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tA CONSTITUTION DE LA VOIE FERREE

G É N É R A L I T É S

La voie ferrée est constituée par deuxfi les de rai ls paral lèles, - en métal (acier), - supportées
et f ixées à un gri l lage de traverses, soit en bois, soit en métal et, parfois aussi, en ciment armé.
Nous ne c i terons que pour  mémoire,  la  vo ie à une seule f i le  de ra i ls  u t i l isée par  les chemins
de fer monorails.
l l  existe également, et le cas est plus fréquent, des voies à trois rai ls. Cela se présente lôrsque
deux vo ies se superposent  sur  un t ronçon commun et  lorsque l 'écar tement  ent re les
rai ls est différent, cas qui se présente lorsque le même ballast sert au chemin de fer d' intérêt
généra l  e t  au chemin de fer  d ' in térêt  local .  Les por t ions communes aux chemins de fer  d ' in térêt
généra l  e t  aux chemins de fer  d ' in térêt  locai ,  permet tent  a ins i  l 'économie d 'un quatr ième
rai l ,  le  t ro is ième ra i l  é tant  commun aux deux chemins de fer .  l l  ne faut  pas confondre ce t ro is ième
rai l  avec ce lu i  u t i l isé par  cer ta ins chemins de fer  é lect r iques,  où i l  ne ser t  qu 'à permet t re la
pr ise du courant ,  par  un pat in .
Ce rai l  ést placé soit entre les deux rai ls dits de roulement, soit latéralement et paral lèlement
à ceux-c i .
Dans les voies dites << de montagnes >> l 'on remarque parfois si les pentes sont raides un
ra i l  centra l  garn i  de dents et  appelé ra i l  à  crémai l l iè ie  bu p lus s implement  crémai l l ière.
La voie est identif iée par sa largeur, c'est-à-dire, la distance entre les deux f i les de
rails. Cette distance est appelée << Ecartement >>.
L'écartement peut être défini comme suit :  << Distance comprise entre
les bords internes des champignons des rai ls dans les part ies recti-
l ignes de la voie >>. Suivant l 'écartement, l lon peut
classer les voies de cheinlns de fer en
quatre groupes principaux.
A savoir :
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l. - la voie dite normale : constituée par cel le qui est la plus
usuel lement  ut i l isée par  les chemins de fer  d ' in térêt  généra l ,
en Europe et  adoptée dès I 'or ig ine des chemins de fer ,  en
Belg ique.  Cet te d imension est  de 1,435 mètres et  prov ient  de
la conver t ion de la  mesure angla ise 4 p ieds 8 pouces l /2 ;
2. - la  vo ie d i te  large :  est  la  vo ie dont  l 'écar tement  est
supér ieur  à la  vo ie normale;
3.  -  la  vo ie métr ique :  a ins i  appelée car  ses d imensiohs gra-
v i t e n t  a u t o u r  d ' u n  m è t r e  : 0 , 9 5  m . ;  1 , 0 5  m . ;  1 , 0 6 7  m . ;  e t c .
La Société Nat ionale des Chemins de Fer  Vic inaux belges
ut i l ise l 'écar tement  de un mètre.
4. - la voie étroite : est cel le dont l 'écartement est situé
au-dessous de 0,75 mètre.  Tel le  la  vo ie d i te  Decauvi l le ,  qu i  a
0,60 mètre et  est  souvent  ut i l isée pour  des besoins mi l i ta i res.
En Europe,  seuls  les pays su ivants ont ,  Pour  leurs chemins de
fer d' intérêt général, des écartements différents de la voie
normale :
Espagne,  Por tugal  :  1 ,676 mètres,  so i t  5  p ieds 6 Pouces;
Estonie,  F in lande,  Let ton ie,  U.R.S.S.  :  1 ,524 mètres,  so i t
5  p ieds .
Tro is  buts  pr imord iaux sont  à  rechercher  dans l 'é tab l issement  de la  vo ie et  v isent  à  donner  au
t raf ic ,  en premier  l ieu :  la  Sécur i té ;

ensuite : la Rapidité;
et enfin : la Capacité.

Dans le  t racé d 'une l igne de chemin de fer ,  i l  faut  considérer  deux axes.  Ceux-c i  sont  I 'axe
des vo ies et  I 'axe du chemin de fer .
L 'axe des vo ies est  déf in i t  par  I 'axe de symétr ie  se t rouvant  ent re les deux f i les de ra i ls .  C 'est
sur  cet  axe que I 'on se base pour  le  t racé des vo ies accessoi res.
L 'axe du chemin de fer ,  qu i  est  I 'axe de la  l igne,  se s i tue,  dans le  cas
au mi l ieu de I 'ent re-vo ie (ce l le-c i  a ,  en Belg ique,  normalement  deux
l ignes à s imple vo ie,  cet  axe de la  l igne est  s i tué à un mètre du ra i l  e t
C- 'est  I 'axe de la  l igne qui  est  u t i l isé pour  le  t racé des vo ies pr inc ipa les.
l l  est  impossib le  de matér ia l iser  I 'axe des vo ies,  sans empiéter  sur  le  gabar i t .  Par  contre,  Pour
matér ia l iser  I 'axe du chemin de fer ,  on ut i l ise un système de bornes-repè,res en béton.  Ces bornes

par  l eu r  i namov ib i l i t é ,  Pe r -

F---

met tent  au Personnel  d 'en-
t re t ien de remet t re a isément
dans  l eu r  pos i t i on  P r im i t i ve
les vo ies qui  aura ient  é té
déplacées.
Ces bornes-repères.  sont
implantées assez profondé-
men t  dans  l e  so l .  Une  base
la rge  l eu r  assu re  l e  max imum
de  s tab i l i t é .  A  l eu r  sommet ,
e l les por tent  une Plaque-
repè re  en  p lomb qu i  donne
les  i nsc r i p t i ons  de  s i t ua t i on .
Par  I ' end  ro i t  où  e l l es  son t
imp lan tées ,  e l l e  échaPPen t
au maximum'des ef for ts  ré-
su l tant  de la  c i rcu lat ion des
t ra i  ns.
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Le rôle de la voie est de
suppor ter  e t  de d i r iger  les
véhicu les.  La so l id i té  et  la
rigidité doivent être ses ca-
ractérist iques. Ses éléments
doivent former un tout qui
conserve sa posit ion, malgré
les efforts qui tendent à le
modi f ier .
Les efforts que subit la voie
sont :
|  .  -  ver t icaux;
2.  -  t ransversaux;
3 .  -  l ong i tud inaux .
Les efforts verticaux pro-
v iennent  de la  press ion que
subi t  le  ra i l  du fa i t  du poids
des roues et de la charge
que celles-ci portent.

D'autres causes nombreuses viennent accentuer ces efforts. Nous citerons : les écarts de
répart i t ion entre les essieux provenant des dénivellat ions normalps ou accidentel les du rai l ;
I 'effort obl ique des biel les de locomotives; les effets d' inert ie des pièces mobiles l iées aux roues;
I ' inégale répar t i t ion de charge d 'un ess ieu en courbe.
La charge par essieu (train de roues composé de deux roues rel iées par un axe, autrement dit :
ess ieu monté)  at te in t ,  en Belg ique,  le  po ids de 24.000 k i los.
Les efforts transversaux sont surtout provoqués par la circulation en courbe et les inégali tés
de la  vo ie.

Quant aux efforts longitudinaux, i ls résultent, en ordre principal, du freinage des trains et de
la réaction qu'exercent les roues des locomotives pour remorquer leur charge.
Les frais d'entretien et de
renouvellement des voies re-
présentent une charge très
impor tante pour  les chemins
de fer. Aussi, a-t-on combiné
les é léments de la  vo ie pour
qu 'e l l e  so i t  l e  p lus  du rab le
possib le  etque I 'usure de ses
éléments constituants le soit
dans une même proport ion,
ceci, pour éviter les renou-
vel lements par t ie ls .
Les voies se classent en deux
catégories i
I  .- les voies
2. - les voies
appelées auss i ,
so i res.

pr inc ipa les;
secondai res,
voies acces-

TYPE DE PORTIQUE UTI I ISÉ POUR LA MANIPULATION DES RAILS

DANS LES CHANTIERS DE LA VOIE DE LA S.  N.  C.  B .

MONTAGE ET RIPAGE DE LA VOIE
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Les vo ies pr inc ipa les doivent  tendre à rempl i r  les iondi t ions su ivantes :
l .  -  ê t re  posées le  p lus poss ib le  en a l ignement  dro i t ;
2 .  -  év i ter  les courbes de fa ib le  rayon,  qu i  ent raînent  une réduct ion de la  v i tesse des t ra ins
et  une usure p lus rapide.

A  l a  S .N .C .B . ,  l es  m in ima  son t  l es  su i van ts  :
a) voies à circulation rapide (120 ki lomètres heure et plus) : rayon minima 1.200 mètres,
sauf  dans le  cas d 'emplo i  de raccords spéciaux,  d i ts  parabol iques,où I 'on peut  a t te indre 800 m. ;
b) voies à circulation ordinaire : rayon minima : 300 mètres, si la vitesse ne peut être réduite
en dessous de 60 k i lomètres à I 'heure.
3.  -  ne pas présenter  des courbes,  en sens inverse,  sans t rans i t ion d 'un a l ignement  dro i t
de v ingt  mètres min imum ou d 'un raccord parabol ique.
4.  -  les vo ies posées dans les tab l ier rs  méta l l iques des ponts doiventêt re en a l ignement  dro i t
ou en courbe de t rès grand rayon,  car  leur  remplacement  est  t rès onéreux.

Quant aux voies secondaires, el les doivent présenter les caractérist iques ci-après :
l .  -ê t re posées,  sur tout  dans les gares,  en a l ignement  dro i t ;  la  survei l lance des quais  et
I 'exploitat ion des stations en sont fort faci l i tées.
2.  -  év i ter  de descendre en dessous de 200 mètres,  pour  les vo ies en courbe,  car  les vo ies
ont  tendance à d iminuer  de rayon en cours d 'explo i ta t ion.  D 'aut re par t ,  i l  faut  des courbes
de 175 mètres min imum, pour  permet t re le  passage du matér ie l  rou lant .
3 .  -  aux endro i ts  où les ra i ls  sont  posés sans éc l isses (p laques tournantes,  ponts à peser ,
t ransbordeurs) ,  i l  faut ,  de par t  e t  d 'aut re de ces appare i ls ,  les fa i re  précéder  d 'un a l ignement
dro i t  de 20 mètres min imum, af in  d 'év i ter  les poussées la téra les des véhicu les en courbe.
4. - la  même condi t ion doi t  ê t re rempl ie  aux endro i ts  où la  vo ie est  posée sur  de longues
poutres ( longr ines)  non re l iées r ig idement  (ent reto ises) ,  ce qui  est  le  cas des fosses de v is i tes
ou des fosses à piquer le feu (fosse où I 'on vide et nettoie les foyers des locomotives).
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LA VOIE COURANTE

sEs ÉLÉuemrs coNsTtruÏFs
GEI{ERALITES

Nous avons vu que. la voie de chemin de fer est constituée par deux f i les de rai ls qui sont f ixées
s.ur des.suP.ports. Ces supports sont placés à des intervailes déterminés et maintiennent les
deux f i les de rai ls à un écartement consrant.
C' est au moyen d'accessoires dits << de pose )> que la l iaison est réalisée entre ces divers éléments.

De plus, les pressions résul-
tant du matériel noulant sur
la voie, sont répart ies sur
le sol naturel par I ' inter-
média i re  d 'une couche de
matières de composit ion di-
verse, quali f iées du nom gé-
néral de << ballast >>.
Le ballast est interposé en-
tre les supports ou traverses
et  le  so l  nature l .
Les élémenrs constitut i fs de
la voie se répart issent donc
en quatre grands groupes
pr inc ipaux qui  sont  :
l .  -  Le  ra i l .
2. - Les traverses.
3. - Le ballast.
4. - Les accessoires de pose
comprenant eux-mêmes :
la l iaison rai l-traverses;
la l iaison des rai ls entr 'eux.

Les caractérist iques de ces éléments constitut i fs sont successivement reprises ci-après.

AUX_CHANT|ERS DE LA VOIE, DES AUTOCLAVES PU|SSANTS
SONT UTILISÉS PoUR Te cnÉosorecE DÊs TRAVERSES

EN BOIS, EN VUE DE LEUR CONSERVATION

LES TRAVERSES

ll existe, sur le réseau belge, deux types de traverses : l. Les traverses en bois.
Ces traverses sont en chênè ou en hêtre, bois présentant une grande cohésion et la meil leurerésistance à la pourri ture.
Cette résistance est renforcée par le traitement qu'el les subissent etqui consiste, après avoirret i ré  I 'a i r  e t  la  sève du bois ,  en une imprégnat ion de produi ts . t i r iqr " r ,  ie ls  que créosote,sulfate de zinc, sulfate de cuivre. 

'

La longueur  des t raverses se s i tue entre 2 m.  60 er  2  m.  70.  Leur  poids est  de l ,ordre de 90 k i los.Leur  forme est  semi- ronde ou équarr ie .  Leur  épaisseur  est  de 0 m.  14.
La largeur de celles destinées à servir de traverses de ioint ou ae Uutge (forme équarrie) estde 0 m ' 24 à 0 m. 26' La largeur des traverses intermédiaire, (forme rària"y est de 0 m. 2g.Les traverses sont sabotées, c'est-à-dire entai l lées pour permettre au rai l ,  ou à sa plaqued'appui ,  d 'y  reposer  f ranchement .

i
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cHARGEMENT uÉcaNtque  DES TRAVERsEs  EN Bo ts

( type Ougrée)  ou de la  p laque d 'appui  ( typ"  Angleur)

2. - les traverses en métal.

Celles-ci, des types << Ougrée >>
ou << Angleur  >> (noms abrégés
des us ines belges productr ices) ,
diffèrent surtout par le mode
de f ixat ion du ra i l .
E l les sont  p lus légères que ies
traverses en bois, el les pèsent
de 70 à 75 k i los.
Le type << Ougrée )) se carac-
térise par le fait  que la f ixation
du rai l  est assurée par des cla-
vettes.
Dans le  type (< Angleur  >>,  la
f ixation se fait par I ' intermé-
d ia i re  de  se l l es  d 'appu i  e t  de
bou lons .
Les traverses métal l iques de
ces deux types présentent au
dro i t  de I 'emplacement  du ra i l

une sur face inc l inée au |  /20e.
Le ra i l  est  posé perpendicu la i rement  à cet te  sur face.
Le devers est  a ins i  obtenu automat iquement .
Une part icularité des traverses système << Ougrée >> consiste dans le fait  que par le jeu des
clavettes de f ixation d'épaisseurs différentes ainsi que par le perçage différentiel des traverses,
i l  est  a isé de réal iser  des surécar tements de la  vo ie.
Dans le  système << Angleur  >>,  i l  est  à  remarquer  que la  t raverse contre- jo in t  est  const i tuée par
une double t raverse.
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RAIL DOU:èLE

COUSSINET

TRAVEFISE

ut i l isés en voies courantes .  .

ut i l isés pour le réglage des jo ints

9

LE RAIL
Au cours de I 'exposé de I 'h is tor ique des chemins de

fer  nous par lerons longuement  de l 'évo lut ion de la
forme du ra i l .  Actuel lement ,  i l  n 'ex is te p lus,

en Belg ique,  que deux types de prof i ls  u t i l isés.
Que lques  ra i l s ,  da tan t  de  l 919 ,  u t i l i sés  en

voies secondai res,  ont  la  forme du double
charnpignon.

Le type courant est le rai l  à patin,
dit << rai l  Vignole )> qui affecte la

forme d 'une poutre l le .
Les part ies constitut ives sont

le bourrelet, dont la face
supér ieure est  bombée
(rayon de 200 à 400 m.)
et qui se raccorde aux
part ies latérales du bour-
relet par un congéde rac-
co rd  de  8  à  l 5  m i l l imè t res .

7////#,4////////*r//z
Le pat in ,  large,  est .dest iné à s 'appuyer  sur  les t raverses.  L 'âme re l ie  le  bourre let  au pat in .
Les -quatre taces planes qui raccordent le bourrelet et le patin, à l 'âme, sont les portées
d'écl issage.
Les ra i ls  sont  en ac ier  laminé.  Leur  poids,  au mètre courant ,  a  var ié  d 'env i ron 34 k i los à 57 k i los,
Pour  se f ixer  à  50 k i los.  Ce poids est  ce lu i  du ra i l  << Standard belge >> actuel .  On t rouve,  de
ce fa i t ,  sur  le  réseau,  des ra i ls  de 38 k i los -  40 kg.  650 -  50 k i los -  52 k i los et  57 k i los au
mètre courant .  La longueur  des ra i ls  s 'est  constamment  accrue,  par tant  de 6 mètres e l le  at te in t ,
actuel lement ,  54 mètres.

UTILISATION VOIES PRINCIPALES AUTRES VOIES

i
I
I
I

I
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neufs : 18 m. 000
neufs : 27 m. 000
réemploi :  35 m. 000

neufs : 18 m. 000
neufs : 27 m. 100

variables jusque 100 r irètres

r e c o u p é s :  l 7  m .  1 0 0
soudés : 35 nr. 000
soudés : 34 m. 883 (courts)

soudés : 52 m. 500
soudés : 52 m. 383 (courts)

ut i l isés pour les ouvrages d 'ar t

Rail à patin (Vignole) de 50 kgr. au mètre courant
posé sur traverses en bois avec plaque d'appui.
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Voic i  les données du ra i l  de 50 k i logrammes :
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R E M P L A C E M E N T  D ' U N E  T R A V E R S E  A U  C O U R S  D ' U N E  R E V I S I O N

LE BALLAST
Le terrain naturel constituant
la plate-forme ne possède pas
les quali tés requises pour sup-
porter les efforts résultant de
la circulation des trains. C'est
pourquoi ,  i l  faut  in terca ler  une
couche de matériaux appro-
priés entre le terrain et les
traverses. Cette couche porte
le nom de ballast. Son épaisseur
est variable suivant les proprié-
tés du terrain sous-jacent, mais
ne descend toutefois jamais au-
dessous de 0 m.  30.
Le bal last  rempl i t  p lus ieurs
fonctions :
|  .  - i l  répart i t  les pressions
reçues, par les traverses, sur
la plate-forme;

2. - i l  f ixe les traverses en place, en s'opposant à leur déplacement transversal et à leur
cheminement(déplacement  longi tud inal  dans le  sens de la  l igne) ;
3. - i l  Protège, par sa perméabil i té, la plate-forme des effets des eaux atmosphériques;
4.  -  i l  maint ient  la  cohésion de I 'ensemble de la  vo ie;
5,  -  i l  donne une é last iè i té  re la t ive et  favorable à la  vo ie.
Cer ta ines qual i tés demandées au bal last  découlent  des d iverses fonct ions énoncées c i -dessus,
d 'aut res in téressent  p lus par t icu l ièrement  le  côté économique de la  quest ion.
Les qual i tés que l 'on demande au bal last  peuvent  se résumer par  les c inq condi t ions su ivantes :
l .  -  rés is tance à l 'écrasement ;
2 .  -  pe rméab i l i t é ;
3.  -  non poussiéreux et ,  par  conséquent ,  n 'ê t re pas t rop menu;
4.  -  peu couteux;
5. - se prêtant au bourrage, c'est-à-dire, non compact ou agglutinant.
Le mei l leur  ba l last  est  composé de p ier res de porphyre ou-àe quar tz  concassées,  du ca l ibre
40 >r 60 mm.
Un bal last  usé ne possède p lus
d 'é last ic i té  et  ses p ier res
voient  leur  ca l ibrage d iminué.
Par  cr ib lage,  une par t ie  du
ballast usé peut-être récupérée.
Cette récupération peut ar-
te indre 75 % et  est  poursuiv ie
jusqu 'à une récupérat ion de
30 ?4,.
Au cours de la pose, le ballast
est arasé au niveau de la face
supér ieure des t raverses,  sauf
aux endro i ts  où i l  faut  une pro-
tection spéciale contre les cen-
dres incandescentes des loco-
motives. La part ie se trouvant
à I 'extér ieur  des ra i ls  nq doi t ,
par  conséquent ,  jamais êt re
recouverte. BOURRAGE DE LA VOIE PAR OUTILS PNEUMATIQUES
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LES ACCESSOIRES DE POSE

A. - LA LIAISON RAIL.TRAVERSE

On dist ingue : l .  - les accessoires des traverses en bois. Les rai ls
du prof i l  Standard (50 kg.  au mètre courant)  sont  posés d i recte-
ment  sur  les t raverses en bois ,  en a l ignement  dro i t ,  e t  en courbes
de p lus de 600 mètres de rayon.  Les ra i ls  posés dans des courbes
plus pet i tes sont  posés avec in terca lat ion d 'une p laque.d 'appui .
Ces p laques d 'appui  sont  inc l inées de I  i70" .  Inc l ina ison qui  a ide
les véhicu les à se remet t re dans I 'axe de la  vo ie.  l l  ex is te,  en outre,
des p laques d 'appui  hor izonta les ut i l isées pour  la  pose,  dans les
appare i l s  spéc iaux ,  où  ce t te  i nc l i na i son  dev iend ra i t  une  nu i ssance ,
Le ra i l  est  f ixé à la  t raverse,  au moyen de t i re- fond.  La ca lot te
sphér ique du t i re- fond ser t  à  mainte-
n i r  l e  ra i l  e t  l a  py ramide  t ronquée
est  dest inée à êt re pr ise par  la  doui l le

i  d"  la  c lé  de serrage.

Dans  I ' anc ienne  pose ,  on  a  u t i l i sé
des crampons à section carrée, dont
l e  bec  s 'appu ie  su r  l e  pa t i n  du  ra i l .

On ut i l ise également  des <c crapauds >>

.DEsO /(6 AU

I
*l
ot l"i

f ixés sur  une p laque d 'appui  boulonnée aux t raverses.  Ce crapaud
s ' a p p u i e ,  d ' u n  c o t é ,  s u r  l e  r a i l ; d e  I ' a u t r e ,  s u r  [ a  p l a q u e  d ' a p p u i .
Une rondel le  à ressor t ,  en s ' in terca lant  ent re la  face supér ieure
du crapaud et  le  boulon,  empêche le  desserrage de ce dern ier
(système Angleur) .
On  emp lo ie  auss i  des  p laques  d 'appu i  mun ies  de  deux  c roche ts .
Le rai l  est f ixé au moyen de cales (système Ougrée).

2- - Les accessoires des traverses métalliques. Ce sont les
s) ,s tèmes Angleur  et  Ougrée gui  sont  u t i l isés et  les p laques sont
soudées sur  les t raverses méta l l iques,  au l ieu d 'y  êt re boulonnées.
L ' inc l ina ison du I  i20.  est  donnée par  la  forme de la  r raverse.
A I 'or ig ine,  les t raverses méta l l iques éta ient  percées de t rous dest inés à recevoi r  les at taches
de f ixation des rai ls. Ces traverses étaient de ce fait déforcées et des détériorations tel les que
f issures et  br is  f réquents en résul ta ient .  C 'est  pour  ce mot i f  que I 'on a procédé à la  soudure
des p laques d 'appuis  sur  les t raverses.

/r,br*1.
METRE COURÀNT POSE .5IJR 7RÀVEB3E5

ME7:A/.L|QUE5 A VEC PLAAUE
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I  spéciale de la tête a
BouLoN o 'Éct - tssr  pour  but  d 'empêcher
PouR RAIL DE s0 KG. la rotation du boulon.

Les écrous sont  d i r igés vers I ' in tér ieur  de
la vo ie et  pour  en év i ter  le  desserrage,  on
fait usage de rondelles-ressort.
l l  est  à  remarquer  que les t rous des ra i ls
sont ovalisés et que les écl isses sont grais-
sées pér iod iquement ,  sur  les Par t ies f ro t -
tantes,  a f in  de permet t re la  l ibre d i la-
ta t ion des ra i ls ,  sous I 'e f fe t  de la  chaleur .
Le poids d 'une pai re d 'éc l isses,  en ac ier ,
est  d 'env i ron 45 k i los.
Les éc l issages des ra i ls  sont  I 'ob jet  de so ins
et  d 'une survei l lance at tent ive.  l ls  forment
une des par t ies les p lus dél icates de la  vo ie,
car  un bat tement  au jo in t  amène la  dété-
r iorat ion des abouts de ra i ls ,  des fê lures
e t  des  b r i s  d 'éc l i sses .

l 2

B. _ LA LIAISON DES RAILS EI{TR'EUX

L'espace séparant  deux ra i ls  est  appelé le  jo in t .  ce jo in t  peut

o. . rp" ,  p lus ieurs pos i t ions Par  raPPort  aux t raverses '  S ' i l

se t iouve sur  I 'une de ce l le-c i ,  i l  est  d i t  :  io in t  appuyé;  s i ,

par  contre,  i l  se p lace entre deux t raverses,  i l  est  d i t  io in t
l ibre ou en Porte à faux.
l l  faut  "n .oré ten i r  compte,  dans la  pos i t ion des jo in ts ,de leurs

--T-  rappor ts  ent re eux dans I 'ensemble que const i tue la  vo ie.

S i ' l es  j o in t s  des  deux  f i l es  de  ra i l s  se  t rouven t  au  d ro i t  I ' un

de I 'aut re,  on d i t  que les jo in ts  sont  Goncordants.  Lorsque

le jo in t  d 'une f i le  est  p lacé de manière à correspondre au

mi l ieu du ra i l  de I 'aurre f i le ,  i l  por te le  nom de io in t  c f ievau-

chant ou alterné.
En  Be lg ique ,  on  u t i l i se ,  en  p r i nc ipe ,  l a  pose  à  j o in t s  l i b res  e t

concordants.
Les ra i ls  sont  réunis  ent re eux au moyen de p laques appelées

écl isses.  Ces p laques sont  dest inées à souteni r  les champignons
du  ra i l ,  au  d ro i t  des  j o in t s .
El les prennent  appui  sur  les por tées d 'éc l issage des ra i lscontre
lesquàl les e l les sont  presséei  par  le  serrage d.es boulons. .  E l les

soni  en ac ier  laminé et  sont  so i t  du type d i t  << corn ière >>

(en forme de L) ou du type dit << plat >>- -
L"  type p lat  est  pr inc ipa lement  ut i l isé car  i l  fac i l i te  le  rappro-

I
T

NJ
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\ l

- I  chement  des t raverses de jo in ts .
Pour  permet t re leur  f ixat ion,  les éc l isses sont  percées de 4 ou
de 6 t rous.  Ces t rous Écl tssAcE DU RA1L DE 50 KG.
correspondent  aux
t rous percés dans les
ext rémi tés des ra i ls .
Des bou lons possé-
dant  une tê te de for -
me spécia le , les f ixent
aux rai ls. Cette forme
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RENOUVELLEMENT ET ENTRETIEN DE LA VOIE



LA POSE DE LA VOIE

LES JOINTS _ LE CHEMINEMENT

Outre les efforts que la voie doit suPPorter
de la  par t  des t ra ins,  e l le  est  soumise à des
act ions qui  tendent  à la  dét ru i re .
l .  - Action due à la chaleur. Le rai l  se di late
ou se rétracte sous I 'effet des variat ions de

74

'= 
turper.ture, aussi ménage-t-on, entre eux, des

7 Sur les voies posées sur les ouvrages d'art compor-
tant des disposit i fs spéciaux, on ne doit pas prévoir-.de

r y j o i n t s . D a n s i e s a p p a r e i | s d e v o i e , i | s s o n t n u | s , s a u f d u
Vrr-,?/' cotÀ du talon des appareils (coté opposé aux pointes des

?'  a igui l les).  On peut les réduire de 50 o/o,  dans les tunnels,  où
?'  les iempér" tur" i  sont  p lus s tables.  l l  en est  de même dans les

votes accessotres.
r  la  pose de ra i ls  de 50 k i los,  .en l8  mètres de long,  en vo ie
le  de catégor ie  A,  en ut i l ise le  tab leau su ivant ,  pour  le  rég lage

température
ouver ture en mm.

*35o *30o *25o *20o l -  l5o
t î
1 L

*  l 0o  +5o  0o- s  
6  

- T
-5o -  l0o

Un mauvais  rég lage des jo in ts  de d i la tat ion peut  $e t radui re par  un serpentage de la  vo ie.
2. -Action mécanique. - Le choc des roues sur les abouts des rai ls, les poussées résultant

du f re inage,  les poussées des roues motr ices sur  les ra i ls ,  a ins i  que les changements de tempé-
rature,  ont  pour  ef fe t  de déplacer  par fo is  longi tud inalement  le  ra i l .Ce déplacement  nuis ib le ,

qui doit être combattu, s'appelle cheminement.
Le cheminement  a pour  ef fe t  de dérégler  les jo in ts ,  de rédui re l 'écar tement ,  de créer  des hors
d 'équerre,  qu i  ont  pour  conséquence de met t re les t raverses obl ique et  de détru i re  les
épaulements prévus {ans le sabotage des traverses.

On constate,  que la  vo ie a pr inc ipa lement  tendance à cheminer  aux points  su ivants
a) aux abords des bifurcations;
b) aux abords des passages à niveaux;
c) aux part ies basses des pentes;
d)  en amont  (avant)  des s ignaux;
e)  aux p laques tournantes;
f) aux ponts à peser.

Avant tout, i l  faut vei l ler à ce que les boulons
soient bien serrés et ce surtout à la pose, car
les voies neuves ont une tendance plus grande à
cheminer  que les vo ies anciennes.
On ut i l ise p lus ieurs d isposi t i fs  pour  combat t re ' le
cheminemen t  :
a) un dispositif boulonné au rail affectant la
forme d 'une éc l isse,  pro longée vers le  bas et
qui  v ient  buter  contre une t raverse.

espaces appelés joints de dilatation.
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b)  des la t tes en ac ier ,  d i tes
de cheminement ,  de 3 m.  50
de longueur ,  posées para l lè le-
ment  à I 'extér ieur  de la  vo ie
et  à  0 m.  35 du ra i l .  Ces la t tes,
f ixées aux traverses par des
t i re- fond,  so l idar isent  p lus ieurs
t raverses.

c) des selles indépendantes à
serrage automatique dont il
ex is te de nombreux types
(Paulus,  Pef fect ,  Anckor ,  Ou-
grée) et qui, f ixées au patin
du  ra i l ,  en  nombre  va r iab le ,
v iennent  buter  contre des t ra-
verses d 'ar rêt .

3 . -Act ion de la  nature.  -

Les végétations parasitaires,
dans le  bal last ,  re t iennent  les

eaux et  lu i  font  perdre,  en entraînant  les poussières,  sa perméabi l i té .  On remédie à cet  incon-
vénient ,  par  I 'ar rachage à la  main,  dans les s tat ions et ,  en p le ine vo ie,  par  deux arrosages d 'un
p rodu i t s  à  désherbe r ,  au  p r i n temps  (ma i  e t  j u in )  e t  en  au tomne .  Un  t ra in  spéc ia l ,  mun i  d 'un
wagon arrosoi r ,  permet  ces opérat ions à la  v i tesse de 25 à 30 k i lomètres à I 'heure.

TRAvELUpEs r'NprÉEs paR t4 -;NCB Etv vo/ks enructbttr-s.
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TRAVELU RE DES VOIES
Le réseau d'appui composé
par les traverses, sous les
rai ls, porte le nom de << tra-
velure >>.
l l  est  à  remarquer  que s i  I 'on
uti l ise des traverses en bois,
on rapproche celle-ci aux en-
virons des endroits qui consti-
tuent des points faibles.
Lors de la pose de voies consti-
tuées de traverses métal l iques,
on agit de même, en uti l isant,
aux jo in ts ,  unetraverse double.
L'examen des tableaux f igu-
rant dans le présent l ivre
fait aisément comprendre de
quel le  manière les appuis
des rai ls sont répart is et son
importance pour  la  d is t r i -

LE STOCKAGE DES TRAVERSES AU DÉPOT DE WONDELGEM

TRAVELURES ADoprEEs paR LA -s . N . c . B EN vol'Es ac.-_ssoiaEg.

/ M P  O R T A N  C E -

/MPOT4,TANTE.

votE5 TeF< FZT/êUEE9 a
Iqua/s, .oE TRtaGEt oe rËrz

t l

.OE FAISCEAU ET REIVIISE.

vor'as AssEz rar/euzes ,a'
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but ion,  sur  la  p la teforme,
des efforts subis par la voie.
Sur  les l ignes impor tantes
parcourues à une v i tesse su-
pé r ieu re  à  120  kmh,  on
ut i l ise env i ron 1.700 t ra-
verses au km. Sur  ce l les où
la v i tesse se s i tue entre
90  kmh.  e t  120  kmh.  ce
nombre descend à 1.600 en-
v i ron .
Sur  les l ignes secondai res où
la v i tesse est  de 70 kmh.  à
90  kmh. ,  ce  nombre  tombe
à  1 .500  env i ron .
Si  la  l igne secondai re est
déf ic i ta i re ,  le  nombre de
traverses est encore infé-
r ieur  et  déterminé en cha-
gr le  cas par t icu l ier .

Travelures pour voie importante, catégorie A : lo POSE SUR TRAVERSES EN BOIS.
Rai ls  de l8  mètres,50 k i los au mètre courant ,  nouveau forage.
Traverses :  31,  avec ou sans se l le  d 'appui ,  t raverses de jo in t  rapprochées.
Accessoi res :  éc l isses,  boulons,  t i re- fond modèle 1928.

I.+
| 147-TE3 ANT/C11E/r4//UE A.r'E/VT

LE TRIANGLE DE L I I . ]KEBEEK VU VERS BRUXELLËS Q. .1 .

-l.a 
werpes

J  U U.  l J  ! /U  L- -J  U q  l - -  s  u  H /

ISPOSIT/F ANT/CIJEIVIINEMENT'II RAI,

2. ,  POSE SUR TRAVERSES METALLIQUES.
Rai ls  de l8  mètres,  50 k i los au mètre couranr .
Traverses :  31,  t raverses de jo in t  rapprochées.
Accessoires : système à clavettes (Ougrée).

TRAVEASES METALL/QUES F/Xr'T/ON-OE5 P.âILS &'A CLA

Rai ls  de l8  mètres,  50 k i los au mèrre couranr .
Traverses :  3 l ,  dont  29 in termédia i res et  2  demi- t raverses
Accessoi res :  systèmes à crapauds et  boulons (Angleur) .

d e  j o i n t

.|-RA VEQSES METZLLI QUES / F/XA7-/ON P4Q CRA'PÀUD.S
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LA VOIE ËN COURBE A WALZIN

LA VOIE EN COURBE

La voie de chemin de fer
représentée par son axe est
constituée Par une succes-
sion d'al ignements droits ra-
cordés entre eux par des
courbes.
Un véhicu le,  comme tout
mobi le ,  est  soumis,  dans-une
courbe, à I 'action de la force
centri fuge qui tend à le reje-
ter vers l 'extérieur. C'est le
cas d'un cycl iste qui con,tre-
balance cette force en pre-
nant une posit ion propor-
t ionnel lement  inc l inée en
entrant dans un virage.

Dans les foires, on a souvent présenté une attraction qui est une application frappante de ce
phénomène; el le est constituée par une piste circulaire de petit  diamètre, dont les bords attei-
gnent  la  quasiver t ica le et  sur  laquel le  s 'é lève un motocyc l is te ,au fur  e t  à  mesure que sa machine
atteint une vitesse plus grande. Saris ce redressement de la piste, le motocycliste serait projeté
hors de ce l le-c i .
La physique nous apprend que la force centri fuge croit avec I 'augmentation de la masse et de
la vitesse et avec la diminution du rayon de la courbe. Les véhicules du chemin de fer étant
soumis aux mêmes lois, on a combattu la force centri fuge en surélevant le rai l  extérieur.
Cette surélévation, gui porte le nom de surhaussement, est déterminée en fonction de la
vitesse du train et du rayon des courbes, les masses étant relativement constantes.
La force centri fuge étant nulle, en al ignement droit,  on constate qu'el le naît brusquement,
à I 'or ig ine d 'une courbe.  Le n iveau des ra i ls  devant  êt re,  pour  permet t re le  rou lement  sans
chocs dangereux,  re la t ivement  constant ,  i l  est  impossib le  de p lacer  brusquement  le  surhausse-
ment  à I 'or ig ine de la  courbe.
Pour arriver à faire naître progressivement et non brutalement, la force centri fuge, on a
interca lé,  ent re la  courbe c i rcu la i re  et  I 'a l ignement  dro i t ,  une courbe parabol ique,  dont  la
caractérist ique est d'avoir un rayon variable et d'augmentation régulière de zéro à une valeur
donnée.
C'est  cet te  propr ié té qui ,  u t i l isée jud ic ieusement ,  a  permis à la  fo is  de fa i re  naî t re  la  force cen-
tr i fuge progressivement et, paral lèlement, d'appliquer progressivement son correcti f ,  le
surhauisement .  Les raccords parabol iques
u t i | i s é s , e n B e | g i q u e ' s o n t c h o i s i s p â r m i . l o . _
longueurs suivantes : 20, 40,60, 80, ;ôô; 

ÂL.ôNE^|ENT'o2o/T

120, 160 et 200 mètres.
l l  est  à  remarquer  que le  surhaussement
devient  nu l  dans les courbes à t rès grand
rayon, f 'action de la force centrifuge oBtbita pe
devenant i  nsignif iante.
A la Société Nationale des Chemins de
Fer Belge, aux vitesses actuelles, les voies
aux rayons de plus de 2.500 mètres sont
posées sans raccords paraboliques ni sur-

r l
I

{i
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t

ll

U COUæE

haussement  (appelé également  dévers) .
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l l  es t  à  remarquer ,  Çu 'en  cou rbe ,  c ' es t  l a  f i l e  de  ra i l s
ra i ls  do ivent  ê t re renouvelés lorsqu ' i l  c 'est  formé,  par
face in fér ieure du champignon et  la  ver t ica le.  D 'aut re

prend un véhicu le à 3 ess ieux,  on constatera que ce lu i
rapprocher du centre et à prendre la corde. A cet effet,
un  j eu  de  l 0  à  l 2  m i l l imèr res ,  mà is  on  a  cons ta té  que
à fa ib le  rayon.  Aussi ,  a- t -on donné,  dans ces courbes,  un
s u r largeu r .

On a toutefo is  été l imi té ,  de cra inte de vo i r  les
véhicu les tomber ent re les vo ies en a l igne-
rnent  dro i t .

L 'écar tement  a donc eu ces l imi tes f ixées de la
façon suivante :

max imum :  1 ,47  mè t re ;
m. in imum :  1 ,43  mè t re .

Et  ôn a admis les sur largeurs su ivantes :
I  cm.  pour  les rayons de -  400 m.à f  250 m.
2 cm. pcur  les rayons de -  250 m.  à + 175 m.
3 cm. pour  les rayons de | '75 m.  et  moins.

l l  ex is te d 'aut res moyens qui ,  con jugués avec
la sur largeur ,  ont  permis I ' inscr ip l ion des
véhicu les dans les courbes de pet i t  rayon;  nous
ne les c i terons que pour  mémoire,  car  nous y
rev iendrons lors  de la  descr ip t ion du matér ie l
rou lan t ;  ce  son t  :

lpzvou pat'nrtn'r
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AL/GNEMENT--DQ,O/1

extér ieurs qui  s 'use laréra lement .  Ces
su i te  d 'usu re ,  un  ang le  de  22u  en t re  l a
par t ,  la  force centr i fuge pose pour  le

f ranch issement  des appare i ls  de
voies,  des problèmes complexes,
dont  I 'exposé sor t i ra i t  du cadre drJ
présent  l iv re.
Aux chemins de fer ,  les roues des
véhicu les sont  ca lées sur  des ess ieux
et  ceux-c i  sont  f ixés à un chassis  qui
l es  ma in t i en t  pa ra l l è les .  S i  I ' on

du  m i l i eu ,  dans  une  cou rbe ,  t end  à  se
on a prévu,  ent re les roues et  les ra i ls ,

ce jeu ne suf f isa i t  p lus dans une courbe
écar tement  p lus grand à la  vo ie,  appelé

RAVON NOUVEÀU
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l .  -  aminc issement  des bourre lets  des bandages du mi l ieu de locomot ives à p lus de t ro is
ess ieux couplés;
2.  -  ieu la téra l  donné aux a ies des véhicu les;
3 .  -  emp lo i  d ' un  b i sse l  ou  d 'un  ess ieu  rad ia l ;
4 .  -  emplo i  du boggie.
Dans les courbes de moins de 350 mètres parcourues en v i tesse,  on pose un contre-ra i l  formé
de corn ières f ixées sur  des suppor ts  en ac ier  moulé.  Ce contre-ra i l ,  qu i  se pose avec orn ière

très large, est placé comme sécurité et non comme
g u i d e ,  l o r s q u e :
l .  -  les vo ies sont  posées sur  un rembla i  é levé;
2.  -  aux abords des hauts v iaducs;
3.  -  quand le  surhaussement  ne peut  ê t re réa l isé.
Pour  ef fectuer  le  raccord de 'courbes de sens
contraire, si ces courbes ne sont pas raccordées
parabol iquement ,  on les re jo in t  par  un a l ignement
dro i t  dont  la  longueur  var ie  avec le  rayon
de la  courbe,  mais  qui  ne peut ,
en aucun cas,  ê t re in fé-'  
r ieur  à 20 mètres.

C e t t e p r é c a u t i o n a P o u r b u t d ' é v i t e r u n e n c h e v ê t r e -
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ment des but to i rs  des véhicu les,  appelé,  en termes - /  |
techniques << mar iage de but to i rs  >>.  - .  

'  
I

Les problèmes que posent  la  vo ie en .  - /  
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courbu ront  p" . i icu l ièrement  nom- 
. /breux.  Le lecteur  aura cependant
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LES APPAREILS DE VOIE

LES APPAREILS ÉUÉNEruTAIRES

L e s  a p p a r e i l s  d e  v o i e  s o n t  d e s  d i s p o s i t i f s  q u i  p e r m e t t e n t  l a  c o m m u n i c a t i o n  d ' u n e  v o i e  s u r  u n e
a u t r e  o u  l e  c r o i s e m e n t  à  n i v e a u  d e  d e u x  v o i e s ,  t o u t  e n  c o n s e r v a n t  l e  m o u v e m e n t .
Cont ra i rement  a  ceux-c i ,  les  p laques  tournantes  e t  les  t ransbordeurs  sont  des  d ispos i t i f s
m é c a n i q u e s  e x i g e a n t  I ' a r r ê t  e t  n e  p e u v e n t  c o n v e n i r  q u ' à  u n  p e t i t  n o m b r e  d e  v é h i c u l e s .  l l s  n e
s o n t  p a s  c o m p r i s  d a n s  l a  d é n o m i n a t i o n  :  a p p a r e i l s  d e  v o i e  e t  n o u s  e n  p a r l e r o n s  l o r s  d e  l a  d e s -

c r io t ion  des  remises  e t  des
s ta t ions  (L iv res  l0  e t  l4 ) .
l l  n 'ex is te  q  ue  t ro is  types
d ' a p p a r e i l s  d e  v o i e  :
l .  -  l e  b r a n c h e r n e n t ;
7 .  -  la  t raversée;
3 .  -  la  t raversée -  jonc t ion ,
q u i  e s t  u n e  c o m b i n a i s o n  d u
branchement  e t  de  la  t ra -
ve  rsée.
Le  branchement  compor te
d e u x  p i è c e s  m o b i l e s ,  t e r m i -
n é e s  e n  p o i n t e ,  a p p e l é e s
lames d 'a igu i l les .
Ces p ièces  se  dép lacent  la té -
ra lement  e t  son t  rend ues
so l ida i res  par  des  t r ing les
de connex ion .  Le  suppor t
d e s  a p p a r e i l s  d e  v o i e  é t a n t ,
c o m m e  p o u r  l a  v o i e ,  d e s
t raverses ,  le  g l i ssemenc des
a igu i l les  se  fa i t  sur 'des  cous*

s ine ts  de  g l i ssement .  Une par t ie  de  I 'a igu i l le  es t  f i xée  en  un  po inc  appe lé  ta lon .  Cer ta ins
r y p e s  d ' a i g u i l l e  s o n t  s u r  p i v o t ;  d ' a u t r e s  y  s o n t  m a i n t e n u s  r i g i d e m e n t ,  l e  d é p l a c e m e n t  d e

L E  M O N T A G Ê  P R E A L A B L E  D E S  A P P A R E I L S  D E  V O I E .
A U X  C H A N T I E R S  D E  S C H A . E R B E E K

TALONT t ,
OAI6UILLE

y'/6U.LLE5

rcINTE5
.DZiautLLES

FIAIL5 CONTEE
zrèuitte-s

TR|NêLE .OE
MÂNOEUVRE

TRINêLE5. OE
CONNEXIONS

I ' a i g u i l l e  s e  f a i s a n t  p a r  f  l e x i o n ,  c e s  a i g u i l l e s  s o n t  d é n o m m é e s
é l a s t i q u e s  o u  f l e x i b l e s .
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COMPOSITION DES APPAREILS ÉI-ÉMTNTAIRES

La  pa r t i e  du  b ranchemen t  qu i  pe rme t  de  p résen te r  I ' accès  de  I ' un  ou  de  I ' au t re  vo ie  es t  l e
changement  de vo ie.  L 'endro i t  où une vo ie coupe I 'aut re,  en permet tant  le  Passage des roues,
s 'appel le  cro isement .  Le cro isement  ne comporte que des ra i ls  découpés de forme appropr iée
et comportant les dénominations de : pointe de cæur, patte de l ièvre, contre rai l .  Parfois, la
<<pointe de cceur>> et  les (pat tes de l ièvre>> forment  une seule p ièce coulée de fonder ie  et
qui ,  de ce fa i t ,  por tent  le  nom de cro isement  monobloc.  Entre ces deux é léments,  base de
tous les appare i ls  de vo ie,  se r rouve une por t ion de vo ie dest inée à leur  raccordement .  Un
cro isement  à angle obtus entre les faces de roulement  change de nom et  Por te ce lu i  de t ra-
yersée,  nom qui  est  également  ce lu i  d 'un appare i l  complet  composé uniquement  de cro ise-
menr er  de r raversée.  Par  dérogat ion à la  déf in i t ion des appare i ls  de vo ie,  i l  s 'en t rouve
un ,  pa rm i  eux ,  qu i  ne  j oue  aucun  rô le  ac t i f  dans  I ' exp lo i t a t i on  des  chemins  de  fe r .  C 'es t
I 'appare i l  de d i la tat ion i lue I 'on pose aux abords des,ouvrages d 'ar t  méta l l iques,  dès que
ceux-c i  dev iennenr  re la t ivement  longs.  Les appare i ls  de d i la tat ion présentent  les caractér is-
t iques su ivantes :  les a igu i l les ne sont  pas re l iées entre e l les et  au l ieu de fonct ionner  t rans-
ve rsa lemen t ,  f onc t i onnen t  l ong i tud ina lemen t ,  ces  appare i l s  son t  p lacés  à  I ' opposé  des  appu is
f i xes  des  pon ts ;  l eu r  i eu ,  t rès  De t i t ,  es t  l im i té  à  120  m i l l imè t res .

LES APPAREILS COMPOSES

Les appare i ls  composés sont  repr is  au
tableau de la  page suivante.
La rencontre de la  vo ie normale et  de la
vc, ie  v ic ina le (chemin de fer  d ' in térêt
local )  a  amené la  créat ion de types spéciaux
d 'appare i l s  de  vo ie ,  don t ,  c i -ap rès ,  l es
deux  p r i nc ipaux  exemp les .

APPUI 5
MOBILES

COUSSIYET'E CUSSEMENT

t l l

posE D'AIGUILLES DE DtLATATtoN suR uN PoNT A TABLTERS txoÉperuoluts
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ziaTsou ENTRE VO/ES PÀRALLELES LES COMPLEXES D'APPARËILS
Comme pour  les appare i ls  composés,  i l  y  a
peu de choses à-d i re  des complexes d 'appa-
re i l s ,  à  mo ins  d 'en t re r  dans  des  dé ta i l s  de

cons t ruc t ion  qu i  sor t i ra ien t  du  cadre  de  I 'ouvrage.  Les  c roqu is  c i -dessous  sont  su f f i samment
exp l i c i tes  pour  se  passer  de  commenta i res  fo r t  abondants .
U n e  l i a i s o n  s e  d é f i n i t  c o m m e  s u i t  : g r o u p e m e n t  d ' a p p a r e i l s  d e  v o i e  c o m p o s é  d e  d e u x  b r a n -
chements  re l iés  en t re  eux  par  un  t ronçon
de vo ie  dév iée .
Ce t ronçon peut  ê t re  d ro i t  ou  courbe e t  les
vo ies  ne  do ivent  pas  nécessa i rement  ê t re
p a r a l l è l e s .
Les  exemples  qu i  i l l us t ren t  ce t te  page mon-
t r e n t  q u e  l e s  a n g l e s  d e s  t r a v e r s é e s  p e u v e n t
éga lement  ne  pas  ê t re  égaux.

S i ,  d a n s  u n e  l i a i s o n ,  o n  r e m p l a c e  u n  d e s par  une t raversée,  le  nouveau
c o m p l e x e  a i n s i  o b t e n u  s ' a p p e l l e
une l ia ison traversée.
Cet te  combina ison d 'appare i l s  de
v o i e  e s t  d ' e m p l o i  c o u r a n t .  O n  l a
rencont re  dans  tou tes  les  ins ta f -
la t ions  de  s ta t ions ,  en  p le ine  vo ie ,
o ù  e l l e  e s t  u t i l i s é e  p o u r  l a  l i a i s o n

Ltâ/-50N â PARALLEIES

branchements

l l ' , /
ùa Ls o u tR.A vER-sEE eoua vor? DE 6aR4 6E /

l iaison croisée.
appeler  les l ia isons,  pet i tes brete l les,  dénominat ion suggérée par  la

b ien  que  l a  dénomina t i on  adop tée  pa r  l a  S .  N .C .  B .  so i t  <<  l i a i son  >> .

.ôA/6LEî éezux 4 vorbs ,vou

L/z/-soN A aNCtEs /ueazux \ votE-s NoN PAnaLLètau

d e s  v o i e s  d e  g a r a g e  a u x  v o i e s  p r i n c i p a l e s ,  s o i t  q u ' i l  s ' a g i s s e  d e  v o i e  p o u r  g a r a g e  i n d i r e c t ,
s o i t  q u ' i l  s o i t  q u e s t i o n  d e  g a r a g e  d i r e c t .
S i  d a n s  d e u x  v o i e s  p a r a l l è l e s ,  I ' e x i g u i t é  d u  t e r r a i n  i n t e r d i t  d e  f a i r e  s u i v r e ,  à  f a i b l e  i n t e r v a l l e ,
d e s  l i a i s o n s  d  i r i g é e s  e n
s e n s  I n v e r s e s ,  o n  s u P e r -
p o s e  d e u x  l i a i s o n s  e n  p l a -

çant  une t raversée suP-
p l é m e n t a i r e  à  I ' i n t e r s e c -
t i o n  d e s  v o i e s  d é v i é e s ,
o n  o b t i e n t  u n  c o m p l e x e
appe lé  b re te l le  ou  encore
N o u s  a v o n s  d é j à  e n t e n d u
d é f i n i t i o n  d e  l a  b r e t c l l e .

L/â/so/v TRAVERSEE PoUR VolE DE 6APÀGE _D/RECT

Cer ta ins  spéc i f ien t  même pet i tes
b r e t e l l e s  d e  g a u c h e  o u  d e  d r o i t e
s u i v a n t  q u e  r e g a r d é e  d e  l a  p o i n t e
d  ' u  n  e  d e s  a i g u  i l  I e s ,  l a  v o i e  d é v i é e
s e  d i r i g e  v e r s  l a  g a u c h e  o u  v e r s

la  d  ro i te .
Nous es t imons tou te-
f o i s  q u e  I ' e m p l o i  d u
rerme pet i te bretel le
n ' e s t  D a s  à  c o n s e i l l e r .

ARETELLE,
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TRANSVERSALES /'/ULT/PL8.3

On appel le  t ransversale,  une l ia ison t ra-
ve rsée  qu i  se  p ro longe  au  t rave rs  d 'un
nombre  p lus  ou  mo ins  g rand  de  vo ies
pa ra l l è les .
Lorsgue deux l ignes se soudent  af in  de
seu le ,  l e  comp lexe  gue  I ' on  ob t i en t  es t

1 l

3/FURCAT/ON
I

POUA VotEs -Douâl-E'

ne p lus en former
appelé b i fu  rcat ion .

q u  u n e
Les b i fu  rcat ions

s u i t  :ex is ten t  en  t ro is  types  d i f fe ren ts  qu i  s 'é tab l i ssent  comme
|  .  -  b i f u r c a t i o n  d e  d e u x  v o i e s  s i m p l e s ;
2 .  -  b i f u r c a t i o n  d ' u n e  v o i e  s i m p l e  e t  d ' u n e  v o i e  d o u b l e ;
3 .  -  b i fu rca t ion  de  deux  vo ies  doub les .
on appel le  gr i l ,  un fa isceau composé de nombreuses vo ies para l lè lesqu i  se  te rm ine  pa r
un groupe d 'au moins t ro is  t ransversales.
Un exemple typ ique de gr i l  de grande étendue est  formé
dans I 'actuel le  gare à rebroussement  de Bruxel les-Nord.

par  ce lu i  qu i  permet  les rnouvemenrs

6RtL OENmEE -DE -5727/ON.
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B/FUQC4T/olY
/

.â/VGLr'/SL

Les b i furcat ions pour  vo ies dé-
doublées en vo ie double com-
por tenr  un point  t rès dange-
reux :  le  cro isement .
Ce lu i - c i  es t ,  d ' au t re  pa r t ,  une
en t rave  à  l a  c i r cu la t i on .
Aussi ,  malgré le  coût  t rès é levé
de ce genre de t ravaux,  s 'ar -
range- t -on,  de p lus en p lus,
à fa i re  passer ,  so i t  au-dessus,
so i t  au-dessous des vo ies d i -
rectes,  la  vo ie dév iée cro isant
celle-ci. Cette façon de faire
porte le nom de bifurcation
anglaise et est parfois appelée
aussi  << saut  de mouton >>.
En Belg ique,  on t rouve,  aux
abords  de  Ma l i nes ,  une  app l i -
cat ion typ ique de ce procédé,
pour  le  raccordement  des vo ies
dédoublées venant  de Louvain
et  se d i r igeant  respect ivement  vers Anvers-centra l  e t  Anvers-Sud.
U .n  au t re  t ype  de  comp lexes  de  vo ies  es t  l e  t r i ang le ,  d i t  de  v i rage  qu i  pe rme t  de  suppr imer  l es
plaques tournantes,  engins à la  fo is  d( l icats  et  èouteux.  Ces Jom'p lexes sont  surrout  u t i l isés
lorsgue la  p lace ne fa i t  pas défaut  e t  que le  ter ra in  nécessai re pour  leur  pose n 'est  pas
d 'acgu is i t i on  t rop  oné reuse .

ft i'""*"'i'

opÉRnÏol t  DE MoNTAGE pnÉnLReLe DEs AppAREtLs DE votEs
AUX CHANTIERS DE SCHAÊRBEEK.
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EN PLE INE  VOIE  (L i gne  B ruxe l l es -M id i  à  Cha r l e ro i -Sud

SENS DE LA
CIRCULATION

Sur les l ignes à double vo ie,
la  spécia l isat ion du sens de la
circulation est obil  igatoire. Seul
une nécessité extrême permet
d 'y  déroger  (obst ruct ion d 'une
des deux vo ies) .
Le choix d u sens n'est basé
sur  aucun avantage.  En Bel -
g ique,  les t ra ins roulent  à  gau-
che ,  l es  p remie rs  chemins  de
fe r  s ' i nsp i ran t  de  ce  qu i  ava i t

été fait en Angle-
ter re.  Dans ce pays,
c 'est  la  c i rcu la t ion
rout ière qui ,  fa i te  à
gauche, a fait adopter

W /scÉ.cûrr-sée-)

CIP.CULA-fl OAI
OANS UN -âENS

suz cHAguE vatE.

ce sens, à f 'origine. von sl*tpte-/alruate)
Dans d 'autres pays,
la ci  rcu lat ion d es
t ra ins  se  fa i t  à  d ro i -
te ,  comme la  c i rcu-
la t ion  rou t iè re ;  te l
es t  le  cas  de  l 'A l le -
ma8ne.

l l  en  resso r t  qu 'en  Be lg ique ,
la  c i rcu la t ion ra i l  se fa i t  à
gauche et  la  c i rcu lat ion rou-
t ière,  à  dro i te .

Pour  une quest ion de v is i -
b i l i té ,  le  sens de c i rcu-
la t ion détermine le  côté de
la locomotive où doit se
t rouver  le  machin is te.  Ce
coté est  à  gauche à la  S.N.
C.B.  l l  est  à  remarquer
qu 'une  fo i s  l e  sens  de  l a
c i rcu lat ion détërminé,  i l  est
très onéreux et très diff ici le
de le  modi f ier .

U ne voie non spécial isée,
au point  de vue c i rcu lat ion,
c 'est -à-d i re  parcourue dans
les deux sens,  est  d i te  banale.

ctp-c.uLAT7ON DA/V-â
LES .OEUX SENS

vo,L s,hote- /-s nÉ c,L tr ti.1
- l

c./Rcut4TtoN .oa^tÊ
uh l  -gEN-â .

LES AIGUILLES ÉUSTIQUES DE LA BIFURCATION DE BASECLES.CANNIÈNES



LES POINTSSPÉCIAUXDE LA VOIE

On prend des
t ra ins ,  a ins i  que
e l l es .

d isposi t ions spécia les pour  permet t re le
pour  leur  amenée à quai  dans les s tat ions

dépassement  et  le  cro isement  des
et  le  raccordement  des l ignes entre

LES CROISEMENTS
ET ÉVrrrmerurs

l .  -  L T G N E S  A  V O | E  U N | Q U E .
Le dépassement ou le croisement
en voie unique se font selon les
deux schémas c i -dessous .  Ces  vo ies
s o n t  a p p e l é e s  d ' é v i r e m e n t .

2 .  _  L I G N E S  A  D O U B L E  V O I E .
Pour  ces  l i gnes ,  i l  n ' y  a  des  dépas -
sements que du fa i t  qu 'e l les sont
spécia l isées.  Les dépassements se
font ,  so i t  par  rebrousements,  so i t
par  garage d i rect .  Ci -dessus,  les
di f férentes d isposi t ions adoptées.

T R  A V Ë R S E E _ J C N C T | O N

GAPAGE RAR REBP2U5SEME/VT
VO/E DE GARACE €N CUL DE .5AC-

A  U C C L E . C A L E V O E T

aaeade -onecr vot4s oe etpa1e -o utv GÂpaGE DtpECT.' votÈs -oa GApaeE
-3EUL COTE -DE1\/otEi PRTNCIPALE.S. EXTERIEURE-1

GAP,ACE DI P.EC7". VO/85 DE
CARAGE EYTEP/EUAES

GAP.AGE 2/PECT. PE R M E TTA N'T L,4, .5 OPTI E
DUN IRAIN euE êAR,E

ca ea ç e o i p.ecr .' pEp /t4 E Tra N T L a
soenE o u pÈ reaw aa p.É a vaur
/  F  IEÈ

paccoRD
.DOU.BLE.g

LE RACCORD DES LIGNES
Ce raccord porte le nom de bifurcation.
La bifurcation est dite de droite ou de
gauche,  se lon que la  vo ie dév iée se t rouve
à dro i te  ou à gauche de I 'observateur  la
regardant  du côté des pointes des a igu i l les.
l-a disposit ion avec branches courbes sy-
mé t r i ques  es t  u t i l i sée  chaque  fo i s  que '

tar re se peut ,  car  avec grand rayon,  e l le  permet  de conserver  la
v i tesse dans tous les sens du parcours.

ç

oes voies

Les vo ies doubles étant ,  en généra i ,  des vo ies impor tantes,  on tend de p lus-en p lus à adopcer
Pour  ce l le-c i  la  t raversée angla ise,  la  sécur i té  pr imant  le  coût  o leve a 'é tabl issement :



RÀCCOPD. .DEs VOIES

ET.DOU.BLES EN7P.E
SIMPLES

E L L E S .
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LES ENTRÉES DES STATIONS

On doit considérer deux groupes de
le premier, relati f  au mode d'entrée,
a) les entrées indépendantes;
b) les entrées en faisceau.
le deuxième vise au groupement des
d is t i ngue  :
a) les voies groupées par direction

arrivées de même).
les voies groupées par l igne.
Belg ique,  la  spécia l isat ion n 'est  pas poussée complètement

,N / - -s-
b " ' t ' i n " , v o i e s à o u a i s o n t à a f f e c t a t i o n n à r m a | e o urtaines voies à quai sont à affectation normale ou

systèmes :
donne le  choix  ent re :

vo ies à quai ,  où I 'on

(dépârts ensembles et

b)
En
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QUADRUPLEMËNT DES VOIES

Lorsque la  c i rcu lat ion at re in t  un degré te l  que la  double vo ie s 'avère insuf f isante,  l ron quadruple
les voies. Cette insuff isan.ce résulte généralement de ce que :
l .  -  I ' impor tance du t ra f ic  croî t ;
2 .  -  des t ra ins d i rects  à marche rapide sont  in terca lés au mi l ieu de t ra ins à arrêts  f réquents
et  à  v i tesse moins é levée.
Comme dans le  groupement  des vo ies à quai ,  nous ret rouvons ic i  le  problème de la  spécia l i -

GRoupEMENT pARDtREcloN sation par l igne et par direction, sur lequel cRoupEMENr pAR LtcNE
vient  se superposer  le  problème de la
v i tesse;  car ,  pour  t i rer  des l ignes,  le  maxi -
mum de capaci té ,  on d iv ise les vo ies en
voies rapides ou voies directes et en voies
lentes ou ordinaires.

L

L

R
R

des schémas
L

R
R,
L

L
A

4
L,

L

K

2
L

L

R

t

p

4̂

n
e
A

a

On t i re  le  maximum d 'avantage de cet te  par t icu lar i té  en établ issant , .de par t  e t  d 'aut re,  du
t ronc commun,  quelgues vo ies de garage,  qu i  l imi tent  les ef fe ts  de l 'é t ranglement  en un point
de  l a  l i gne  quadrup lée .
Dans I 'explo i ta t ion par  d i rect ion,  i l  y  a  avantage à met t re les vo ies lentes à I 'extér ieur ,  car  ce la
permet ,  dans les gares,  de conserver  les vo ies d i rectes non déviées.

r-T*
t t
, E A
2 1 4  1 <  a
t a

Par contre,  dans les gares terminus,  en impasse,  on dési re avoi r  les vo ies rapides à I 'extér ieur ;
les vo ies de dro i te  et  de gauche étant  la issées aux grandes l ignes dont  les voyageurs sont  accom-
pagnés de bagages et  les vo ies centra les au t ra f ic  suburbain.On y arr ive en ia isant  cro iser  les
voies,  s i  poss ib le  sans c isa i l lement .  Cet te façon de fa i re  présente I 'avantage d 'év i ter  le  c isa i l -

lement  des vo ies
pr inc ipa les lors
des manceuvres
d e  r e b r o u s s e -
m e n t  s u r  l e s
voies lentes et
assure de ce fait
la sécu ri té d u
d isposit i f .

L/êNE.DE.DE4E'TL
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La comparaison
Permet  de se
rendre comp-
te que la  l ia i -
son et le tra-

f ic .  en cas d 'obst ruct ion.  se
font  p lus a isément  dans le  groupement  par  d i rect ion.
Par  contre,  le  t ra f ic  marchandises est  gêné dans le
groupement  par  d i rect ion,car  i l  ob l ige par  des manæuvres,à c isa i l ler  (couper)  les vo ies rapides.
Le  g roupemen t  pa r  d i rec t i on  pe rme t ,  d ' au t re  pa r t ,  I ' u t i l i sa t i on  d 'un  t ronc  commun,  à  doub le
voie,  ce qui  év i te  par fo is  de dédoubler  des ouvrages d 'ar t  t rès onéreux,  te ls  que ponts et  tunnels .

6}zAATDÈ L/ ô NÈ .OE .æ PAAT
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RACCORDEMENTS
INDUSTRIELS

On appel le  a ins i  la  vo ie fer rée
qui, se greffant sur les voies du
chemin de fer ,  about i t  à  un
établ issement  industr ie l  ou
commerc ia l .  On en d is t ingue
de trois sortes :

l. - les raccordements ordi-
naires qui se greffent directe-
ment  sur  les vo ies des s tat ions;

2. - les gares privées qui sont
des instal lat ions où les raccor-
dements industriels se ratta-
chent  aux l ignes en dehors des
stat ions.

3. - les raccordements vici-
naux qui  desservent  des l ignes

VOIE DE

LE MEULAGE NÉceNteue DEs JotNTs VOIE

VEAS .57A77ON.

PÀCëêR.DEMENT

æup aux MÀccuâuotLes

I

VEAS .STAT'ON
L

2
z
L

de. la  S.N'C.V.  (Société Nat ionale des chemins de fer  v ic inaux) .  Cet te Société possède des vo ies
à écar tement  métr ique et  normal .  Dans le  premier  cas,  i l  y  â  t ransbordement ;  dans le  second
cas, les opérations sont effectuées comme dans un raccordement ordinaire. Sur certaines l ignes
et excePtionnellement, les deux écartements existent, i l  est fait  usage de trucks de racàord
Permet tant  aux t racteurs v ic inaux de remorquer  les véhicu les à vo ie normale.
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L E  R E S
Longueur des Lignes et

(D
E A UB  E  L G  E

des Yoies en Belgique

COI-IPOSITION DU RESEAU, EN 1939

Yoies

l .  Q u a d r u p l e
2 .  Doub le
3 .  S i m p l e

z71L KH

Longueur

Km.  13 ,658
>> 3.074,487
> | .754,421

Total : 4.842,566

Légende : 1..  -  L'ensemble
des traits, groupés par
année,  représente  la  lon-
gueur des voies ;
2. - Les traits renforcés
seu ls  donnent  la  longueur
des  l ignes .

K m .

Longueur  des  L ignes

Année

| 830

| 840

r 850

| 860

| 870

| 880

| 890

| 900

t 9  t 0

t920

I 930

| 939

Km.  l i gn . l  Kn r .  vo ies

. l  o
309

t  . 071

t . 6 9 1

2 . 1  8 8

5.409

6.534

8.288

t0 .430

i l . t 5 4

t3.675

t3.492
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