, obligatoirement, étre obtenu par la
manceuvre du robinet du frein automatique.

TRGAINS DE VOYAGEURS AYANT ANS COMME ORI-
INE.

Les trains de voyageurs ayant Ans comme origine et

remorqués par locomotives subissent, dans cette gare,
I'essai complet.
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REMARQUE.

Un essai de continuité est effectué par le chef de gare
en lieu et place de l'essai de fonctionnement ou de I'essai
complet dans le cas oit une modification de composition ou
de remorque doit s’effectuer 2 Ans a un train de marchan-
dises ou & un train G.V., en dehors des heures de présence
des visiteurs.

AUTORATILS ET AUTOMOTRICES.

Aux autorails et automotrices qui ne font pas arrét a
Ans, le machiniste a pour obligation de faire, en marche,
un essai des freins, avec le robinet du frein automatique
(avec le robinet du frein direct pour les wvéhicules mo-
teurs qui n'ont pas de robinet du mécanicien du frein
automatique) et de s’assurer qu'il est complétement maitre
de son train.

Cet essai doit étre exécuté a la borne kilométrique 90 et
la chute de vitesse doit &tre d’au moins 20 km/h.

Cet endroit est repéré par une plaque portant les indica-
tions « Hssai frein — Remproef ».

C. PRESCRIPTIONS DIVERSES,
CONDUITE DU FREIN.

NIVEAU DE I/EAU AUX LOCOMOTIVES A VAPEUR.

boite a feu.
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A cette fin, avant de descendre les plans, le niveau
d’eau doit se trouver :

— Dpour la descente, cheminée en avant 3 110 mm deau
au-dessus de cet index;

— pour la descente, cheminée en arriére 3 40 mm d’ean
au-dessus de cet index.

D. FRANCHISSEMENT DES SIGNAUX EN POSITION
FERMEE.

61 signaux

, position
‘aide de

Aux trains de voyageurs, le chef de train se substitue au
machiniste pour remplir cette formalité.
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