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Le réseau danois est desservi par 686 locomotives(dont 12 Diesel électriques), 62 automotrices,
36 tracteurs, i45i2 voitures et wagons, 26 bacs et 6 navires.

Lesservices automobiles des Chemins de fer danois. — Les Chemins de fer de l'Etat danois et
la Compagnie privée Kallehave ont conclu avec la « Compagnie des transports automobiles
de Moen» un accord en vertu duquel les lignes automobiles à destination de MÕen, et qui
se dirigent de là sur Copenhague et Korsôr, ont été reprises par les chemins de fer à dater
du ier Octobre 1932.

Les Chemins de fer de l'Etat danois exploitent les lignes Copenhague-Kallehave et Vordingbor-
Korsôr, et la Compagnie des Chemins de fer de Kallehave exploite les autres lignes. L'accord
prévoit que les Chemins de fer de l'Etat reprendront aussi la ligne Rôskilde-Korsôr et que les
autorités locales et le Ministère devront accorder leur autorisation préalable.

Cette transaction a été effectuée moyennant le paiement d'une somme de 36oooo couronnes.
Les deux sociétés en question conservent les dirigeants de l'entreprise et la majorité du

personnel.
D'autre part, le Ier Juillet dernier, les lignes Sônderborg-Shelde et Sônderborg-Graasten sont

entrées en exploitation.

Enfin,les Chemins de fer de l'Etat se proposent d'exploiter la ligne Copenhague-Kjôge et la
ligne Orehoved-Maribo. Ils ont déclaré, par ailleurs, qu'ils étaient prêts à reprendre les lignes
de transports automobiles fonctionnant dans d'autres régions. Il s'agit des lignes Aabenraa-
Krusaa, Ringkjôbing-Herning, Herning-Silkeborg, Herning-Holstebro,Holstebro-Viborg et
Hjôrring-Brônderolev-Aalborg.

RENSEIGNEMENTS DIVERS

1. L'exploitation de la rampe de Lickey sur le L.M.S.R.(t)
La rampe de Lickey, située entre Bromsgrove et Blackwell, sur la ligne Gloucester-

Birmingham, est seulement à deux voies, alors que les sections de lignes qui
l'encadrent sont à quatre voies. En vue daccroître le débit de

*

cette section en
rampe, on a réalisé quelques modifications de la voie et, en parzculer, améliore

sa signalisation. Cette dernière, semi-automatique, est soumise a un régime
d'acceptation préalable par le poste de Blackwell et réglée de telle sorte que
l'espacement entre deux trains montants dépende de la nature de ceux-ci. Les
principes d'utilisation des installations et le fonctionnement des appareils sont
indiquésci-après.

La rampe de Lickey, de 27111m par mètre, comporte un développement de 33oo m, entre un
point situé au nord de la gare de Bromsgrove et les aiguillesd'entrée de celle de Blackwell,

sur la ligne de Gloucester à Birmingham de l'ancien Midland. Elle fait partie d'une section

a double voie comprise entre deux sections à quatre voies, dont la première est constituée,

(j) D'après Railway Gazette du 29 Avril 1932.



comme l'indique la figure i, par deux lignes à double voie, celle deGloucester à Birmingham

par Spetchley, appartenant au L.M.S.R., et la déviation par Worcester qui fait partie du
Great Western. Le tronçon de 3 4oo m compris entre Stoke Works Junction et le poste sud

de la gare de Bromsgrove est en cours de mise à quatre
Fig.1. voies. Barnt Green Junction, à 2 373 m au nord de

Blackwell, marque l'origine d'une nouvelle section à

quatre voies.
Sur la rampe de Lickey, il y a renfort en queue,

machine non attelée, pour tout train de voyageurs de plus
de six voitures, et pour tout train de marchandises équi-
valant à plus de six wagons chargés -de minerai, ce qui
nécessite un arrêt obligatoire à Bromsgrove.

En vue d'accroître le débit de la rampe de Lickey, on
a réalisérécemment diverses modifications intéressant la
voie et les signaux: établissement d'un garage pour la
machine de renfort, disposé comme le montre la figure 2,
amélioration de la signalisation par la division de la voie
'montante, entre Bromsgrove et Blackwell, en deux sections
de block, séparées par un signal d'arrêt lumineux à longue
portée semi-automatique (signal de Lickey).

Les figures 2 et 3 permettent de suivre le fonctionnement
des circuits de voie.

Quelques voies de sûreté sont placées sur la rampe, de
manière à protéger le train montant contre toute dérive

venant de la section supérieure.
Le signal de Lickey est manœuvré électriquement du poste de Blackwell et son levier peut

être renversé dès que la totalité du train a dépassé le signal d'entrée en gare pour préparer la

Fig. 2. — DIAGRAMME DES SIGNAUX DE LA RAMPE DE LICKEY ET DE LA GARE DE BLACKWELL.

,
mise à «voielibre»,qui apparaît seulement — et automatiquement- quand le traina
o mplètement libéré la section; ainsi on évite d'ajouter au temps nécessaire pour dégager le





canton defblock, celui dela manœuvre, de reddition de voie libre. Toujours dans la même
préoccupation d'éviter, si possible, l'arrêt d'un train au signal de Lickey, une sonnerie entre

en action au poste de Blackwell dès

FIY. '1. - APPAREO. INDICATEUR DE TRAINS
que

,

la machine a atteint un point

DANS LE POSTE DE BROMSGROVE.
situé à 320 m en arrière de ce
signal.

Le.:,block est absolu, sans autre
disposition permissive que la possi-
bilité d'avoir deux trains qui se
suivent, dans l'intervalle des deux
cabines de signaux, sur la voie
montante, et cela en utilisant un
appareil indicateur de trains à ma-
gasin (Fig. 4 et 5).

Pour l'emploi de cet appareil, les
trains sont classésen trois catégories:
« express», voyageurs omnibus,
« slow» et autres trains (marchan-
dises, ballast, machines HLP) englo-
bés sous la désignation « freiffht ».uuLepremier de deux trains montant

larampe sera désigné sous le nom de « leading train» (train de tête); le second s'appellera
le «following train» (second train).

L'espacement à maintenir entre deux trains montants,successifs, pour permettre au poste de
Blackwell d'autoriser l'expédition du second par la gare de Bromsgrove,. dépend de la nature de

ces trains: lorsqu'un train de marchandises
suit un express ou un omnibus il suffit que
le circuit de voie A soit inoccupé; mais un
train de voyageurs suivant un train de
marchandises exige que les circuits de voie A

et B soient inoccupés tous les deux. Une lampe
«voie libre» s'allume dès que le çantonnement
nécessaire est libéré.

Cette forme de contrôle est assurée élec-
triquement dans les appareils indicateurs de
trains, par des circuits qui se constituent
selon les indications:«express», «slow»,
«freight»,lesquelles apparaissent éclairées

par transparence, sous la pression de touches,
dans les colonnes: « leading train » et
«following train » des appareils.

Le processus est le suivant: quand le poste

Fig. 5. — APPAREIL INDICATEUR DE TRAINS

DANS LE POSTE DE BLACKWELL.

de Bromsgrove est prêt à expédier un train sur
Blackwell, il demande la voie pour ce type de train, par signaux à cloche que le poste de
Blackwell collationne. En même temps, l'agent de ce poste appuie sur la touche de son appareil,
qui correspond au type de train annoncé par Bromsgrove, ce qui a pour effet d'éclairer dans



la première colonne de gauche de chaque appareil, l'indication «express», ou «slown, ou
« freight».

Les circuits des appareils indicateurs empêchent la mise à voie libre des signaux pour le
départ d'un train quittant Bromsgrove :

a) S'il n'a pas été annoncé comme on vient de le voir;
b) Si un « following train» figure sur les appareils indicateurs;

c) Si un « leading train» qui aurait commencé à gravir la rampe n'a pas libéré le canton-
nement requis au signal de Lickey et n'a pas lui-même la voie libre jusqu'à Blackwell;

d) Si, ces conditions étant remplies, ce qui entraîne l'allumage de la lampe «voie libre» sur
les deux appareils indicateurs, l'agent du poste de Blackwell n'a pas appuyé sur une clé
d'acceptation enclenchée électriquement dans son appareil, ce qui substitue la lampe: « train
accepté» à la lampe «train annoncé», et éteint la lampe de «voie libre» dans les deux
appareils.

L'acceptation du train prépare également un circuit local passant par les contacts arrière du
relais du circuit de voie A, et dont le rôle est le suivant:

Quand le train a quitté Bromsgrove et s'est engagé sur le circuit de voie A, le circuit local en
question fait passer la désignation du train de la première colonne des indicateurs à la
troisième colonne: « leading train», sauf dans le cas où une indicationserait déjà éclairée dans
cette troisième colonne, c'est-à-dire si un premier train se trouvait encore dans les limites de la
section de block

;
dans cette dernière éventualité, le passage de l'indication du « train accepté»

se ferait sur la colonne «following train». Après l'apparition de l'indication dans l'une des
deux colonnes de droite, les indications de « train accepté » s'éteignent dans les deux appareils.

Dès que le train a quitté Bromsgrove et que le levier du signal de sortie a été remis en
position normale, un autre train peut être proposé, comme il a été indiqué ci-dessus, à

Blackwell, et Blackwell peut l'accepter, quand bien même un train antérieur serait déjà sur la
section de block, pourvu que celui-ci soit un « leading train», et qu'il ait suffisamment avancé

pour permettre à l'indication «voie libre» de s'éclairer sur l'appareil indicateur. Son acceptation

par Blackwell fera s'éclairer de nouveau l'indication « train accepté» qui s'était éteinte quand
le train précédentavait quitté Bromsgrove. Ensuite, quand le train sera parti, l'indication de la
première colonne de transparents s'effacera, et on verra apparaître son correspondant dans la
deuxième colonne, comme « following train».

Quand un train arrive à Blackwell et quitte le circuit de voie B, qui se termine au signal
d'entrée de cette gare, son indication-sur les deux appareils indicateurs s'éteint automatiquement.
S'il était seul sur la rampe, les deuxième et troisième colonnes deviennent libres; s'il y a

un second train sur la rampe, son indication, qui se trouvait dans la colonne «following train»,
se reporte dans la colonne «leading train».

Sur la gauche et en haut de chaque appareil indicateur de trains se trouve un bouton
d'annulation («cancel») pour rectifier la situation quand un train a été annoncé et accepté

par erreur, et qu'il doit être annulé. Ces boutons ne sont efficaces que si tous deux sont
actionnés concurrement, et à condition que le signal de sortie à Bromsgrove soit fermé. Le.

bouton d'annulation a pour effet d'éteindre les indications «train annoncé» ou «train accepté»
dans la partie supérieure des appareils indicateurs et l'indication de la catégorie du train. Les

circuits des appareils redeviennent alors normaux.


