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NOUVEAUTYPE DE POSTE D'AIGUILLAGE

CONSTRUIT POUR

ASSURER LE SERVICE DES RACCORDEMENTS

DE LA GARE D'ARGENTEUIL-TRIAGE

par M. LEPAGE

Chef de la Subdivision de Signalisation et Installations électriques
delaRégiondel'OuestdelaS.N.C.F.

1. - LA GARE D'ARGENTEUIL-TRIAGE

La gare d'Argenteuil-Triage a un rôle particuliè-
rement actif, du fait de sa situation à un des points
de jonction de la Région de l'Ouest, avec la ligne«de
Grande Ceinture», qui constitue l'artère centrale d'in-
tercommunication entre les différentes Régions de
la S. N. C. F.

Elle doit, en conséquence, assurer des services très
variés et très intenses, tels que:

le triage de trains en provenance des Régions du
Nord, de l'Est, du Sud-Est, du Sud-Ouest, et compo-
sés de wagons destinés à être dirigés vers les grandes

gares de triage de Sotteville, Caen et Trappes, de la
Région de l'Ouest, ainsi que le triage de trains en
provenance de la Région de l'Ouest, à répartir entre
toutes les Régions;

la rupture de charge de la plupart des trains qui,
formés par la gare de triage de Vernouillet à destina-
tion des autres Régions, arrivent chargés à 1.2001 et
repartent chargés à 950 t ;

la desserte d'embranchements particuliers à service
très chargé et nécessitant, pour l'un d'eux, l'utilisation,

sur 1.600 m environ, des voies principales de la ligne
Paris-Mantes sur lesquelles il est greffé;

la, desserte des Ateliers du Petit Entretien pour la
réparation journalière de 50 à 60 wagons.

En résumé, la gare d'Argenteuil-Triage, à laquelle
est adjoint un dépôt de machines à vapeur, est, à la
fois, une importante gare de triage, le nombre jour-

nalier de wagons triés variant de 2.200 au début de

la semaine pour atteindre 2.6co en fin de semaine, et

une des plus importantes gares de transbordement de

la S. N. C. F. où sont traités 250 à 320 wagons par
jour.

Cette gare est installée entre la ligne de Paris à

Mantes par Argenteuil et les voies de la Grande Cein-

ture, qui sont, à cet endroit, sensiblement parallèles

et réunies par une grande bretelle sur laquelle se sou-
dent d'une part, le faisceau de réception vers la gare
de triage du plateau du Val-Notre-Dame, côté Mantes
et, d'autre part, une voie de butte et diverses voies
d'entrée vers la gare locale, côté Paris, assurant les

transbordements (voir figures l et 3).

Les aménagements permettent les passages directs

sur les deux groupes de voies principales (Grande
Ceinture et Paris-Mantes) et toutes les communica-
tions nécessaires entre ces voies dans tous les sens.

On pourra se faire une idée de l'importance de ce
nœud de communications, que l'on a dénommé «

Ar-
genteuil-Raccordements», par le nombre de circula-
tions journalières qui l'empruntent et qui y était,

au service d'été 1939, de 400 en moyenne, se répar-
tissant comme suit:

18 passages directs sur les voies de la Grande Cein-

ture;
134 passages directs sur les voies de Paris à

Mantes;
47 réceptions de trains et machines;
36 expéditions de trains et machines;



160 mouvements divers empruntant les voies de
liaisons entre la gare de transbordement et la gare de
triage dite du Val-Notre-Dame.

Ce nombre de circulations serait susceptible de se
trouver augmenté de façon importante dans le cas
où un incident sur la ligne de Paris à Mantes par
Poissy entraînerait des détournements.

Au demeurant, l'activité de cette région a conduit à
équiper en block automatique la Grande Ceinture,

FIG. i. —
Vue d'ensemble du poste et des raccordements.

puis la ligne de Paris à Mantes, par Argenteuil; ces
lignes sont maintenant munies de signaux lumineux.

II. - COMMANDE DES LIAISONS

ENTRE LA CEINTURE,

LA LIGNE PARIS-MANTES

ET LES CHANTIERS
DE TRIAGE ET DE TRANSBORDEMENT

Jusqu'alors, la manœuvre des aiguilles et signaux
de la zone de la grande bretelle, reliant comme il vient
d'être exposé les gares de transbordementet de triage
et les lignes de Grande Ceinture et de Paris à Mantes,
était assurée par trois postes mécaniques d'aiguil-

leurs, les postes 5, 6 et 7 d'Argenteuil-Triage. Ces

postes devaient opérer en liaison étroite, par entente
téléphonique, cette entente étant complétée par des
relations mécaniques et électro-mécaniques (safety-
locks, transmetteurs de clés, désengageurs) pour les
circulations en provenance ou à destination des voies
principales.

Ces ententes, toujours sujettes à des erreurs d'in-
terprétation, faisaient, en outre, perdre un temps pré-

cieux, en particulier dans les périodes chargées où plus
de 20 mouvements par heure doivent être exécutés.

Deux de ces trois postes étaient d'ailleurs d'un
modèle ancien et leur état était tel que leur maintien
en service ne pouvait plus être de longue durée. Le
troisième, du type Saxby, travaillait à sa limite de
capacité.

Dans ces conditions, les anciens postes n'auraient
pas pu permettre d'assurer un service plus intense
résultant, par exemple, soit d'une aide provisoire à
apporter à une autre gare de triage, soit d'une aug-
mentation, passagère ou non, du trafic, s'ajoutant au
service normal.

Des facilités plus grandes d'exploitation ne pou-
vaient être obtenues que par le remplacement des
trois postes par un poste unique électrique.



Cette solution avait, d'autre part, l'avantage de

permettre une réduction importante du cadre du per-
sonnel d'aiguilleurs, d'où une économie substantielle
d'exploitation.

Restait à déterminer le type de poste à adopter.
Tous les récents postes à pouvoir construits sur la

Région de l'Ouest pour les zones enclenchées sont
des postes électriques à leviers d'itinéraires.

A côté de tous les avantages incontestables de ce
type de poste sur les postes mécaniques de grandes
dimensions (encombrement réduit de la table de
commande laissant une bonne visibilité en tous sens,
possibilité de réaliser les conditions de sécurité les
plus poussées avec les plus grandes facilités d'exploi-
tation, commodités de travail pour les aiguil-
leurs, etc.) subsistaient quelques défauts non négli-

geables, particulièrement pour le cas d'Argenteuil-
Raccordements.

Si les dimensions des combinateurs à leviers d'itiné-
raires sont réduites en hauteur, et, dans une certaine
mesure, en longueur, cette dernière dimension reste
néanmoins suffisante pour imposer, dans les postes les
plus importants, le service simultané de 2 aiguilleurs,
ou même davantage, ce qui réduit d'autant l'économie
de personnel qu'on serait en droit d'attendre de l'uti-
lisation de l'énergie électrique. La nécessité d'ententes
préalables à toute manœuvre subsiste, avec ses pertes
de temps et ses risques d'erreur.

Le tableau lumineux de contrôle des appareils ma-
nœuvrés doit être visible de tous les points de la table
de commande. Celle-ci étant relativement longue, le
tableau lumineux doit être lui-même presque aussi
long, par conséquent de hauteur importante; il est
donc encombrant et lourd; il doit aussi être placé
assez haut dans le poste, ce qui entraîne des complica-
tions de construction, de fixation et d'éclairage; pour
toutes ces raisons, son prix est élevé.

La masse des pièces mécaniques (barres d'enclenche-
ments, supports de contacts, barres, balanciers ou
plans de commande d'aiguille) à déplacer, lors de cha-
que manœuvre, n'est pas négligeable, eu égard à l'effort
que peut fournir l'aiguilleur avec le levier d'itinéraire
de petites dimensions dont il dispose: il est donc sou-
vent nécessaire de compléter ces équipements avec des
organes spéciaux, tels que des roulements à billes, per-
mettant leur manœuvre sans effort excessif; mais ils
deviennent ainsi très instables et susceptibles de dé-
placements intempestifs, ce qui oblige à prévoir un
mécanisme de calage assez compliqué.

Les leviers d'itinéraires sont soumis à des enclen-
chements électriques variés, et les verrous assurant
ces enclenchements doivent répondre à des condi-
tions multiples: sélection de cônditions d'enclenche-
ment, en divers points de la course du levier, annu-
lation distincte de chaque condition, matérialisation
et réitération des annulations, etc. Or, l'espace dont
on dispose est très faible et ces verrous, qui se trouvent
parfois obligatoirement placés dans des endroits peu
accessibles du combinateur, deviennent des appareils

mécaniques de précision dont le réglage et la surveil-
lancesontdifficiles.

Cette complexité des organes mécaniques et élec-
tro-mécaniques auxiliaires en fait un ensemble dont
l'entretien est délicat à assurer, et dont les remanie-
ments éventuels, en cas de modification des aména-
gements après mise en service, présentent des sujétions
importantes.

Enfin, les sélections à assurer obligent à de nom-
breux renvois de câbles des relais au combinateur, d'où,
pour raison d'économie, résulte la nécessité de mettre
1a salle des relais à proximité immédiate du combina-
teur; d'ailleurs, le volume des organes mécaniques
et électro-mécaniques est tel que cet appareillage
s'étend bien en dessous du plancher de l'étage de l'ai-
guilleur et, en pratique, la partie inférieure du combi-
nateur se trouve dans la salle même des relais. Cette
obligation fait que ces postes ne peuvent se prêter à
certaines conditions désirables pour la défense passive;
elle peut, dans certains cas, compliquer beaucoup la
construction.

En effet, la nécessité de grouper toutes les installa-
tions que comporte un tel poste à pouvoir, oblige à
donner à son bâtiment des dimensions importantes;
l'implantation n'est alors pas toujours très facile et les
emplacements possibles ne sont pas forcément les
meilleurs du point de vue de la visibilité de l'aiguilleur
sur l'ensemble des installations de la gare.

Nous avons donc eu l'idée, dans le cas d'Argenteuil-
Raccordements, de réaliser un poste dans lequel se-
raient éliminés, dans la mesure du possible, les incon-
vénients du poste électro-mécanique, en assurant
électriquement, au moyen de relais convenables,
toutes les combinaisons de circuits et les incompati-
bilités entre les diverses positions d'appareils.

Dans un tel poste, dit parfois «tout relais », la
position des organes de commande n'étant plus impo-
sée par les dimensions de pièces mécaniques auxi-
liaires, la table de commande et le tableau de contrôle
optique peuvent être réunis en un seul petit meuble
dont toutes les parties sont accessibles d'un même
point, sans déplacement de l'aiguilleur. Le service
peut être assuré aisément par un seul agent.

Dans le poste sans enclenchement, chaque levier
de manœuvre d'itinéraire étant remplacé par une
manette qui peut être montée, sur le tableau des
voies, tout à proximité de la figuration de l'origine de
l'itinéraire qu'elle doit commander, les risques de
fausse manœuvre sont pratiquement nuls.

Toutes les sujétions résultant de la nature, du poids
et de l'encombrement du combinateur mécanique,
disparaissent d'elles-mêmes: plus de mécanismes
venant encombrer la salle des relais, plus de disposi-
tifs assurant l'immobilisation, après manœuvre, des
barres ou plans d'aiguilles, plus de verrous de concep-
tion et de fabrication délicates, etc.



La petite table de commande se loge dans une
petite cabine d'aiguilleur; l'aiguilleur, placé au centre
de celle-ci, a, sans se déplacer, comme il est obligé de

le faire dans la cabine de grandes dimensions d'un

poste électro-mécanique, une excellente visibilité

sur l'ensemble de sa zone d'action.
D'autre part, le meuble de commande peut être

installé, sans inconvénient, à une assez grande dis-

tance de la chambre des relais, à laquelle il n'est relié

que par un nombre relativement restreint de câbles.

La cabine peut donc être désolidarisée de la salle

FIG. 2. — Le meuble de commande.

des relais et implantée beaucoup plus aisément au
meilleur endroit, puisqu'elle ne nécessite qu'un espace
minime; un déplacement(ultérieur éventuel, en cas
de modification du tracé des voies, par exemple, s'en
trouvera moins onéreux.

Les nouvelles dispositions facilitent d'ailleurs les

transformations d'itinéraires, la partie la plus impor-

tante des modifications se traduisant par des addi-
tions ou des suppressions de relais.

De son côté, la salle des relais peut être construite
là où un espace suffisant réservera le maximum de

commodités pour l'entretien.
Cet avantage est très net du point de vue de la dé-

fense passive.
En effet, la salle des relais, partie la plus importante

et la plus coûteuse du poste, peut être bâtie complè-

tement à l'écart des voies et aménagements, pour
être difficilement repérable en cas d'attaque aérienne.

On peut mêmel'établir en abri souterrain et avoir,
le prix de la table étant en rapport avec son faible
volume, une table de secours, utilisableen cas d'alerte,
dans l'abri même, moyennant un système approprié
et peu compliqué de commutation.

En fait, il n'a pas été jugé utile de profiter de cet
avantage à Argenteuil-Raccordements, oùl'on dispose
d'un espace suffisant pour grouper dans un même
bâtiment la table de commande et la salle des relais.

Un poste d'enclenchement de cette nature a été
réalisé, en premier lieu, en Angleterre, à Thirsk, par le

L. N. E. R. ; mais, le rôle assez particulier du poste
d'Argenteuil-Raccordements et la complexité de son
programme d'exploitation, ont posé des problèmes
qui n'étaient pas résolus par le poste de Thirsk.

Des solutions nouvelles ont dû être recherchées,
notamment pour la réalisation, dans ce type de postes,
de l'enclenchement de transit auquel une discrétion
telle était demandée qu'il devait jouer intégralement

son rôle habituel de Sécurité, tout en permettant de
disposer des aiguilles comme s'il n'existait pas, c'est-
à-dire sans qu'aucune immobilisation pût jamais
subsister au-delà de l'instant où elle cessait d'être
strictement indispensable.

Aussi, le poste d'Argenteuil a-t-il nécessité, comme
nous le verrons plus loin, de nombreuses et minu-
tieuses études, tant au point de vue des schémas que
de l'appareillage.

Ce poste a été étudié et monté par la Société



L'Aster en liaison étroite avec les Services de la Ré-

gion de l'Ouest.

III. - DESCRIPTION DU POSTE

D'ARGENTEUIL-RACCORDEMENTS

MEUBLE DE COMMANDE. — Sa caractéristique es-
sentielle est d'être de dimensions suffisamment ré-
duites pour que tout ce qui concerne le fonctionne-

FIG. 3. — Vue de face du meuble de commande.

ment normal du poste se trouve accessible à l'aiguil-
leur sans que celui-ci ait à quitter son siège. (Voir

fig.2.)
Il se présente sous la forme d'un pupitre, surmonté

d'un tableau schématique et géographique des voies,

comportant tous les organes de manœuvre; ce ta-
bleau est disposé suivant trois plans verticaux, le plan
médian étant placé devant l'aiguilleur et les deux
plans latéraux faisant avec le premier un angle obtus,
enveloppant ainsi la tablette du pupitre de façon

que les points les plus extrêmes du tableau restent à
portée de la main de l'aiguilleur assis. (Voir fig. 3.)

La représentation des installations sur le terrain y
est la même que dans les tableaux de contrôle op-
tique des postes ordinaires, c'est-à-dire que les voies

y sont figurées par un large trait de couleur percé de
fenêtres lumineuses, s'éclairant en blanc ou en rouge
suivant l'état d'occupation des circuits de voie:
chaque panneau lumineux y est figuré par un carré
peint à la couleur de la cocarde du signal carré méca-
nique dont il tient lieu (rouge et blanc, ou violet) et
portant en son centre une lampe s'éclairant en rouge
quand le signal est commandé à la fermeture. D'une
façon très générale, l'aiguilleur n'a de dispositifs de
contrôle que pour les positions des appareils ou les

indications qu'il commande personnellement et dont
il est responsable.

A chaque origine d'itinéraire, les manettes de com-
mande d'itinéraire sont placées à gauche de la voie;
il y a autant de manettes que d'itinéraires pouvant
être formés à partir de ce point.

Ces manettes ne sont que de petits index que l'on
dispose, par rotation, perpendiculairement ou paral-
lèlement au tracé de la voie, suivant qu'on les veut en
position normale (itinéraire non commandé) ou ren-
versée (itinéraire commandé).

Le déplacement d'une manette d'itinéraire, d'une
position à l'autre, se fait en trois temps: déblocage par
enfoncement de la manette et compression d'un res-
sort, rotation (dans le sens inverse des aiguilles d'une



montre pour la commande de l'itinéraire, dans le sens
contraire pour la suppression de l'itinéraire) reblocage
avec retour à la saillie normale par détente du ressort.

D'autres manettes du même type que les précé-
dentes, mais avec l'index peint en rouge, sont disposées
immédiatement à côté de la figurine du panneau d'en-
trée des itinéraires munis de l'enclenchement d'ap-
proche; ces manettes, dites « de présentation d'ur-
gence », permettent de provoquer la fermeture du si-
gnal d'arrêt absolu, malgré les conditions d'enclenche-
ment d'approche qui s'y opposent normalement, dans
des cas exceptionnels
(obstacle survenant ino-
pinément sur la voie par
exemple) ; elles sont
plombées dans la posi-
tion d'index parallèle
aux voies principales
(signal ouvert), et s'ac-
tionnent dans le sens des
aiguilles d'une montre
pour la fermeture du
signal.

Des boutons-poussoirs
d'annulation ont été ins-
tallés pour permettre à
l'aiguilleur d'assurer les
mouvements en cas de
dérangements de cir-
cuits ou appareils gênant
le fonctionnement du
poste.

Ces boutons sont de
deux catégories:

1° les boutons-pous-
soirs servant à annuler
l'effet de chaque zone
isolée d'immobilisation
d'aiguille; ces boutons
ne sont pas plombés,
mais leur action est su-
bordonnée à l'enfonce-
ment d'un bouton-pous-
soir général, muni d'un
cadenas à ouverture con-
trôlée et placé sur le
côté du meuble, de fa-

FIG. 4. — Arrière du meuble de commande.
Les disjoncteurs et fusibles.

Çon que l'aiguilleur soit obligé de se lever pour s'en
servir; ce bouton-poussoir général met en marche une
minuterie qui limite à 12 secondes le temps pendant
lequel l'aiguilleur peut annuler l'effet d'une zone au
moyen du poussoir individuel;

2° les boutons-poussoirs servant à annuler, pour
chaque panneau, soit l'effet de l'occupation de la zone
d'approche. soit l'effet de l'absence de contrôle de fer-
meture du carré; ces boutons ne sont soumis à aucune
condition d'actionnement, mais sont plombés.

Le meuble comporte, en outre:
le bouton-poussoir général d'annulation des condi-

tions d'enclenchement d'aiguille, dont le rôle a été
défini plus haut;

les disjoncteurs individuels d'aiguilles et les fusibles
(voir fig. 4) ;

une lampe de contrôle des disjoncteurs individuels
d'aiguilles s'allumant dès qu'une disjonctionse produit;

une lampe de contrôle de discordance des aiguilles,
renseignant l'aiguilleur dès que le fonctionnement ou
le contrôle d'une aiguille est incorrect ;

des sonneries doublant les divers contrôles optiques
de discordance;

trois lampes de contrôle de chacune des phases du
courant d'alimentation du poste;

un bouton-poussoir d'essai, permettant de vérifier
à tout instant la position de toutes les aiguilles com-
mandées du poste (par allumage en blanc de la branche
correspondant, pour chaque aiguille, à la direction

donnée, toute autre in-
dication lumineuse étant
à ce moment supprimée
sur le tracé des voies) ;

un bouton - poussoir
d'essai, dont l'actionne-
ment fait apparaître en
rouge (à l'exclusion de
toute autre indication
lumineuse, sur le tracé
des voies), les zones iso-
lées dont le relais de
transit est désexcité, ce
qui permet, à l'occasion,
de déceler un enclenche-
ment intempestif et de
localiserle dérangement;

un commutateur pro-
voquant la disjonction,
en cas d'incendie, du cir-
cuit général d'alimenta-
tion du poste;

un appareil télépho-
nique à clés donnant
toutes les liaisons néces-
saires (Dispatcher, ga-
ies, dépôt, postes voi-
sins, passages à niveau,
etc.) ;

un tableau des pas-
sages des trains, dont le
déroulementpiogressif
est obtenu par un dispo-
sitif à rouleaux;

enfin, une pendule
électrique.

RELAIS. — L'appareillage utilisé par l'Aster est
l'appareillage courant étudié par cette Société (voir
fig. 5) pour ses postes électro-mécaniques, à l'excep-
tion d'un nouveau type de relais (voir fig. 6) qui a
été réalisé pour être utilisé comme «contacteur d'iti-
néraire »; ce relais possède un grand nombre de
contacts (jusqu'à 25), et se prête aux combinaisons
suivantes:

1° Un « contacteur de commande d'aiguille », est
constitué par deux de ces relais accolés, l'un pour la
commande à gauche, l'autre pour la commande à
droite, dont les armatures sont reliées par un accou-
plement mécanique tel que:



a) les deux armatures ne peuvent être attirées en
même temps;

b) chaque armature, attirée, reste ensuite dans

cette position, même quand le courant d'excitation

a disparu, jusqu'à ce que l'armature du relais an-
tagoniste soit à son tour attirée par le courant,

pour la commande de l'aiguille dans la position
contraire.

2° Un «contacteur de contrôle de parcours» est
constitué de la même fa-

çon ; un relais correspond à
la réalisation électrique
d'un itinéraire jusqu'à l'ou-

verture du signal exclue,
l'autre à l'absence de toute
commande d'itinéraire;
les liaisons entre les deux
relais sont les mêmes que
ci-dessus, sauf que, seule,

l'armature correspondant

à l'absence de commande

d'itinéraire peut rester dans

sa position attirée lorsque
le courant d'excitation a
disparu.

Le matériel industriel
courant ne répondait pas
complètement aux condi-
tions de sécurité exigées
pour ces contacteurs de
signalisation et un appareil-
lage spécial dut être amé-
nagé.

Pour faciliter l'entretien
et permettre la relève ra-
pide des dérangements,nous
avons fait munir tous ces
contacteurs de connexions
automatiques à fiches, ce
qui supprime, pour un rem-
placement d'appareillage,
toutes opérations de débran-
chement et rebranchement
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de fils, donc les pertes de temps, et surtout les risques
d'erreurs qui eussent été grands sur ces organes à con-
tacts multiples.

Ces connexions à fiches ont été établies pour qu'au-
cune crainte de résistance anormale de contact ne soit
à retenir.

Le cloisonnement des bornes, l'espacement etl'im-
mobilisation des connexions intérieures, la protection
contre les risques d'échauffement, ont fait l'objet
d'études particulières et de nombreux essais de labo-
ratoire.

4

IV. - PRINCIPES GÉNÉRAUX

DU FONCTIONNEMENT DU POSTE

En raison de l'absence de tout enclenchement des
leviers, la manœuvre d'une manette d'itinéraire est
toujours libre; il est donc indispensable que cette
manœuvre ne puisse se traduire par des commandes
effectives sur le terrain, soit pour préparer ou auto-
riser un mouvement, soit pour l'interdire, que si les

conditions voulues de sécu-
rité sont remplies et
dûment constatées par la
fermeture de circuits élec-
triques appropriés.

Dans ce but, les diver-

ses fonctions ci-après sont
réalisées:

A. — A chacunedes deux
positions d'une manette
d'itinérairecorrespondl'ex-
citation d'un relais et la
désexcitation d'un autre
relais, appelés tous deux
«contacteurs d'itinéarires»:
le « contacteur d'itiné-
raire N (normal) est excité

par la manette en position
normale (perpendiculaire
à la voie) et désexcité par
la manette en position ren-
versée (parallèle à la voie) ;

le contacteur d'itinéraire R
(renversé) est excité par
la manette en position ren-
versée et désexcité par la
manette en position nor-
male.

B.—Uncontacteurd'iti-
néraire N a pour fonctions
principales:

par sa chute, d'interdire la commande d'un iti-
néraire incompatible avec celui dont il dépend;

par sa réexcitation, après annulation de l'itiné-
raire, de constater que le signal d'entrée s'est bien
refermé et de libérer tous les itinéraires incompa-
tibles.

Un contacteur d'itinéraire R a pour fonctions es-
sentielles de commander les aiguilles intéressées dans
l'itinéraire (aiguilles du parcours et aiguilles de pro-
tectionou d'incompatibilité) et de faire les sélections



nécessaires pour contrôler la formation correcte de

cet itinéraire.
C. — Le courant de commande des aiguilles est

envoyé directement dans les moteurs, à partir du
poste, par les « contacteurs de commande d'aiguil-
les ».

Ces contacteurs doivent rester dans la position
correspondant à la dernière commande d'aiguille

tant que toutes les conditions ne sont pasrem-
plies à la fois, dans
le poste et sur le
terrain, pour la ma-
nœuvre dans l'autre
position, ceci pour
établir le contrôle
permanent de con-
cordance des aiguil-
les utilisé pour les
circuits de sécurité,
est les indication
permanentes néces-
saires à l'aiguilleur,

sur le tableau de
contrôle.

D. — L'ouverture
d'un signal ne doit
être possible que s'il

y a, pour chaque
aiguille intéressée,
concordance entre
la position de l'ai-
guille sur le terrain
et celle de son con-
tacteur de com-
mande et s'il ya vo-
lonté d'ouverture du
signal pour l'itiné-
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raire considéré, cette volonté étant matérialisée par
l'excitation du contacteur R de l'itinéraire.

Pour éviter une multiplication exagérée du nombre
de contacts sur les contacteurs d'itinéraires, on utilise
des relais accessoires dits «relais de précommande »

du type des relais ordinaires de signalisation. Chacun
de ces relais est, en fait, un répétiteur commun de
tous les contacteurs d'itinéraires R commandant une
aiguille dans la même position; à chaque aiguille
correspondent donc deux relais de précommande.

E. — La réalisation de toutes les conditions néces-
saires pour l'ouverture d'un signal est contrôlée par
l'excitation d'un relais, dit « contacteur de contrôle

de parcours» commun à tous les itinéraires com-
mandés par un même signal. L'excitation de ce relais
permet alors l'ouverture du signal, lorsque le relais
de fermeture automatique, s'il y en a un, est éga-
lement excité.

F. — Un itinéraire ayant été préparé et le signal
d'origine ouvert, cet itinéraire se trouve « figé », la
manette d'itinéraire demeurant toutefois absolument
libre: 1

a) la commande
proprement dite de
l'itinéraire reste as-
surée, y compris la
commande du si-
gnal, par autocol-
lage du contacteur
d'itinéraire R, dès

que la circulation a
attaqué la zone d'ap-
proche (zone com-

mençant en amont
du signal d'avertis-
sement et dont l'oc-
cupation, par une
circulation, s'oppose
normalement à la
fermeture tardive
du signal d'arrêt
absolu, qui, si elle
était permise, ne
donnerait pas la
certitude que la
circulation pourrait
être arrêtée avant
le franchissement
dudit signal) ;

b) d'autre part,
les relais de commande des aiguilles intéressées sont
immobilisés dans la position qu'ils occupent, dès
la formationdel'itinéraire; mais si, après fran-
chissement du signal, la manette d'itinéraire est
remise en position normale, ces relais sont libérés
successivement par le dégagement des aiguilles cor-
respondantes, au fur et à mesure de la progression de
la circulation: c'est la formule appelée couram-
ment «enclenchement de transit souple ».

Bien entendu, si une manette est remise en posi-
tion normale sans qu'un train se soit présenté sur les
signaux ouverts, le signal d'arrêt se referme et les ai-
guilles sont affranchies de l'enclenchement de transit.



Il faut reconnaître que les actions et réactions de
tous ces relais les uns sur les autres sont assez com-
plexes.

La réalisation n'a pas été sans soulever quelques
difficultés.

Les schémas de principe établis d'abord sur les
bases des cas simples habituels, en l'espèce pour deux
voies parallèles reliées entre elles, n'avaient pas résolu

tous les problèmes posés du fait des liaisons mul-
tiples d'Argenteuil-Raccordements; le programme
d'exploitation, de son côté, avait été élaboré selon les
conceptions habituelles des postes d'itinéraires élec-

tro-mécaniques et certains remaniements durent y
être apportés, notamment, pour rendre indépen-
dantes l'une de l'autre des aiguilles dont la conju-
gaison avait pour résultat, sous l'action de l'enclen-
chement de transit et pour certaines combinaisons
de parcours, de bloquer intempestivement des iti-
néraires.

Les constantes de temps des divers contacteurs
et relais durent être harmonisées et certains relais
ajoutés, pour assurer l'établissement, aux moments
précis où cela était nécessaire, de tous les circuits
intéressés ou éviter qu'un raté quelconque de fonc-
tionnement puisse avoir pour conséquence une ano-
malie, qui n'aurait, certes, aucunement risqué de

compromettre la sécurité, mais aurait été troublante
et gênante pour l'aiguilleur; telle une possibilité
d'ouverture d'un signal pour un itinéraire non com-
mandé, mais pourtant tracé sur le terrain, parce
qu'une aiguille n'a pas obéi à une commande.

Au demeurant, tous les problèmes posés ont été
heureusement résolus et des mises au point intéres-
santes pour la technique des postes de cette nature
ont été faites à cette occasion.

V. - DÉTAILS DU FONCTIONNEMENT

L'exposé ci-après donne le détail du fonctionne-
ment du poste dans le cas type de la constitution et
du franchissement d'un itinéraire muni de l'enclen-
chement d'approche.

Les schémas de principe donnant les conditions d'ex-
citation des divers contacteurs: d'itinéraires, de com-
mande d'aiguilles et de commande d'un signal d'arrêt
absolu, ont été donnés dans l'article de M. Walter, paru
dans le numéro du 1cr mai 1939 de la Revue Générale
des Chemins de fer, sur l'Evolution des postes, à pou-
voir.

1°) Commande proprement dite de l'itinéraire.

La mise en position R (renversée) de la manette
d'itinéraire provoque la chute du contacteur d'itiné-
raire N (normal), puis l'excitation du contacteur d'iti-
néraire R..

La chute du contacteur d'itinéraire N a pour effet:
a) d'interdire la commande d'un autre itinéraire

incompatible;
b) de permettre l'excitation du contacteur d'itiné-

raire R ;

c) de préparer 1a fermeture automatique du signal
d'arrêt absolu, si l'itinéraire commandé échappe au
block automatique;

d) de supprimer 1e courant d'excitation du contac-
teur N de contrôle de parcours, dont le rôle essentiel est
de provoquer par sa chute, l'immobilisation des relais
de commande des aiguilles intéressées dès que l'itiné-
raire sera convenablement constitué, l'armature cor-
respondante restant accrochée mécaniquement jus-
qu'à ce que cette constitution soit constatée par l'at-
traction de l'armature du contacteur R.

L'excitation du contacteur d'itinéraire R donne la
certitude :

a) qu'aucun autre itinéraire incompatible n'a été
préalablement commandé;

b) que le contacteur d'itinéraire N est bien désex-
cité;

c) que le bouton-poussoir d'annulation d'approche
est bien revenu en position de repos, au cas où il aurait
été précédemment utilisé.

2°) Formation et contrôle de l'itinéraire.

A. — Commande des aiguilles de l'itinéraire, ainsi
que des aiguilles d'incompatibilité et de protection.

a) L'excitation du contacteur d'itinéraire R pro-
voque l'excitation des relais de précommande des ai-
guilles intéressées, pour la position droite ou gauche
voulue.

b) L'excitation de chacun desdits relais de précom-
mande permet l'excitation du contacteur de commande
de l'aiguille correspondante pour la même position, à
condition, toutefois, qu'aucune circulation, non seule-
ment n'engage cette aiguille, mais encore ne se dirige
vers elle en parcourant un itinéraire qui aurait pu être
préalablement commandé (transit).

c) L'aiguille obéit dès l'excitation de son contacteur
de commande.

B. — Contrôle individuel des aiguilles.
L'assurance que chacune des aiguilles intéressées a

obéi complètement à la manœuvre, y compris verrouil-
lage s'il y a lieu, et qu'elle se trouve, par conséquent, en«concordance» avec son contacteur de commande, est
donnée par un relais individuel de contrôle pouvant
occuper une des trois positions suivantes:

concordance à droite;
concordance à gauche;
position intermédiaire de discordance, dite «posi-

tion neutre ».



Dans cette dernière position, le relais de contrôle
d'une aiguille provoque, d'une part, l'allumage de la
lampe et le tintement d'une sonnerie communes à
toutes les aiguilles, et, d'autre part, l'allumage d'une
lampe bleue individuelle dans l'angle de talon de ladite
aiguille, sur le tableau de commande et de contrôle; ces
lampes et sonnerie fonctionnent normalement à chaque
déplacement d'aiguille, pendant la course de celle-ci.

C. — Contrôle de l'itinéraire.
La constatation que l'itinéraire est correctement

constitué est obtenue par l'excitation d'un contac-
teur dit « contacteur R de contrôle de parcours ».
Cette constatation se traduit, pour l'aiguilleur, par
l'allumage, en blanc, de tous les voyants des zones
isolées situées sur l'itinéraire.

D. — Ouverture du signal d'entrée.
L'excitation du contacteur R de contrôle de par-

cours entraîne automatiquement l'ouverture du signal
d'entrée, si le relais de fermeture automatique est
lui-même excité et le commutateur de fermeture d'ur-
gence en position normale.

3°) Arrivée d'une circulation devant franchir l'iti-
néraire.

A. — Immobilisation de l'itinéraire en position de
commande.

Cette immobilisation, habituellement appelée «en-
clenchement d'approche », a pour objet d'empêcher la
fermeture tardive d'un signal d'arrêt absolu, ainsi que
la libération des itinéraires incompatibles, devant un
train qui aurait franchi à voie libre le signal d'avertis-
sement annonçant ce signal d'arrêt.

Le maintien du signal d'arrêt absolu en position
d'ouverture est obtenu par la chute du relais de l'en-
clenchementd'approche, dont un contact bas provoque
l'autocollage du contacteur d'itinéraire R.

Toutefois un signal d'arrêt absolu peut toujours être
refermé en cas de nécessité, malgré l'occupation de la
zone d'approche, par actionnement de la « manette de
présentation d'urgence» (citée dans la description du
meuble de commande).

Il y a lieu de noter:
a) Que l'utilisation de la manette de présentation

d'urgence ne détruit pas la commande de l'itinéraire;
b) que l'annulation de la commande de l'itinéraire

par chute intempestive du contacteur d'itinéraire R,
ne peut suffire pour autoriser la formation d'un itiné-
raire incompatible, parce qu'en outre, la libération de
la zone d'approche, ou l'annulation de l'enclenchement
qui en résulte, par les moyens indiqués plus loin, sont
toujours nécessaires pour la réexcitation du contacteur
N de contrôle de parcours, dont le rôle a été exposé
plus haut.

L'aiguilleur est renseigné sur l'état d'occupation ou
de libération de la zone d'approche par l'allumage de
lampes, respectivement rouge ou blanche, dans un car-
touche placé sur le tableau, immédiatement en amont
du contrôle du signal d'arrêt intéressé.

B. — Annulation de l'enclenchement d'approche.
L'annulation normale du dispositif d'enclenchement

d'approche se produit automatiquement dès que la

circulation a franchi le panneau d'entrée de l'itinéraire;
ce résultat est obtenu, soit par l'occupation de l'itiné-
raire si celui-ci assure la continuité du block automa-
tique, soit par la fermeture automatique du signal
d'arrêt absolu dans le cas contraire, complétés par
l'attaque de pédales situées en aval du signal.

Une annulation exceptionnelle automatique a été
également prévue pour le cas où il serait absolument
nécessaire de modifier d'urgence l'ordre des mouve-
ments. Cette annulation ne peut toutefois se produire
qu'après que la certitude a été obtenue de l'arrêt de
la circulation devant le signal d'arrêt absolu, refermé
tardivement au moyen de la manette de présentation
d'urgence; cette certitude estdonnée par un dispositif
à temps dont le déclenchement est provoqué par l'at-
taque de pédales placées un peu en amont dudit signal.

Enfin l'enclenchement d'approche peut être annu-
lé manuellement par bouton-poussoir, normalement
plombé, pour pallier un dérangement de la zone d'ap-
proche, par exemple.

Comme il n'y a pas concordance certaine entre l'oc-
cupation de la zone d'approche et l'enclenchement
d'approche proprement dit (circulation franchissant
le panneau, dérangement, ou annulation de l'enclen-
chement d'approche), un contrôle particulier de l'en-
clenchement est donné à l'aiguilleur dans un deuxième
cartouche placé sur le tableau, immédiatement en
aval du contrôle du signal d'arrêt absolu; une lampe
rouge ou une lampe blanche s'y allume, suivant que
l'enclenchement d'approche est effectivement réalisé
ou qu'il est neutralisé.

41) La circulation franchit le signal d'entrée.

A. — Protection de la circulation contre une autre
circulation qui la suit.

Cette protection est assurée:
a) automatiquement, soit par la présentation du feu

de sémaphore si la circulation ne quitte pas les voies
équipées en block automatique, soit par la fermeture
automatique du signal d'arrêt absolu si la circulation
échappe au block automatique;

.b) par le retour en position normale de la commande
d'itinéraire, ce qui provoque la fermeture du signal
d'arrêt, quand les conditions d'annulation de l'enclen-
chement d'approche se trouvent remplies.

B. — Protection de la circulation contre un déplace-
ment intempestif d'aiguille (enclenchement de transit).

Comme il a été dit, l'armature du contacteur R de
contrôle de parcours, lors de l'excitation de celui-ci,
ne peut être attirée complètementqu'après avoir pro-
voqué le décrochage et la chute de l'armature du con-
tacteur N, entraînant la suppression de l'alimentation
du circuit de tous les relais de transit de l'itinéraire,
pour le sens intéressé.

Si donc la manette est laissée en position R après
franchissement du signal d'entrée, les aiguilles inté-
ressées dans l'itinéraire sont immobilisées:

d'une part, du fait qu'aucun itinéraire ne peut être
commandé s'il est incompatible avec celui parcouru, le
contacteur d'itinéraire N de ce dernier étant désexcité;

d'autre part, du fait de la chute des relais de transit,



pendant tout le temps où l'itinéraire reste commandé
et de l'occupation successive des zones isolées d'ai-
guilles, qui interdisent l'excitation de chacun des con-
tacteurs de commande desdites aiguilles' pour la posi-
tion opposée à celle qu'ils occupent.

Si, au contraire, la manette d'itinéraire est ramenée
en position N, après que la circulation a dépassé le
signal d'entrée, rien ne s'oppose plus à la commande
d'un itinéraire sécant ou convergent, par rapport à
l'itinéraire parcouru, mais le nouvel itinéraire com-
mandé ne pourra se former complètement qu'après
que la circulation aura
dépassé le point de
coupure ou de conver-
gence, suivant le cas.
En effet, les circuits de
transit sont disposés
de telle sorte que cha-
cun des relais de tran-
sit, dont la chute avait
été provoquée par le
contrôle même de la
formation de l'itiné-
raire, comme il a été
dit plus haut, ne peut
se réexciter, malgré le
retour du contacteur N
de contrôle de parcours
en position d'excita-
tion, qu'après que la
circulation aura dé-
passé complètementla
zone isolée correspon-

1

dante; en résumé, les
aiguilles ne peuvent
être manœuvrées qu'au
fur et à mesure de leur
dégagement.

Cette forme de tran-
sit a été appelée « tran-
sit souple », par opposi-
tion au « transit ab-
solu »,parce qu'elle per-
met, non seulement la
formation d'un nouvel
itinéraire convergent
ou sécant dans les con-
ditions indiquées ci-

FIG. 7. —
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dessus, mais encore le refoulement de 1a circulation,
par un itinéraire différent, dès que l'aiguille de sélec-
tion a été dégagée, sans imposer par conséquent le
parcours complet du premier itinéraire.

C. — Contrôle, sur le tableau schématique, de la
présence ou du passage d'une circulation dans le rayon
d'action du poste.

a) Un itinéraire commandé, formé et contrôlé, s'al-
lume en blanc ; la simple remise en position N, de la
manette, en provoque l'extinction.

b). Une zone isolée, occupée par une circulation ou en
dérangement, apparaît en rouge, en toute circonstance
et en dehors de toute commande d'itinéraire.

Le passage d'une circulation se traduira, en consé-
quence, par l'allumage, en rouge, des zonéfe successive-
ment occupées, les zones non encore occupées ou libé-
rées au fur et à mesure étant éteintes ou allumées en

blanc, suivant que l'itinéraire a, ou non, été annule
après franchissement du signal d'origine.

5°) Remise de*la manette d'itinéraire en position N.

Par la remise de la manette en position N, les ap-
pareils reviennent en position normale, dans l'ordre
ci-après:

A. — Chute du contacteur d'itinéraire R, provo-
quant directement la fermeture du signal d'entrée, la
chute du contacteur R de contrôle de parcours et des

relais de précommande
d'aiguilles..

B.—Excitation du
contacteur d'itinéraire
N.

Cette excitation, qui
ne peut se faire qu'au-
tant que le signal d'en-
trée a bien obéi à la
commande de ferme-
ture, aura pour effet:

de permettre, si rien
d'autre ne s'y oppose,
la commande d'un iti-
néraire précédemment
incompatible avec l'iti-
néraire qui était com-
mandé;

de réexciter, s'il y a
lieu, le relais de fer-
meture automatique;

1

de permettre la ré-
excitation du contac-
teur N de contrôle de
parcours.

C. — Excitation du
contacteur N de con-
trôle de parcours.

Cette excitation, qui
est subordonnée, prin-
cipalement, à] a libé-
ration de l'enclenche-
ment d'approche, a i

pour effet de réali-
menter, à l'origine, le
circuit des relais de
transit de l'itinéraire,

pour le sens intéressé, ce qui permettra la formation
d'un nouvel itinéraire dans les conditions exposées ci-dessus..

VI.-CONSTITUTION DES CIRCUITS
, ALIMENTATION

INSTALLATIONS ANNEXES

CIRCUITS. — En dehors des circuits secondaires et
purement locaux (allumage des lampes du tableau de
commande, par exemple), qui sont à coupure unipo-
laire, tous les circuits intéressant la sécurité sont à

coupure bipolaire.



Les premiers sont alimentés sous une tension de

12 volts (courant alternatif et courant redressé). Les
autres sont alimentés par du courant alternatif
115 volts, 50 périodes, avec transformateur-redresseur

pour les relais ordinaires de signalisation, les moteurs
d'aiguilles fonctionnant en courant triphasé.

ALIMENTATION. — L'alimentation de l'installation
en courant alternatif triphasé 50 périodes, est assurée,
normalement, au moyen de transformateurs- d'isole-
ment branchés sur les deux câbles d'alimentation à
3.000 volts de la section de block automatique com-
prise entre Argenteuil et Conflans-Sainte-Honorine;
ces deux câbles étant alternativement et hebdoma-
dairement, l'un en charge et l'autre en secours; les
transformateurs d'isolement comportent un permu-
teur automatique.

Le courant est fourni, dans ces câbles, par une
sous-station de signalisation, sise à Argenteuil-Triage,
et recevant, en situation normale, du courant à
15.000 volts de l'Usine Nord de Nanterre, et, en si-
tuation de secours, du courant à 5.000 volts du
Nord-Lumière (secteur d'Argenteuil) ; cette sous-
station dispose, pour la transformation du courant
normal, de 2 transformateurs 15.000/3.000 volts
avec permuteur automatique, et, pour celle du
courant de secours, d'un transformateur 5.000/3.000
volts.

En outre, pour parer à une défectuosité simulta-
née des deux câbles d'alimentation du block auto-
matique, il a été prévu, à titre de super-secours, un
groupe électrogène à moteur à essence (voir fig. 7)
dont la mise en marche se fait à la manivelle, le dé-

marrage automatique n'ayant pas été jugéindispen-

sable pour les raisons exposées; ce groupe de secours
a pour but d'assurer uniquement le fonctionnmeent
du poste et d'éviter ainsi, dans toute la mesure du
possible, la nécessité de former les itinéraires par
manœuvre des aiguilles à la manivelle.

INSTALLATIONS ANNEXES. — Le poste d'Argenteuil-
Raccordements a été muni, en particulier, d'un dispo-
sitif de détection d'incendie et d'extinction automa-
tique par gaz carbonique odorisé, installé par les soins
de la Maison Philips et Pain.

Il est muni, en outre, de l'éclairage de secours four-
ni par une batterie de 24 volts.

VII.-CONCLUSION

Ainsi que nous l'avons vu, les problèmes nouveaux
et nombreux qui se sont posés à Argenteuil ont été
complètement résolus et la mise en service du poste
d'Argenteuil-Raccordements a eu lieu le 27 juin 1939;
elle s'est effectuée en moins de cinq heures, dans d'ex-
cellentes conditions. Depuis cette date, toute l'ins-
tallation s'est parfaitement comportée.

On peut donc désormaisconsidérer ce type de poste

comme adaptable aux situations les plus compliquées

et on conçoit que cette disposition séduisante, par
son mode d'exploitation et les avantages de sa réali-

sation, soit susceptible de fournir une solution élé-

gante dans nombre de cas difficiles.
L'expérience d'Argenteuil comporte, en définitive,

des enseignements utiles qui serviront pour les ins-

tallations futures, et cela encore plus aisément
lorsque des programmes d'exploitation moins com-
plets laisseront intervenir des formules plus simples

que certaines de celles qui furent nécessaires à

Argenteuil.
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