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Monsieur et Cher Souscripteur,

Nous avons l’avantage de vous faire
parvenir, sous ce pliy le 14¢ fascicule
de notre ouvrage « AU FIL DU RAIL ».

La fourniture de 1’ouvrage prévoit
qu’a la parution du 14e fascicule sera
fourni le second emboitage de luxe.

Nous avons le plaisir de vous signa-
ler que nous avons commencé la distri-
bution de cet emboitage.

Cependant, en raison du nombre de
souscripteurs a fournir et des diffi-
cultés d’emmagasinage d’une marchandise
particuliérement volumineuse, la dis-
tribution se fera sur plusieurs semaines
et nous demandons 3 nos aimables sous-
cripteurs de bien vouloir patienter e
temps nécessaire 4 1’arrivée de leur
nom en ordre utile pour la distribution.

Nous les en remercions bien vive-
ment et leur adressons 1’expression de
notre considération trés distinguée.
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LES STATIONS

GENERALITES

La mission principale demandée aux Chemins de fer est d’assurer le transport des personnes
et des choses. En vue de lui permettre de I’assumer au mieux, il doit donc, 2 certains points
des lignes dont il est équipé, pouvoir prendre en charge ces personnes et ces choses et les
transporter en d’autres points.

Ces opérations s’effectuent en des endroits dénommés stations. Celles-ci sont établies i des
emplacements judicieusement choisis.

Elles doivent disposer pour remplir leur fonction, d’équipements spécialisés.

C’est ainsi que nous y trouvons
pour le service des voyageurs :
des installations pour la vente
des billets, des dépots de baga-
ges, des salles d’attente, des
quais d’embarquement, etc.
De plus, pour lui permettre
d’assurer le trafic, on y trouve
également des -faisceaux de
voies pour la réception, le ga-
rage des trains, le garage des
rames, la formation des rames
nouvelles et de leurs complé-
ments appelés navettes.
Notons que cette énumération
n’est qu’exemplative et ne pré-
tend pas a I’énoncé de tous les
équipements se trouvant a la
disposition du service des voya-
geurs.

Pour le service des marchan-
dises, il est prévu des bureaux, des hangars de réception et de remise des marchandises,
complétés par des cours dites aux marchandises comportant entre autres des voies de char-
gement, des faisceaux pour la réception, le triage et la formation des trains de marchandises.
Ces voies sont équipées d’appareils de pesage et de manutention des marchandises.

Nous avons déja vu (voir Livre X: Les Remises et Livre X|: Les Ateliers de Réparations) qu’a
proximité des stations et en fonction des besoins que requiérent leurs fonctions, ’on rencontre
des remises a locomotives et des ateliers de réparations.

On peut classer les stations en diverses catégories, suivant le point de vue auquel on se place.

OSTENDE-QUAI — GARE TERMINUS

|. — CLASSEMENT RESULTANT DES INSTALLATIONS.

En suivant cette classification, on obtient les divisions ci-aprés :

a) Stations sans voies accessoires.

Ces stations comportent un ou deux quals a voyageurs. Le cas le plus typique est celui des
points d’arrét gardés ou non.

b) Stations avec cours aux marchandises.

On distingue parmi ces stations, celles qui sont desservies dans un seul sens de marche des
trains et celles qui sont desservies dans les deux sens de marche.

c) Stations avec voies de garage.

Il peut exister, indépendamment des voies principales, une ou plusieurs voies de garage.



TYPE DE STATIONS :
au-dessus : Station sans voies accessoires (Tilff)
au milieu : Station avec cours a marchandises (Uccle-Calevoet)
au-dessous : Station avec voies a quai (Liége-Guillemins)

Celles-ci peuvent permettre,
soit le garage direct, soit le
garage par rebroussement.
Elles comportent souvent, en
outre, des cours aux marchan-
dises desservies, soit dans un
sens de marche, soit -dans les
deux sens.

d) Stations avec plus de deux
voies a quai.

Ce sont les stations principales.
Elles comprennent, également,
un ou plusieurs faisceaux de
voies.

A noter que leurs quais peu-
vent étre affectés, soit au tra-
fic des voyageurs, soit au trafic
des marchandises.

Elles sont souvent spécialisées
et parmi elles, I'on retrouve
“les grandes gares aux voya-
geurs, les quais de transborde-
ment et les grandes gares aux
marchandises.

Bien que ne possédant de
voies a quai, on range dans
cette catégorie, les gares de
formation, que celles-ci soient
spécialisées pour le matériel a
voyageurs ou pour les marchan-
dises ou encore, qu’elles soient
mixtes aux deux trafics.

Il. — CLASSEMENT RESUL-
TANT DU TRAFIC.

Les nceuds ferroviaires impor-
tants sont le plus souvent spé-
cialisés suivant la nature du
trafic qu’assument les lignes
qui les constituent.

On distingue :

a) Stations affectées en ordre
principal au trafic des voya-
geurs.

Ces stations assurent souvent
le transport des bagages que
les voyageurs emportent avec
eux ou qui les suivent dans
leurs déplacements.

b) Stations spécialisées dans les
transports des marchandises.
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Parmi ces- dernieres, on re-
marque '

les stations affectées a la ré-
ception, a la livraison et parfois
au dédouanement des marchan-
dises;

les stations dont la mission
consiste dans la formation des
trains de marchandises;

les stations spécialisées dans la
manipulation des marchandises
de détail appelées messageries
et qui portent le nom particu-
lier de quai de transbordement.

c) Stations a trafic mixte (voya-
geurs et marchandises).

C’est le cas de la majorité des
stations des petites localités et
des villes de moyenne impor-
tance.

Dans ces stations, les deux tra-
fics sont groupés. Elles dispo-
sent d’installations proportion-
nées a I'importance ou a la spé-
cialisation des trafics a assurer.
Cette spécialisation du trafic
provientsouventde circonstan-
ces locales, telles que celles
résultant des industries rive-
raines ou de centres d’extrac-
tion de matiéres premiéres
proches (houille, fer, grés,
marbres, porphyres, ardoises,
etc.).

lIl. — CLASSEMENT RESUL-
TANT DES CONDITIONS
D’ETABLISSEMENT DES STA-
TIONS.

Les conditions d’établissement
varient suivant le trafic et les
circonstances locales.

On distingue :

a) Stations terminus. Ces sta-
tions présentent la caractéris-
tique d’avoir leurs voies se ter-
minant en cul de sac.

b) Stations de passage, qui,
comme leur nom [I’indique,
permettent le passage des
trains des deux cotés de la
station.

TYPE DE STATIONS :

au-dessus : Trafic voyageurs (Malines-Electriques)
au-milieu : Trafic marchandises (Anvers-Bassin)
au-dessous : Trafic mixte (Melreux)




TYPE DE STATIONS :
au-dessus : Station terminus (Blankenberghe)
au-milieu : Station de passage (Wetteren)
au-dessous : Station de coincidence (Pepinster)

c) Stations de coincidence et de
bifurcation. Ces stations grou-
pent des lignes a destinations
différentes.

Parfois, des lignes secondaires
viennent s’y raccorder a des
lignes principales. '
Ces stations sont en ce cas,
des tétes de lignes pour ces
voies secondaires.

IV. — CLASSEMENT DES STA-
TIONS AU POINT DE VUE
ADMINISTRATIF.

La Société Nationale des Che-
mins de fer Belges a classé ses
stations dans les catégories sui-
vantes

a) stations principales;

b) stations de premiére caté-
gorie;

c) stations de deuxiéme caté-
gorie difficiles;

d) stations de deuxiéme caté-
gorie faciles;

e) stations de troisitme caté-
gorie;

f) dépendances;

g) points d’arrét gardés;

h) points d’arrét non gardés;
Il est a noter :

a) que les dépendances sont
gérées par une station voisine.
Deux facteurs principaux in-
fluent sur [’établissement des
dépendances au lieu de stations,
ce sont :

un trafic réduit; ou encore,
des relations étroites quant aux
mouvements.

b) que la gérance d’un point
d’arrét gardé est le plus sou-
vent confiée a un agent subal-
terne, tel qu’un chargeur ou
un garde-barriére.

Le préposé n’est chargé que
de la délivrance des billets
pour un nombre réduit de
trains et de destinations.

Sa responsabilité est limitée
par le fait qu’il n’intervient
pas dans le service des trains.




V. — CLASSIFICATION DES LIGNES

Les lignes du réseau de la Société Nationale des Chemins de fer Belges sont classées en trois
catégories.

Les facteurs qui ont servi de base a cette classification sont :

a) la vitesse maximum autorisée;

b) I'importance du trafic;

c) la nature de ce trafic.

Dans cette classification, il y a lieu de distinguer :

|. — Les lignes principales, qui comportent :

a) les lignes rayonnant autour de la capitale belge;

b) les lignes transversales principales, a savoir : de Liége a Erquelinnes (via Namur et Charleroi);
de Gand i Louvain (via Termonde et Malines); de Gand a Mouscron (via Courtrai).

2. — Les lignes secondaires :

Celles-ci sont les lignes a2 double voie non classées comme lignes principales et auxquelles
viennent s’ajouter les lignes a simple voie suivantes :

de Gand a Blaton (via Renaix et Leuze);

de Gand 4 Anvers-Rive gauche (via Lokeren et Saint-Nicolas-Waes);

de Landen a Hasselt (via Saint-Trond).

3. — Les lignes locales :

Ces lignes, qui sont toutes a simple voie, comprennent toutes celles non comprises comme lignes
principales ou comme lignes secondaires. '

Sur les lignes, les éléments primordiaux qui déterminent I’emplacement des stations par
rapport aux localités 2 desservir sont fonction des considérations suivantes :

a) classification de la ligne; i

b) importance de la localité a desservir;

c) type de la station.

Pour I’emplacement des stations sur les lignes importantes, le facteur capital est de maintenir
le tracé le plus favorable, les exigences techniques de la traction y intervenant pour une plus
grande part.

Sur les lignes secondaires et locales, le tracé le plus favorable peut-&tre sacrifié 2 des conditions
d’emplacement plus adéquat en tenant plus spécialement compte, au point de vue
des utilisateurs des chemins de fer, des facilités qui peuvent leurs &tre offertes.

Il arrive toutefois que la nature
du terrain impose un emplace-
ment résultant des nécessités
du tracé.

Ce cas se rencontre plus par-
ticulierement en Haute et en
Moyenne Belgique.

De toute fagon, le choix de
I’emplacement doit permettre
de réaliser le raccord des lignes
entre elles, dans les conditions
optimum (courbes et profils)
nécessité par les conditions
techniques de la traction.

Le choix de |I’emplacement a
donner aux stations est, par
conséquent, plus aisé a déter-
miner sur les lignes classées
« locales ».

STAVELOT — LA STATION



L’AMENAGEMENT DES STATIONS

Les considérations générales ci-avant ont mis en évidence la grande diversité de classification
des stations, résultant de |’adaptation aux nécessités tant d’ordre général que d’ordre local,
des conditions d’exploitation des lignes de chemins de fer.

Cette adaptation trouve également sa répercussion sur |'aménagement des stations. Celui-ci
varie suivant qu’il s’agit :

|. —de stations intermédiaires, pour lesquelles il faut apporter les distinctions suivantes

a) stations intermédiaires éta-
blies sur lignes a2 double voie;
b) stations intermédiaires éta-
blies sur lignes a simple voie;
2. — de stations de coincidence
ou de bifurcation;

3. — de stations principales a
voyageurs;

4. — de stations principales a
marchandises;

5. — de stations de triage ou
de formation.

Parmi les installations princi-
pales des stations, |'on dis-
tingue les cours aux marchan-
dises et les voies de garages.

LES COURS AUX MARCHAN-
. DISES

Les cours aux marchandises,
comme leur nom [’indique, groupent les parties de Iinstallation des stations spéciale-
ment affectées a la manipulation des marchandises qui partent ou arrivent par le rail.

C’est le point de jonction entre la route ou les chemins de fer d’intéréts locaux (autrement dit,
les chemins de fer vicinaux) et la voie normale.

On prend comme régle générale, mais autant que faire se peut, de placer la cour aux marchan-
dises du coté de la localité desservie.

Si la localité est traversée par le chemin de fer, I'’emplacement de la cour aux marchandises
est établi de préférence du cdté d’ol provient la majorité du trafic affluant vers le rail. Cette
fagon de faire présente I’avantage de rendre plus proche de la station, la majorité de ses clients
et, en outre, d’éviter s’il y en a, les traversées des passages 2 niveau et des ouvrages d’art qui
sont proches des stations.

Les installations de cours comprennent de une & quatre voies.

Le nombre et la longueur de celles-ci sont déterminés par la pointe maximum prévue du trafic
annuel des marchandises.

Ces voies sont accessibles soit, dans un sens, soit dans les deux sens de marche des trains.

TROIS-PONTS — LES VOIES D’ENTREE DE LA STATION

Les voies accessibles dans les deux sens de marche présentent les avantages suivants :
I. — Accélération de I’'acheminement des wagons;
2. — Augmentation de la cadence d’utilisation du” matériel.

Si les voies sont accessibles dans un des deux sens de marche seulement, elles ne présentent
que l'avantage de la suppression d’une traversée-jonction.
C’est la raison pour laquelle ce genre de raccordement n’est utilisé qu’en cas de faible trafic.
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La pointe du trafic est souvent soumise a des conditions saisonniéres. Elle peut &tre produite
par ’agriculture ou par les industries extractives ou autres.

Nous citerons comme exemples typiques, les betteraves sucriéres et les charbons domestiques.
Cette pointe de trafic est parfois dix fois plus forte que le trafic journalier moyen.

L’acceés des cours aux marchandises est permis aux véhicules routiers par une voie charretiére
située entre les voies. Sa largeur, qui jusqu’a ces temps derniers était de 10 m.50 minimum,
est portée actuellement de 12 a2 18 métres dans les nouvelles installations.

Cette mesure est justifiée par |’allongement croissant des camions automobiles modefnes.
Il faut, en effet, que deux camions puissent se placer perpendiculairement aux voies, tout en
laissant entre eux un passage suffisant pour ne pas bloquer la voie charretiére.

Cette facon de faire résulte de
ce que I'immense majorité des
camions se chargent {par I'ar-
riere et que dans cette position
perpendiculaire aux voies, les -
manipulations des marchan-
dises sont grandement simpli-
fiées.

Les cours aux marchandises
comportent en majorité un
hangar permettant d’abriter
les marchandises fragiles, des
intempéries.

Ces hangars, souvent séparés
du reste des batiments de la
station en vue de limiter les
risques d’incendie, sont cepen-
dant parfois accolés au bati-
ment des recettes, dans les
petites stations.

Ces hangars couverts ont habituellement leur plancher au méme niveau que celui des wagons
et par voie de conséquence, de celui des camions automobiles ou hippomobiles. Ceci facilite
beaucoup les transbordements rail-route.

lls sont longés d’un cdté par une voie qui sert, tant au chargement qu’au déchargement, et de
I’autre c6té par une allée charretiére.

Pour protéger les marchandises fragiles par nature, des intempéries au cours de leurs manipu-
lations de et vers les hangars couverts, on établit le long de ceux-ci, tant du cété de la voie
ferrée que de la voie charretiére des auvents-protecteurs.

Sous ceux-ci et toujours parallelement aux hangars couverts, il est placé également des passe-
relles dont le réle est de faciliter les opérations de manutention.

Suivant la nature des chargements habituellement effectués, I’équipement des cours aux mar-
chandises varie.

On y trouve souvent un appareil constitué par un portique auquel est attaché une série de
chaines de différentes longueurs, appelé jauge de chargement. Ces chaines délimitent les
dimensions du gabarit du matériel roulant (voir Livre | : L’Organisation des Chemins de fer,
page 14) ce qui permet de contrdler si le wagon chargé reste bien dans les limites exigées.
On y trouve également presque toujours un pont a peser les wagons et parfois un pont 2
peser les camions.

Certaines cours sont méme équipées de ponts roulants ou de grues permettant la manutention
de piéces lourdes et volumineuses comme, par exemple, les feuilles de marbre, les caisses
de verre a vitres et a glace, etc.

MELREUX — HANGAR AUX MARCHANDISES



—

10

Sauf pour des motifs d’ordre militaire, on n’établit plus de rampes fixes de chargement, %
moins qu’il n’existe, dans le secteur de la station, un trafic important de tapissiéres ou voitures
de déménagement, de roulottes de forains ou de machines agricoles.

Il en est de méme lorsque la station a a faire face 2 un trafic conséquent de bétail ou de chevaux.

Lorsque la station ne dispose pas de rampe fixe, il est fait usage de rampes mobiles montées
sur roues et permettant d’en retirer les mémes services.

Certaines rampes fixes sont équipées de voies de tramways, ce qui offre I’avantage de pouvoir
charger directement les voitures de tramways sur wagons.

Dans certaines installations, on trouve méme des dispositifs permettant le déchargement

automatique des wagons par renversement.
LES VOIES DE GARAGE

Une partie importante des ins-
tallations des stations sont con-
stituées par les voies de garage.
Le but des voies de garage est
de retirer des voies de circu-
lations ou ils apporteraient une
entrave a la circulation du tra-
fic ferroviaire, les trains ou les
véhicules a charger ou a dé-
charger.

Dans les stations intermédiai-
res, certaines de ces voies ont
également pour but, en les y
faisant stationner, de permet-
tre que certains trains soient
dépassés par d’autres plus ra-

pides.

Le dépassement dans les sta-
tions intermédiaires est sou-
vent rendu nécessaire, lorsque la distance entre deux stations de coincidence de la ligne est
fort grande.

Le plus habituellement, cette manceuvre est imposée a un train de marchandises desservant
la station, et lui permet d’y éviter un autre train.

Dans des cas plus rares, c’est un train de voyageurs qui évite un autre train de voyageurs plus
rapide que lui.

Les voies de garage peuvent se placer suivant deux méthodes différentes, soit que I’on pose
une voie de garage par direction ou pour une des deux directions seulement, soit que I’on
place une seule voie de garage commune aux deux directions.

Les trains peuvent &tre garés sur les voies de garage, soit directement, soit par rebroussement.
Chaque fagon de garer présente ses avantages. Le choix qui en résulte est en réalité un cas
d’espéces. ‘

Les voies de garage, tout comme les voies de cours aux marchandises, sont prolongées aux
extrémités par lesquelles elles sont raccordées aux voies principales, par des voies en impasses
terminées par un heurtoir.

Elles sont, comme toutes les voies sur lesquelles stationnent des trains ou des véhicules, établies
autant que possible horizontalement, afin d’éviter que ceux-ci, stationnés sur une voie en pente,
ne soient sollicités par conséquent par la pesanteur et ne se mettent en mouvement.

Les appareils de voie qui les relient aux voies principales ont, en position normale, leurs aiguilles
dirigées de fagon telle qu'un mouvement inopiné ou imprévu survenant, le véhicule qui en est
I’objet soit dirigé vers les voies en impasse, ce qui assure de cette maniére la sécurité du trafic
en voies principales.

ANVERS-BASSIN — TRANSBORDEUR ELECTRIQUE




Le garage direct est plus ra-
pide. Il évite la manceuvre déli-
cate qui consiste a cisailler les
voies de circulation.

Le garage par rebroussement
conserve |'unité des voies de
circulation, les aiguillages em-
pruntés par les trains directs
étant pris par le talon.

De plus, ce mode de garage a
I’avantage de revenir moins
cher en signalisation mécanique
utilisée dans les stations peu
importantes, car compte tenu
de la longueur actuelle des
voies de garage (700 métres),
il faudrait y installer deux pos-
tes de signalisation. D’ol im-
mobilisations et frais d’exploi- TILFF — HANGAR AUX MARCHANDISES

tation importants hors de proportion pour cette catégorie de stations.

Les voies de garage spécialisées par direction se placent habituellement a cdté des voies de
circulation. Cette facon de faire présente l'incontestable avantage de ne pas devoir dévier
les voies principales (La page 28 du Livre Il, traitant de la Constitution de la Voie Ferrée
donne une série de schémas d’établissement de voies de garage).

De plus en plus, lorsqu’une voie de garage doit &tre commune aux deux sens de marche, on
la place entre les deux voies de circulation. Si cette fagon de faire oblige 4 dévier les voies de
circulation, elle évite, par contre, les manceuvres dangereuses de cisaillement.

L’on déroge toutefois a cette fagon de faire, si la majorité des trains qui garent dans la station
ont également pour mission de la desservir. Dans ce cas, la voie de garage est placée entre la
cour aux marchandises et la voie principale. De cette maniére, des manceuvres sont possibles
entre la voie de garage et les voies de cour sans affecter les voies de circulation.

On rencontre dans certaines stations, une voie de garage direct et une voie de garage par
rebroussement. Ce cas se présente entre autres, sur les lignes présentant une forte inclinaison.
On place la voie de garage
direct dans le sens de la mon-
tée, car les trains utilisant le
sens de la descente ayant a
vaincre une moindre résistance
roulent plus vite ce qui a pour
conséquence de rendre les ga-
rages dans ce sens moins fré-
quents.

Notons que les raccordements
industriels se soudent suivant
les circonstances locales, soit
aux voies des cours a marchan-
dises, soit aux voies de garage
des stations.

Lorsque ces raccordements
sont nombreux, on crée pour
eux un faisceau spécial de ré-
ception et d’enlévement.

FURNES — HANGAR AUX MARCHANDISES
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STATIONS INTERMEDIAIRES _LIGNES ADOUBLE VOIES
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LES GRANDES STATIONS A VOYAGEURS

Les grandes stations 2 voyageurs doivent répondre a deux considérations principales quant a
leur emplacement. Il faut :

|. — qu’elles soient situées en des points aussi centraux que possible des grandes agglomérations
qu’elles sont chargées de desservir. Il est en effet utile que les voyageurs ne soient astreints
qu’a un trajet moyen, aussi court que possible, pour les atteindre;

2. — qu’elles puissent aisément se raccorder a toutes les lignes qu’elles doivent desservir
et qui convergent de toutes parts vers la grande agglomération. :
Mais par suite du fait que I’on ne dispose pas toujours dans le centre des grandes villes d’empla-
cement suffisant, il arrive souvent que ces conditions optimum ne soient pas réunies.

Si I’on écarte toutes considérations d’ordre économique, ces conditions idéales sont toujours
théoriquement réalisables sans entraver la circulation urbaine. Il suffit en effet d’établir les
voies, soit 3 un niveau inférieur 2 la circulation urbaine, soit de les placer & un niveau supérieur.
C’est ce que réalise entre autres la Jonction des Gares du Nord et du Midi,a Bruxelles. La halte
intermédiaire principale porte bien son nom de Halte Centrale. Il est cependant a remarquer
que cette seule considération n’aurait pas été suffisante pour effectuer les travaux considérables
qu’a nécessité cette jonction.

De la nouvelle station de Bruxelles-Nord au Jardin Botanique ainsi que de la halte de la Chapelle
3 la station de Bruxelles-Midi, la circulation urbaine se trouve sous la voie; tandis que sur le
reste du parcours, elle se trouve 2 un niveau supérieur, les voies étant en tunnel.

En Europe, pays de vieille civilisation, les chemins de fer ne se sont établis que lorsque
presque toutes les grandes villes avaient acquis déja un développement tel, qu’économique-

OSTENDE-QUAI — LA FAGADE VERS LA PLACE DE STATIONNEMENT



ment, il et été presqu’impos-
sible d’établir les grandes sta-
tions a voyageurs en pleins
centres urbains.

Parmi les stations répondant
le mieux a ces considérations,
seule la station de Gand-Saint-
Pierre se rapproche des con-
ditions théoriques. Encore
faut-il constater que la suppres-
sion de I’ancienne station de
Gand-Sud a eu comme résultat
un déplacement du centre com-
mercial gantois.

Les grandes stations a voya-
geurs se présentent, soit sous

la forme de stations terminus,

soit sous la forme de stations

OSTENDE-QUAI — LA GARE MARITIME de passage.

Les stations terminus présentent les caractéres suivants :

a) elles sont plus aptes & pénétrer dans le centre des agglomérations importantes;

b) elles permettent la construction d’un quai transyersal perpendiculaire aux quais desservant
les voies, ce qui facilite la circulation tant des voyageurs que des bagages;

c) elles sont onéreuses d’exploitation et ont un rendement inférieur aux stations de passage,
les manceuvres de mise 4 quai et de dégagement des locomotives étant plus compliquées. On a
cependant remédié partiellement 2 cet inconvénient par I’emploi de rames dites réversibles.

€s stations de passage on autres caracteristiques :
Les stations de passage ont d’aut téristiq

a) elles doivent &tre écartées des localités pour permettre une concentration aisée des lignes
convergeantes, qu’elles doivent desservir ;

b) elles sont d’un rendement trés élevé; :
c) leur exploitation est moins onéreuse de beaucoup, car de nombreux mouvements devant

- s’effectuer dans les stations terminus, n’y sont pas nécessaires.

C’est vers le type de station de
passage, que |’on s’oriente de
plus en plus a la Société Natio-
nale des Chemins defer Belges,
pour I’établissement des nou-
velles installations.

Les principes sont les mémes
dans I'exploitation des stations
de coincidence.

Remarquons toutefois, que I’on
y adopte, autant que faire se
peut, |’accés des voies princi-
pales a entrées et sorties indé-
pendantes.

Cette méthode d’exploitation
permet les arrivées et les dé-
parts simultanés des trains sur
les différentes lignes qui con-
vergent vers la station de

. coincidence.

OSTENDE-QUAI — LES VOIES VERS BRUGES




17

LES GRANDES STATIONS A MARCHANDISES

En ce qui concerne les grandes stations 2 marchandises, remarquons que contrairement aux
grandes stations a voyageurs, leur concentration au centre des grandes agglomérations n’offre
pas d’utilité. Il vaut mieux les placer a proximité des quartiers industriels se trouvant le plus
souvent a la périphérie des villes.

Cette considération a conduit 2 I'installation de plusieurs stations aux marchandises se répar-
tissant aux alentours des grandes villes a desservir.

L’on est toutefois freiné dans la dispersion trop prononcée des stations a marchandises par
suite des considérations économiques suivantes

I. — La concentration du trafic réduit les dépenses d’exploitation;

2. — Le service de prise et de remise 2 domicile présente les mémes caractéristiques que le
service des voyageurs. |l est de beaucoup préférable, en ce qui le concerne, de se trouver au
centre de la localité, ce qui en facilite tant la récolte que la remise des colis de messagerie.
Les terrains dans les grandes villes et leur banlieue, sont de grande valeur. D’autre part, les
stations de formation exigent pour leur établissement, une grande étendue de terrain.

Ces deux considérations, qui s’opposent au point de vue économique, ont fait en sorte que I'on
est tenté de plus en plus 2 séparer les grandes stations de marchandises des grandes stations
de formation qui sont chargées de les desservir. Ces derniéres sont situées plus a I'écart de la
périphérie des villes et o le colt des terrains est le plus bas.

De plus, une méme station de formation dessert souvent plus d’une grande station aux mar-
chandises, la concentration des gares de formation étant plus poussée.

BRUXELLES-TOUR ET TAXIS — L’INTERIEUR DU HANGAR AUX MARCHANDISES
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Les installations des grandes stations aux marchandises comportent :

| . — Des installations a ciel ouvert, telles que cours a marchandises, quais de chargement,
faisceaux; '

2. — Des installations couvertes comprenant des hangars, chantiers de transbordement,
bureaux.

Contrairement 2 la disposition des voies,
dites 4 « double issue » adoptée de pré-
férence dans les installations des stations
a3 voyageurs et des faisceaux, la disposi-
tion 2 simple issue est préférable pour

les installations des stations a marchan-
dises.
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LES STATIONS DE TRIAGE ET DE FORMATION

Sauf dans des cas exceptionnels, comme les trains de minerais se rendant de la mine ou du
port 3 une usine, les acheminements directs de wagons formant un train complet, d’une station
d’expédition 2 une station de destination, se rencontrent peu en pratique dans I’exploitation
des chemins de fer.

Dans sa grande majorité, un wagon quittant une station d’expédition emprunte, en général,
plusieurs trains avant d’arriver a destination.

C’est dans des stations spécialisées, appelées stations de triage ou de formation, que s’opérent
les remaniements des rames de wagons 3 marchandises, en vue du groupage de ceux devant
emprunter le méme itinéraire. ' v

Ces stations, appelées en abrégé stations de formation, ont pour fonctions principales :
|. — de former des trains directs ou semi-directs. Ces trains ont pour mission de desservir
soit des stations locales 4 gros trafic, soit d’autres stations de formation;

2. — de créer des trains de cabotage. Le rdle de ces derniers est d’assurer la répartition des
marchandises aux stations intermédiaires d’une ligne ou d’un troncon de ligne, en vue de
leur livraison a leurs destinataires.

Le choix de I’emplacement des stations de formation se base sur la considération principale
suivante : il faut que dans chaque direction, le nombre de wagons a expédier, puisse étre
suffisamment élevé pour permettre la formation d’un train.

A la Société Nationale des Chemins de fer Belges, & cette considération vient s’en ajouter une
seconde, par le fait que I’on désire que le nombre d’escale d’un wagon dans les stations de
formation soit habituellement de deux.

Il en résulte donc, que c’est aux neceuds principaux du réseau ainsi qu'aux points d’intense
trafic local, que se situent les stations de formation.

Les stations de formation modernes comportent quatre faisceaux destinés aux opérations
suivantes :

SCHAERBEEK — LA STATION DE FORMATION
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|I. — Réception des trains;
2. — Triage des wagons par
direction;

3. — Formation des trains;

4. — Stationnement des trains
préts au départ.

Dans certains cas, le nombre
de faisceaux est inférieur a
quatre. Pour ce faire, un des
trois faisceaux restants cumule
deux fonctions.

Suivant la position respective
des faisceaux, l’on distingue
deux types -parmi les stations
de formation, qui sont :

|. — Les stations discontinues
ou a faisceaux juxtaposés;

2. — Les stations continues ou
a faisceaux alignés
L’aménagement des voies des stations de formation doit pouvoir répondre aux crlteres ci-apres :
a) les réceptions et les départs des trains ne peuvent se recouper;

b) les manceuvres de triage doivent pouvoir se poursuwre sans &tre affectées par les départs
et les arrivées des trains.

Le débranchement des trains s’opére, en Belgique, par gravité. Les wagons sont poussés au
sommet d’un dos d’ane ou ils sont détachés. lls poursuivent leur route seuls ou en groupe,
entrainés par la déclivité du dos d’ane. Celui-ci porte aussi le nom de « bosse ».

L’on distingue :

|. — Les bosses de triage (environ 3 m.50 de haut) intercallées entre le faisceau de réception
et celui de triage;

2. — Les bosses de formation qui sont situées entre le faisceau de triage et celui de formation
(environ | m. 50 de haut).

La différence de hauteur des bosses résulte du fait que la dispersion est plus réduite dans les
faisceaux de formation que dans ceux de triage.

Pour les wagons chargés de produ1ts fragiles ou dangereux, la-mise en place dans les faisceaux
se fait par des locomotives, pour éviter les chocs. A cet effet, une voie au niveau normal placée
3 coté de la bosse permet d’éviter de passer sur celle-ci.

Il éxiste dans les stations de formation, différents types de voies de C|rculat|on Elles sont
établies : -

|. — pour permettre la circulation d’une téte a

ANVERS - NORD — LES FAISCEAUX DE TRIAGE

I'autre téte du faisceau de chaque coté de

celui-ci;
2. — pour que les rames puissent &tre transférées d’un faisceau aux autres, entre les faisceaux;
3. — pour donner accés aux remises aux Iocomotlves chargées de fournir les moteurs, ainsi

qu’aux ateliers de wagons toujours proches.

PROFIL EN LONG D’UNE BOSSE DE TRIAGE
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STATIONS de FORMATION
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LES BATIMENTS DES STATIONS A VOYAGEURS

La disposition rationnelle des locaux dans les stations a voyageurs est fort complexe. Elle
est, dans leur aménagement, le probléme dominant.

Les données fixant le nombre de locaux, ainsi que leurs dimensions et leur affectation, bien
que d’une certaine importance, ne viennent cependant qu’au second rang.

La disposition rationnelle des locaux doit &tre envisagée en se plagant :

|. — Au point de vue de la commodité du public :
a) en concentrant autant que possible les emplacements o les voyageurs doivent se rendre
pour effectuer une opération quelconque;

b) en réduisant au minimum le trajet qu’ils effectuent depuis leur entrée dans la station jusqu’a
leur embarquement dans le train;

c) en éliminant systématiquement les entraves a la circulation du public dans la station.

2. — Au point de vue de I'organisation rationnelle du travail du personnel :
a) en réduisant les parcours nécessités par le travail;

b) en facilitant sa surveillance;

c) en rendant aisées, les relations entre les services.

Une analyse permet de déterminer les opérations qu’un voyageur effectue dans les stations
et donne les éléments nécessaires qui permettent de déterminer :

|. — Le nombre de locaux et leur affectation;
2. — Les dimensions adéquates a ces locaux;
3. — L’emplacement rationnel des locaux par rapport les uns aux autres.

L’expérience a permis d’établir des normes permettant de déterminer la surface des locaux.
A la Société Nationale des Chemins de fer Belges, I'on admet, par exemple, que la surface
nécessaire pour |’établissement d’une salle des pas-perdus s’établit en considérant le nombre
maximum de voyageurs pouvant s’y trouver simultanément et en attribuant a chaque personne
une surface d’un demi-métre carré.

L’analyse des opérations que le voyageur effectue depuis son arrivée jusqu'a son installation,
peut se résumer comme suit :
|. — Il pénétre dans la station;
2. — Il se rend au guichet pour
acheter son billet;

3. — Il enregistre ou dépose
a la consigne ses bagages;

4. — || consulte I’horaire des
trains;

5. — Il achéte un journal;

6. — |l s’assied en attendant
I’annonce de son train;

7. — |l présente son billet au
garde-salle;

8. — Il se rend sur le quai;

9. — 1l s’abrite en attendant
la mise a quai de son train;

10. — Il prend place dans ce
BLANKENBERGHE — LE HALL DES GUICHETS dernier.
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BRUGES
au-dessus : Le grand hall des guichets
au-milieu : La salle d’attente de 3e classe
au-dessous : Le buffet et le restaurant

Par rapport aux voies, les bati-
ments des stations, dans le plan
horizontal, peuvent étre situés:

a) latéralement;
b) transversalement,

et dans le plan vertical :

a) au niveau des voies;

b) plus bas que les voies;

c) plus haut que les voies.
Remarquons que dans le cas
des stations terminus, le biti-
ment peut, en outre, &tre placé
en bout des voies. Dans cette
derniére situation et placée
au méme niveau que les voies,
c’est la solution la plus favo-
rable pour ce genre de stations,
tandis que pour les stations de
passage, cette disposition au
niveau des voies est la plus
défavorable, par suite de I’'usage
quasi obligatoire des couloirs
sous-voies, ce qui oblige le
voyageur a descendre et re-
monter.

Dans le cas des voies plus basses
ou plus hautes, il n’y a qu’une
montée ou qu’une descente 2
effectuer.

A ce point de vue, remarquons
que vu les exigences du gabarit,
les escaliers d’accés aux quais
sont plus longs dans le cas ou le
batiment est situé plus haut
que les voies.

Malgré cet inconvénient et si
le batiment est placé transver-
salement aux voies, cette solu-
tion est avantageuse. En effet,
I’éclairage naturel est aisé et
en outre, cette disposition don-
ne une excellente répartition
des locaux.

Les batiments transversaux
sous-voies sont de construc-
tion et d’entretien fort oné-
reux. Seul le manque de place
peut le justifier.

Pour obtenir une séparation
des courants voyageurs et ba-
gages lorsque faire se peut, on
place des quais spéciaux entre
les voies.
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STATIONS TYPES
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LES INSTALLATIONS SPECIALES

La concurrence de la route a imposé aux chemins de fer d’envisager I’envoi de marchandises
de détail par service accéléré.

Le transport de ce genre de marchandises constitue en effet un trafic économique intéressant
pour le rail. Les marchandises de détail se présentent généralement sous un volume et un poids
restreint et sont, d’autre part, d’une certaine valeur.

Ce genre de marchandises, souvent fragiles également, supportent des frais de transport d’un
ordre relativement élevé.

Le trafic des marchandises de détail, appelé plus généralement trafic des messageries, présente
une difficulté particuliere du fait' qu’elles doivent &tre manipulées en cours de route,
contrairement aux marchandises comprenant un wagon complet.

Ces manipulations en cours de route sont effectuées dans des stations spéciales ol s’opérent
la concentration et la répartition du trafic de messagerie. Elles portent le nom de « quai de
transbordement ».

Le trafic de messagerie s’effectue comme suit

I. — Il est formé dans chaque station, un ou plusieurs wagons de détail, au départ;

2. — Ces wagons sont enlevés en fin de journée et acheminés vers le quai de transbordement
dont dépend la station;

3. — Au quai de transbordement de la zone d’ origine, Ies marchandises sont :
a) déchargées des wagons qui les ont amenées;
b) triées sur le quai;
c) rechargées dans d’autres wagons; ,
4. — Ces derniers wagons forment des trains directs a destination des quais de transbordement
des autres zones du réseau;

5. — Au quai de la zone de destination, les marchandises sont 3 nouveau :

a) déchargées;

b) triées;

c) rechargées dans de nouveaux wagons;

6. — Ces wagons sont acheminés vers les stations de destination, par des trains dits « caboteurs ».
De ce qui précede, il résulte
que le trafic des messageries
implique la mise en marche de
trois catégories de trains régu-
liers

|.— Les trains de concentra-
tion, qui relient les stations de
départ au quai de transborde-
ment de leur zone;

2. — Les trains de jonction,
qui relient les quais de trans-
bordement entre eux et qui
sont des trains directs;

3. — Les trains de distribution,
qui relient les stations destina-
taires avec le quai de transbor-
dement de leur zone.

Cette organisation du trafic
de messageries est de création

LOUVAIN — LE QUAI DE TRANSBORDEMENT récente (1935 environ).
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Cet exposé est théorique. Il est
évident qu’une station expéditrice
peut former, si son trafic le justifie,
des wagons complets, acheminés
directement pour

a) les quais de transbordement
des autres zones;

b) les stations de ces mémes zones;
c) les stations de sa propre zone.
Mais, par contre, si le trafic des
messageries est insuffisant sur la
ligne, il est fait usage de wagons
collectifs :

a) de « concentration » qui pren-
nent au passage les messageries des
stations expéditrices;

b) « distributeurs » qui remettent

s au passage, les messageries aux
@ GARE OU FONCTIONNE UN stations destinataires.

QUAI DE TRANSBORDEMENT Le nombre de quais de transbor-
dement, utilisés en Belgique, est
de quatorze, chaque quai cor-
respondant a une zone.

Les quais de transbordement sont installés dans les grands centres, ot |'on en profite pour :
| — Fusionner le trafic local avec le trafic du quai de transbordement;

2. — Utiliser les fourgons des trains de voyageurs en passage dans les stations pour écouler
une partie du trafic de messageries.

Cette facon de faire présente toutefois I'inconvénient de devoir créer des quais de transbor-
dement 3 une seule issue. Ce qui rend la manipulation des wagons moins rapide.

Les quais de transbordement comportent trois' voies séparées par deux quais de | m. 20 de
haut et qui se trouvent ainsi au niveau du plancher des wagons. Ces quais servent au triage et
3 la manipulation des colis de messageries. lls ont normalement.une largeur de 8 meétres.

Les deux voies latérales sont réservées aux wagons a charger. La voie centrale |'est aux wagons
en déchargement, cette derniére opération étant plus rapide que le chargement qui est précédé
d’un triage.

La Société Nationale des Chemins de fer Belges envisage de réduire de quatorze a six ses quais
de transbordement. Ne subsisteraient régionalement qu’Anvers, Gand, Liége, Mons et Namur.
Un quai central de transbordement a Bruxelles concentrerait le trafic non situé dans ces cinq
zones.

Cette concentration aurait comme corollaire de confier au transport routier, le ramassage et
la remise des colis de messagerie autour de quelques centres importants d’ou I’acheminement
se ferait par wagons complets.

QUAIS DE TRANSBORDEMENT
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LE QUAI DE TRANSBORDEMENT DE CHARLEROI

Vue intérieure le jour

VYue intérieure la nuit



28

STATION DE TRIAC
DE SC

Vues panoramiques prise:




29

AERBEEK

[}

s des plates

GE ET DE FORMATION

~
—

formes des phares




30
QUELQUES TYPES DE STATIONS BELGES

FURNES

NAMUR MALINES
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