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['ORGANISATION ET LE FONCTIONNEMENT DU BLOCK- SYSTEN

POUR LIGNE A DOUBLE VOIE EN ANGLETERRE
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Par M. Alfred MANGE,

INGENIEUR, ATTACHE A LA DIRECTION DE LA COMPAGNIE DU CHEMIN DE FER D'ORLEANS.

T T T Y

GinEraLisaTion  ne lol du 30 aout 1889 a autorisé le Board of Trade & prescrire, dans la mesure qu’il juge-
% DU '

rail convenable, application du block-system sur les lignes ouverles au service des voyageurs.
BLOCK-SYSTEM. ; A : e . : :
Actuellement, toutes les lignes & double voie (¢’est-a-dire environ 19.000 kilom.) sont

exploitées au moyen du block-system.

.-." o Ah7ny

NATORE Toute liberté ayant été laissée aux compagnies quant au genre d’appareil a adopler, el les
j ou habitudes anglaises tendant fort peu a 'uniformité, on peut dire qu’aujourd’hui chaque Gompa-
| Elbu,izzim gnie a son systéme de block particulier. Néanmoins, si on laisse de coté les divergences de
construction, pour ne s’occuper que du mode de fonctionnement des divers systeémes, on peut

les ranger tous en quatre catégories, savoir

1° Systéme basé sur une simple correspondance de poste & poste, indiquant si la voie est libre

ou fermée, sans liaison matérielle entre les appareils de correspondance et les signaux s’adres-
sant aux trains.

2" Systéme dans lequel les appareils de correspondance entre les postes sont liéds matériel-
lement aux signaux s’adressant aux trains, de telle sorte que la position de ces signaux
concorde nécessairement avec celle des appareils de communication.

S° Sysleme basé sur la combinaison du précédent avee des appareils automatiques (pédales)
aclionnés par le passage du train, I'automacité n’intervenant que pour compléter 'action de
homme et non pour la remplacer.

4’ Systéme basé sur l'automacité compléte, le bloquage et le débloquage des sections étdni i
produils par l'aclion du train sur des pédales, sans I'intervention de I'homime. o

Ce dernier systéme n’est employé¢ que sur une seule ligne, d’un caractere toul spécial : c’esl
I'overhead ou chemin de fer surélevé de Liverpool, exploité au moyen de I’éleciricité et
ressemblant beaucoup plus i un tramway urbain qu’a un chemin de fer. Le fonctionnement du
systeme de signaux sur ce railway n’est d’ailleurs pas absolument satisfaisant, et d'une fagon
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générale 'application de 'automacité pure aux signaux est unanimement condamnée en Angle-
terre, aussi bien par les représentants des Compagnies de chemins de fer que par ceux du
Board of Trade. Nous ne nous étendrons done pas davantage a son sujet.

Des trois autres syst¢mes, c¢’est le premier qui est incomparablement le plus répandu dans
le Royaume-Uni : il constitue pour ainsi dire la regle, tandis que les deux autres (qu'on trouve
d’ailleurs en général appliqués concurremment sur les mémes réseaux) forme l'exception.
Avant d'indiquer dans quelle mesure les Compagnies font usage de ces divers systémes, nous
les décrirons rapidement. |

Les appareils de correspondance qui constituent, comme nous I'avons dit, tout le systeme,
différent suivant les Compagnies, mais sont tous analogues comme principe el comme
fonctionnement a celui de Tyer, qui a été adopté par la Compagnie de Lyon. Toutefois, il y
en a de deux sortes: a trois fils et a un fil. L’appareil a trois fils peul donner trois indications :
voie libre ; train engagé; voie bloquée. L’appareil a un fil (plus économique) n’en donne que
deux : voie libre et train engagé. L'installation est complétée par une sonnerie au moyen de
laquelle on peut passer, par des combinaisons de coups et d’apres le code adopté par le Railway
Clearing System, jusqu’a 30 signaux.

Le fonctionnement, réglé par une instruction du Clearing, est le suivant :

Soient A, B, C trois postes consécutifs dans le sens de la marche des trains. Les appareils
de correspondance donnent normalement I'indication « voic bloquée » (ou train engage si
I'appareil est a 1 fil) et les signaux commandant 'entrée de chaque section sont a 'arrdt (1).

Lorsqu’un train doit partir du poste A, l'aiguilleur de ce poste demande a celui de B au
moyen du jeu de la sonnerie «la voie est-elle libre pour un drain de telle nature (express,
omnibus, marchandises, ballast, etc.) ». Si la voie est libre, 'agent du poste B répéte le signal
précédent et manceuvre son appareil de correspondance de manicre a mettre Paiguille & « voie
libre ». L’aiguilleur de A peut alors effacer le bras du ou des sémaphores de son poste pour
laisser pénétrer le train dans la section AB.

Lorsque le train passe devant le poste A, celui-ci envoie a B au moyen du jeu de la sonnerie
I’annonce « train entrant dans la section ». L’aiguilleur de B répete le signal et place 'aiguille
de son appareil de correspondance sur « train engagé ». 1l peut demander ensuite a son tour au
poste C la « voie libre » sur la section BC. Lorsqu’il I'a obtenue, il efface le bras de ses séma-
phores pour permetire au train de pénéirer dans celle section. (Quand le train a dépassé le
poste B d’au moins un quart de wmille, ou a éi¢ garé en dégageant la voie principale, I'aiguilleur
de B donne a celui de A, au moyen du jeu de la sonnerie 'indication « train sorti de la section ».
En outre, lorsqu’il s’agit d'appareils a trois fils, 'agent du poste B replace 'aiguille de 'appareil
de correspondance dans sa position normale (voic bloquée). L’aiguilleur de A doit accuser
réceplion au moyen de la sonnerie. |

(1) Nous rappelons que ces signaux comprennent en Angleterre :

1° Un home signal placé pres du poste et commandant 1'arrét.
20 Un distant signal placé a 800 ou 1.000 metres en avant du poste et commandant I'attention et le ralentissement.

3° Aux slations, un starling signal ou signal de départ placé a l'extrémité du trottoir dans le sens de la marche du
train ; s’il s'agit d'une grande gare, il y a en outre un « advanced starting signal » (signal de départ avancé) placé a

I'extrémité des aiguilles de sortie de la gare et quelquefois a une longueur de train plus loin.

Poste Starting

Hmstammgnal Home signal 1 =) ﬂﬁ]gnal - e
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Tel est le systéme de block le plus généralement usité en Angleterre. On voil qu’il repose
uniquement sur la stricte observation des indications données par les appareils de correspon-

dance ; mais qu'aucunc disposition mécanique n'oblige les agents & se conformer a ces indica-
{lons.

Dans ce systéme, les leviers des sémaphores sont enclenchés ¢lectriquement par l'appareil
de correspondance, et c'est le courant ¢lectrique produit par le jeu de Pappareil qui libere les
leviers et permet de les manceuvrer pour le passage des trains. Les dispositions inventées
pour réaliser ce but sont nombreuses ; les plus répandues en  Angleterre sont celles de Sykes
et de Spagnoletti.

Quels que soient d’ailleurs ces dispositifs, le fonctionnement du block est le méme que celui
décrit ci-dessus ; seulement B ne peut amener, en manceuvrant un commutateur Z, I"appareil
de block de A & « voie libre » que si les signaux d’entrée de la section BG sonta larret.
La manceuvre du commutateur Z dégage les leviers du poste A, qui peuvent étre alors
renversés pour effacer les signaux d’entrée de la section AB. Lorsque le train est eniré dans
cette section, et que les signaux onl ¢té¢ fermés derricre lui, ils sont réenclenchés dans celie
position, la maneuvre du commutateur Z faisant apparailre l'indication « lrain engage », cl
ne peuvent plus étre libérés que par une nouvelle manceuvre du commutateur de B donnant
« voie libre ».

Ce systéme est en réalité identique a celui de certaines Compagnies {rancaises (Block-system
Tyer).

Les appareils en usage pour ce genre de block sont ceux de Sykes et de Spagnoletti. Nous
déerirons sommairement le fonctionnement de Pappareil de Sykes qui est le plus répandu.

Soient comme précédemment trois postes conséceutifs A, B, CG. Chaque poste comprend, en
outre des leviers de signaux et des appareils de correspondance (qui sont en méme temps des
appareils d’enclenchement), une pédale placée sur le rail en arriére du home signal (ou du
starting signal lorsqu’il en existe) dans le sens de la marche des trains.

Hﬂmiiignal Hﬂmﬁﬁigﬂal Home signal
: EP : _B__—_J:] 11@ . E?E;j Pedale

Les apparcils de correspondance et d’enclenchement comportent trois séries d’indications.
Dans I'appareil du poste B, par exemple (voir le dessin ci-dessus) une inscription dans le haut
du cadran fait connaitre si le levier du signal d’entrée de la seclion BC est libre ou enclenché ;
un second guichet pratiqué dans le bas du méme cadran peut donner soit un blanc, soil une
des deux indications « train accepté » ou « train engagé » de A. Enfin, au-dessus du adran, un
petit sémaphore miniature indique par la position de son bras, inclinée a 45" ou horizontal, si
la section BC est libre ou occupée. Un jeu de sonnerie compléte I'installation.

Le commutateur Z placé & la partie inféricure de Iappareil est un bouton-poussoir qui peut
ou ne peut pas étre pressé suivant la position d'une tige mobile placée derriére lui. Cette tige
est commandée: en premier lieu par un ¢éleetro-aimant actionné par le courant meéme que
lance dans le fil de ligne le commutateur Z, et en second licu par des tringles solidaires du
levier du signal N (signal du poste B). 1l s’ensuit, par la disposition de ces tringles :

1. Que le bouton Z ne peut étre poussé que si le levier du signal N est normal, ce qul
correspond a la position fermée du signal.
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2. Que lorsque le bouton Z a été poussé, la tige déclanchée par le courant vient présenter
une partie pleine derriére le bouton et s'opposer a ce qu’il soit poussé de nouveau.

3. Que pour que la tige revienne a sa position primitive et permette ainsi de pousser de
nouveau le bouton Z, il faut que le levier du signal N ait été renverse puis remis droit ot par
conséquent le signal N ouvert puis fermé.

Le bouton Z n’est pas libéré directement par le courant émis par la pédale R. 11 ne 'est que
par 'intermédiaire du levier du signal N,
comme il est expliqué ci-dessus. Ce levier
N peut, Ini, étre libéré :

1° Dans sa position normale (signal
fermé) par le courant envoyé par le
commutateur Z du poste suivant C ;

Postc B

2’ Dans sa position renversée (signal
ouvert) par le courant émis par la pédale
R du poste B.

Le fonctionnement du block est le
suivant : Lorsqu’un train doit entrer dans
la section AB, laiguilleur du poste A
4 demande & B, au moyen de la sonnerie,
le débloquage du levier du signal M
commandant cette section au poste A.
Si la voie est libre, 'agent du poste B
| manceuvre son commutateur (bouton-
A | poussoir) Z, mais il ne peut le faire que
'si le signal N commandant la section

- \li BC est a I'arrét. La manceuvre de Z fait
(I. Y_) apparaitre dans le guichet inférieur de

I'appareil B 'indication «train accepté »;
| en méme temps, elle dégage au poste A
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I Couraer le levier du signal M et fait apparaitre
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P

I'indication « libre ». A partir de ce moment, le bouton-poussoir Z est enclenché et ne peut
étre pressé de nouveau pour donner « libre » a A.

Le signal M de la section AB est alors effacé par le poste A pour laisser passer le train, ct
s’enclenche dans cette position (1). Mais le train, en passant sur la pédale P, actionne un
courant électrique qui dégage le levier du signal M et, tout en laissant ce levier dans sa position
renversée, remet automatiquement le signal lui-méme a I'arrét. Laiguilleur de A doit néanmoins
replacer le levier du signal M dans sa position normale pour pouvoir libérer le bouton-poussoir

(1) On comprend pourquoi le levier N, lorsqu’il a été renversé (signal ouvert) doit s’enclencher de lui-méme dans cette
position, et y demeurer tant que le train amivant n'a pas franchi la pédale R qui suit le poste B. N'il en était autrement
il suffirait que le signaleur de B, aprés avoir auntorisé I'arrivée d’un train de A et obtenu de C la libération du signal N,
ouvrit et refermét ce signal pour libérer son commutateur 7 et autoriser un second train de A, alors que le premier ne

serait pas encore sorti de la section AB. J

dans le guichet supérieur de 'appareil A
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Z et accepter un autre train venant vers lui (1). I doit aussi annoncer au moyen de la sonnerie
le train partant de A au poste B, qui prévenu ainsi manceuvre la manette Y, ce qui produit le
double effet de substituer dans le guichet inférieur de "appareil B la mention « train engagé »
a celle de « train aceepté », et d’actionner le sémaphore miniature de A en mettant son petit
bras & I'arrét de maniére & donner I'indication « ligne occupée ». Toutefois, si le signaleur de A
oubliait d’annoncer le train & B, le fait seul de replacer le levier du signal M dans sa position
normale produirait le méme effet d’annonce et d’apparition de la fiche « train engagé ». Lorsque
le train, les formalités nécessaires accomplies entre B et C et le signal N ouvert, franchit le
poste B et la pédale R qui suit ce poste, en méme temps qu’il remet automatiquement le signal
N a Tarrét il dégage lo levier de ce signal, ce qui permet, en replacant ce levier normal, de
libérer le commutateur Z du poste B, et de donner, s’il y a lieu, «voie libre » au poste A.
L'agent du poste B manceuvre alors la manette Y pour abaisser le bras du sémaphore miniature
de A et indiquer & ce dernier poste que le train a dégagé la section AB. La méme manceuvre
fait tomber du guichet inférieur de Pappareil B l'indication « train engagéd » qui est remplacée
par une fiche blanche.

On voit que cet appareil ne dispense pas les agents des postes sémaphoriques de faire cux-
mémes toutes les manceuvres que comporte le service du block-system ; mais il empéche de faire
cés maneeuvres intempestivement. Toutefois il laisse encore place & diverses chances d’erreurs :
par exemple si une rupture d’attelage se produit en pleine voie et que la premiére moitié du
train passe seule devant un poste, la pedale est actionnée et permet & un aiguilleur inattentif de
rendre la voie libre au poste précédent. En outre la présence de la pédale peut donner lieu a des
difficuliés d’application dans les stations ol Uon effectue des cgarages de trains ou des manceuvres
éngageant les voies principales ; le systéme ne parait donc pas trés bien approprié a des lignes
ayant un gros service de marchandises, et en fait — comme nous le verrons plus loin — il a été
appliqué jusqu’ici presque exclusivement sur des lignes métropolitaines ainst que sur des lignes
de petite ou de grande banlieue. Néanmoins il faut reconnaitre que ce systeme tend a se déve-
lopper en Angleterre.

Il est & remarquer d’ailleurs que certaines Compagnies francaises ont adopté pour les signaux
avances des postes de block le systéme Aubine, dans lequel les trains actionnent automatique-
ment la mise 4 Parrét de ces signaux par 'intermédiaire d'une pédale. Un des deux avantages
du systéme anglais Sykes est done obtenu par ce moyen, sans les inconvénients que peut
présenter la libération intempestive des signaux de block par des fractions de trains ou par des
manceuvres passant sur la pédale.

Nous donnons ci-aprés (page 8), d’aprés une communication faite en Avril dernier a I'Institut
des Ingénicurs Electriciens de Londres, le tableau des systémes de block appliqués sur les
grands réseaux anglais.

On constate d’apres ce tableau que le Métropolitain District et que le « London Chatham and
Dover » (2) sont les seuls réseaux in tégralement pourvus du block enclenché, dont une grande

(1) Le découplement du levier et du bras du signal est justifié par ce fait que le levier ne pouvant, comme nous
venons de le dire, ¢tre manmuvré que lorsque le train a franchi la pédale qui est quelquefois hors de vue, il y a intérél a
ce que le train soit couvert automatiquement si le signaleur oublie ou tarde de le faire avec son levier.

(2) On peuf assimiler le réseau du Chatham & un réseau de grande banlieue car les plus longs trajets sont de 2 heures
en express. Le trafic des voyageurs y a d'ailleurs une intensité extraordinaire et il ne circule pas moins de 100 trains de
voyageurs dans chaque sens par jour sur la ligne de Londres a Douvres pendant 1'été.
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18" SYSTEME 2 SYSTRME 3° SYSTEME
COMPAGNIES

(Calédonian

Simples appareils
de correspondance

“

Appareils Tyer a 3 fils
sur la '
géneéralité des lignes

Block enclenché
sans pedales

“

Modification de I'appareil
Tyer avec enclenchements
sur environ 50 milles de
lignes métropolitaines et sub-
urbaines.

Block enclenché
avee pedales

m

Great Northern

Appareil spécial a 3 fils
sur tout le résean

Appareils Sykes sur (quel-
ques sections de block
(13) a titre d’essai.

(Great Eastern

Appareils Tyer a 1 fil
sur la
genéralitée des lignes

Appareils Sykes sur les
lignes metropolitaines de
Londres et sur 2 ou 8 sec-
tions (78 postes en tout)

(Great Western

Appareils Spagnoletti
a 3 fils
sur tout le réseau

Appareils Spagnoletti en
essal sur quelques sections

de block (12)

Glasgow
and South Weslern

=

Appareils Tyer
a 1 fil partout

l.ancashire
and Yorkshire

Appareils Tyer a 3 fils
et a 1 fil partout

Appareils Nicholson

en essal a l ou 2 posles

London Brichton and
South Coast

Appareil Tyer

sur 373 milles

Appareil Sykes
sur 43 milles

London
(‘hatham and Dover

Appareils Sykes

Appareils Sykes
(R0 postes)

[.ondon
and North Western

Appareils spéciaux
a 8 fils ou a 1 fil partout

L.ondon
and South Western

Appareils Preece
a 3 fils ou a 1 fil
sur la plupart des lignes

Aplmmi]ﬂ Svkes
sur 111 milles

Manchester Sheffield Appareil spécial
and Lincolnshire a 3 fils partout
Métropolitan Appareil Spagnoletti
Métropolitan District Appareils Sykes
| Avnarsil enéaial Appareil Langdon en essai
Midland ~ﬂl3pﬁh pu%‘tu:utl sur 12 a 13 sections de
block
North British . Appareils Tyer
a 1 et 3 fils partout
Noviki Bastess Appareil spécial
a 3 fils partout

South Eastern

Appareil Walker
a1 fi

Appareils Sykes dans la
lraversée de Londres entre
Charing Cross et Cannon
Street
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partie avee pédales. Viennent ensuite le South Western, le Great Eastern et le London
Brighton pour leurs lignes métropolitaines et de grande banlieue. Les autres installations de
block enclenché n’existent qu'a I'état d’exception ou d'expérience. Au total, ce systeme ne
fonctionne que sur 1.200 kilom., alors que le systéme de block par simples appareils de corres-
pondance est en usage sur prés de 18.000 kilom. de lignes A double voie.

On arrive done & cette conclusion que 94 °/, des lignes anglaises sont exploitées avee un

systeme de block qui — tout en sauvegardant parfaitement la séeurité tant que le personnel
observe fidélement les réglements — donne incontestablement moins de cgaranties conire la
faillibilité humaine que celui des chemins de fer francais. Et cependant dans ces Y4 ) figurent
les plus importantes Compagnics anglaises, et notamment les trois grands réseaux qui assurent
les relations entre Londres et 'Ecosse el (qui viennent en premieére ligne pour la longueur des
trajets el 'importance du trafic.

Les Compagnies anglaises ont d’ailleurs pleine confiance dans leurs block-system, et presque
toutes les considérent comme 'unique régulateur de I'espacement des trains. Nous ne
connaissons qu'une Compagnice, le Great Northern, qui ait maintenu un intervalle minimum
de temps entre l'expédition de deux trains conséentifs @ cet intervalle est fixé & 8 minutes. Toules
les autres Compagnies n‘admettent d’autre délai que celui qui s'écoule avant que lappareil du
block, fermé aprés le passage du premier train, donne de nouveau « voie libre ». Ce délai
dépend naturellement de la distance des postes, et aux abords des grandes gares, ou les postes
se multiplient, il se réduit & presque rien: les tableaux de marche indiquent fréquemment des
trains partant a 3 et méme & 2 minutes d’intervalle. Par exemple nous avons sous les yeux un
relevé du passage des trains pendant une journée de 12 heures du service d’été dernier, devant
un poste situé a preés de 1 kilométre de la station terminus du London and North Western a
Londres, ce réscau étant un de ceux dont le block consiste en simples appareils de corres-
pondance : on y trouve plusicurs reprises des trains se suivant a 3 et 2 minutes d’intervalle
¢t meéme deux a 1 minute ! Sur le London Chatham, on reléve 28 trains arrivant a Londres sur
la méme voie entre 8 h. ¢t 10 h. du matin, soit 14 par heure ou 1 toutes les 472077 en moyenne.

Ces trains, il est vrai, n’onl en général quun court trajet sur le tronc commun et prennent
ensuite des directions différentes. Mais méme lorsqu’il s'agit des trains se suivant sur de longs
parcours, ils sont tracés en Angleterre a des intervalles trés rapprochés. En voicl quelques
cxemples, dans le service de 1897 (1).
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DISTANCES

KILOMETRIQUES

— Ci¢e LONDON BRIGHTON
Linndres (Vicloria) . Uiadiiv s s litaal, 1050 % T A % : Jats A
0 3 yeq & h 3
80 kil 5 d® (London Bridge)........ sty S Ll 2h ) " & 4h ) 11205
fCBahton 1 il s s i N g | 3.15 ¥ 3.20|] 5.05¥515]|]9.45 A 9.55

-
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(1) 1 s'agit bien entendu de trains circulant sur la méme voie. 11 existe souvent, en Angleterre, des lignes ayant

flUUK voies pour 'L'llﬂqlll_‘. diI‘El‘tiﬂIl : mais dans ce cas l’unu est reservee aux trains U}il]l’ﬂﬁﬁ el [lil-f.jt‘t.ﬁ., l'autre aux trains
omnibus et de marchandises.
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DISTANCES

KILOMETRIQUES.

Cke du LONDON AND NORTH WESTERN

, ( Londres (Euston) ........... ..] 2b » § 2010 | 6h25 é 6h35 || 8h20 A 8h30 A 8h45
132 kll } N o e o R o — ———e
k Hllghy ...................... 3.49 3.08 4 .35 4h4y ) ) »
1238 kil. 5 A
B, e PR Gl X Ly LRI & A G 5.20 5.31 ) ) | 5.02 A} 5.10 5.24
Ciec. du GREAT NORTHERN
Doncaster. ... ... B b Sk A R 10h4% 410058
250 kil.
Londres (Kings Cross).....ccc..... o G A T A ST
Ciée du MIDLAND
¥ : D AP T BB gy W A e . | 12025 Y12h 2h53 hq2 f12hs ‘
t S % Clarlisle 12h25 12010 12055 | 12042 %ﬁuun
| Kalghlar., . oo xrionsi BEAGUATY y 2.82 | 2.45 | 2.55 || 2.58 ¥ 8.0
1 48 kil —_— | —
| L INOTIRAIAON: « i saie Eh v s st araleis ds s 3.18 8 31 » » )]
il 275 kil. Londres (St-Pancras).......cc.o0000 o 182 % B. » % ) » )
Al Kettering........... D R R 4.25 | 4.39
= 115 kil
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Encore ne s’agit-il 1a que de trains prévus régulicrement sur les indicateurs. Mais les jours
d’affluence, on est amené a dédoubler les trains et & resserrer encore les intervalles. L'été
dernier, sur le North Western, on a triplé une fois 'express de 8 heures allant vers 'Ecosse,
et les trois trains ont été expédiés de Londres dans un intervalle total de 7 minutes. Ils onl
coexisté ainsi jusqu'a Crewe, & 255 kilom. de Londres. Sur le London Chatam, un samedi de
la méme saison d’été, on a expédié en 27 minutes 5 express consécutifs de Londres sur Douvres.

CaPAGEMENT Avee un service aussi intensif, il faut nécessairement des postes de block trés rapprochcés ;

pes posTES  mais ¢'est 'écoulement des trains qui commande ce rapprochement et non le souci de la |
. BLOCK. £l ks : : . b=l : . :

s séeurité. Nous avons méme entendu exprimer par un Directeur de Chemins de fer anglais cetle ¥

opinion qu’en espacant le plus possible les postes de block on assure mieux la sécurilé quen
les rapprochant, car on diminue le nombre des agents en cause et par conséquent les chances
d’erreur. En outre le trop grand rapprochement des postes de block présente cet inconvénient
(que le signal & distance placé a environ 1.000 métres en avant d’un poste se frouve chevaucher
sur le poste préeédent, ce qui peut donner lieu a des erreurs de la part du mécanicien (1).

En fait, sur les lignes a grand trafic de voyageurs, et qui sont presque des lignes de banlicue,
comme celle du London Chatam, 'espacement moyen des postes est de 1 mille, soit 1.600 metres.

(1) D’autant plus que la nuit, I'apparence du distant signal, qui ne commande au mécanicien que l'attention el le
ralentissement, est exactement la méme (un feu rouge) que celle du home signal, qui impose I'arrét absolu. Il y a la une
. sérieuse lacune dans le systeme de signaux anglais.
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On compte en effet, de Londres & Douvres, pour une distance de 78 milles, 75 postes. Sur les
grandes lignes situées au nord de Londres, I'espacement est naturellement plus grand. Sur le .'
North Western, de Londres a4 Crewe, sur la grande ligne d’Ecosse, il y a 128 postes pour %
293 kilom. soit en moyenne un tous les 2 kilométres La plus grande distance entre deux postes
est de 4 milles 619 yards, soit 7 kilomdtres. b
Sur le Midland, entre Carlisle ot Setle-Junction, également sur la grande voie d’Ecosse, on :
compte 26 postes pour 71 1/2 milles, soit un poste tous les 4 kilom. 8. La distance maxima entre
deux postes est de 5 milles 1/4, soit 8 kilom. 4. i
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