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AUFILDUPAIL
Mons ieur  e t  Cher  Souscr iP teur '

Nous avons  1 'avantage d 'e  vous  fa i re

p a r v e n i r '  s o u s  c e  p 1 i ,  1 e  1 4 e  f a s c i c u l e

àe notre ouvrage ( ÀU FIL DU RAIL ) '

La  fourn i tu re  d 'e  I touvrage prévo i t

qu 'à  Ia  paru t ion  du  14e fasc icu le  sera

fourn i  Ie  second emboi tage d 'e  luxe '

Nous avons  Ie  p la is i r  de  vous  s igna-

1er  que nous  avons  commencé la  d ' i s t r i -

b u t i o n  d e  c e t  e m b o i t a g e '

CePendant o en raison du nombre d'e

souscr ip teurs  à  fourn i r  e t  d 'es  d i f f i -

cul tés d'  emmagas inage d'une marchand' ise

par t i cu l iè rement  vo lumineuse o  la  d ' i s -

i r ibu t ion  se  fe ra  sur  p lus ieurs  semaines

et nous d-emand'ons à nos aimables sous-

c r ip teurs  d 'e  b ien  vou lo i r  pa t ien ter  le

temps nécessa i re  à  I 'a r r i vée  d 'e  leur

ï rom en ord ' re  u t i le  pour  Ia  d ' i s t r ibu t ion '

Nous les  en  remerc ions  b ien  v ive-

m e n t  e t  l e u r  a d r e s s o n s  1 ' e x p r e s s i o n  d e

not re  cons id 'é ra t ion  t rês  d is t inguée '
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LES STATIONS

cÉN ÉnnurÉs
La miss ion pr inc ipa le demandée aux Chemins de fer  est  d 'assurer  le  t ranspor t  des personnes
et  des choses.  En vue de lu i  permet t re de I 'assumer au mieux,  i l  do i t  donc,  à  cer ta ins points
des l ignes dont i l  est équipé, pouvoir prendre en charge ces personnes et ces choses et les
t ranspor ter  en d 'aut res points .
Ces opérations s'effectuent en des endroits dénommés stations. Celles-ci sont établies à des
emplacements jud ic ieusement  chois is .
El les doivent  d isposer  pour  rempl i r  leur  fonct ion,  d 'équipements spécia l isés.

C'est  a ins i  que nous y  t rouvons
pour le service des voyageurs :
des instal lat ions pour la vente
des bi l lets, des dépôts de baga-
ges, des salles d'attente, des
quais  d 'embarguement ,  e tc .
De p lus,  pour  Iu i  permet t re
d'assurer le traf ic, 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  gu 'exemplat ive et  ne pré-
tend pas à l 'énoncé de tous les
équipements se trouvant à la
disposit ion du service des voya-
geu rs.
Pour le service des marchan"'

dises, i l  est prévu des bureaux, des hangars de réception et de remise des harchandises,
complétés par des cours dites aux marchandises comportant entre autres des voies de char-
gement, des faisceaux pour la réception, le tr iage et la formation des trains de marchandises.
Ces voies sont équipées d'apparei ls de pesage et de manutention des marchandises.
Nous avons déjà vu (voir Livre X: Les Remises et Livre Xl :  Les Atel iers de Réparations) qu'à
proximité des stations et en fonction des besoins que requièrent leurs fonctions,l 'on rencontre
des remises à locomotives et des atel iers de réparations.
On peut classer les stations en diverses catégories, suivant le point de vue auquel on se place.

I. _ CLASSEMENT RÉSULTANT DES INSTALLATIONS.

En suivant cette classif ication, on obtient les divisions ci-après :
a) Stations sans voies accessoires.
Ces stations comportent un ou deux quais à voyageurs. Le cas le plus typique est celui des
points d'arrêt gardés ou non.
b) Stations ayec cours aux marchandises.
On dist ingue parmi ces stations, cel les qui sont desservies dans un seul sens de marche des
trains et cel les qui sont desservies dans les deux sens de marche.
c) Stations avec voies de garage.
l l  peut  ex is ter ,  indépendamment  des vo ies pr inc ipa les,  une ou p lus ieurs vo ies de garage.

OSTENDE-QUAI _ GARE TERMINUS



TYPE DE STATIONS :

au.dessus : Station sans voies accessoires (Tilff)
au milieu : Station avec cours à marchandises.(Uccle-Calevoet)
au-dessous : Station avec voies à quai (Liége-Guillemins)

Celles-ci peuvent permettre,
soit le garage direct, soit le
garage par rebroussement.
El les comportent  souvent ,  en
outre, des cours aux marchan-
d ises desserv ies,  so i t  dans un
sens de marche, soit dans les
deux sens.

d) Stations avec plus de deux
voies à quai.
Ce sont les stations principales.
El les comprennent ,  également ,
un ou plusieurs faisceaux de
voies.
A noter  que leurs quais  peu-
vent être affectés, soit au tra-
f ic des voyageurs, soit au trafic
des marchandises.
Elles sont souvent spécial isées
et parmi el les, 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 à quai, on range dans
cette catégorie, les gares de
formation, que celles-ci soient
spécial isées pour le matériel à
voyageurs ou pour les marchan-
d ises ou encore,  qu 'e l les so ient
mixtes aux deux trafics.

I I .  _  CLASSEMENT RÉSUL-
TANT DU TRAFIC.

Les næuds ferroviaires impor-
tants sont le plus souvent spé-
cial isés suivant la nature du
trafic qu'assument les l ignes
qui  les const i tuent .

On d is t ingue :

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 su ivent  dans
leurs déplacements.

b) Stations spécialisées dans les
transports des marchandises.
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Parmi  ces '  dern ières,  on re-
marque :
les stations affectées à la ré-
ception, à la l ivraison et parfois
au dédouanement  des marchan-
d ises ;
les stations dont la mission
consiste dans la formation des
t ra ins de marchandises;
les stations spécial isées dans la
manipulat ion des marchandises
de détai l  appelées messageries
et  qu i  por tent  le  nom par t icu-
l ier  de quai  de t ransbordement .

c) Stations à trafic mixte (voya-
geurs et  marchandises) .
C'est le cas de la majorité des
stations des petites locali tés et
des v i l les de moyenne impor-
tance.
Dans ces stations, les deux tra-
f ics sont groupés. Elles disi io-
sent d' i  nstal lat ions proport ion-
nées à I ' impor tance ou à la  spé-
cial isation des trafics à assurer.
Cette spécial isation du trafic
provient souvent de circonstan-
ces locales, tel les que celles
résultant des industries r ive-
raines ou de centres d'extrac-
t ion de matières premières
proches (houi l le ,  fer ,  grès,
marbres,  porphyres,  ardoises,
etc.).

I I I .  _  CLASSEMENT RÉSUL-
TANT DES CONDITIONS
D'ÉTABLISSEMENT DES STA.
T IONS.

Les condi t ions d 'é tabl issement
varient suivant le traf ic et les
circonstances locales.
On d is t ingue :
a) Stations terminus. Ces sta-
t ions présentent la caractéris-
t ique d 'avoi r  leurs vo ies se ter -
minant  en cu l  de sac.
b) Stations de passage, gui,
comme leu r  nom I ' i nd ique ,
Permettent le Passage des
trains des deux côtés de la
station.

TYPE DE STATIONS :

au-dessus :  Traf ic  voyageurs (Mal ines-Électr iques)
au-mi l ieu :  Traf ic  marchandises (Anvers-Bassin)
au-dessous :  Traf ic  mixte (Melreux)



T

I
c) Stations de coincidence et de
bifurcation. Ces stations grou-
pent  des l ignes à dest inat ions
d if férentes.
Parfois, des l ignes secondaires
v iennent  s 'y  raccorder  à des
l i gnes  p r i nc ipa les .
Ces stations sont en ce cas,
des têtes de l ignes 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)  s tat ions pr inc ipa les;
b) stations de première caté-
go r ie ;
c) stations de deuxième caté-
gor ie  d i f f ic i les;
d) stations de deuxième caté-
gorie faci les ;
e) stations de troisième caté-
go r ie ;
f )  dépendances;
g)  po ints  d 'ar rêt  gardés;
h)  po ints  d 'ar rêt  non gardés;
l l  est à noter :
a)  que les dépendances sont
gérées par  une stat ion vo is ine.
Deux facteurs pr inc ipaux in-
f luent  sur  l 'é tab l issement  des
dépendances au l ieu de s tat ions,
ce sont :
un t ra f ic  rédui t ;  ou encore,
des relations étroites quant aux
mouvements.
b)  que la  gérance d 'un point
d 'ar rêt  gardé est  le  p lus sou-
vent confiée à un agent subal-
te rne ,  t e l  qu 'un  cha rgeur  ou
un garde-barr ière.
Le préposé n'est chargé que
de la  dél ivrance des b i l le ts
pour  un nombre rédui t  de
t ra ins et  de dest inat ions.
Sa responsabi l i té  est  l imi tée
par  le  fa i t  qu ' i l  n ' in terv ient
pas dans le  serv ice des t ra ins.

TYPE DE STATIONS :
au-dessus :  Stat ion terminus (Blankenberghe)
au-milieu : Station de passage (Wetteren)
au-dessous :  Stat ion de coïncidence (Pepinster)
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V.  _ CLASSIFICATION DES LIGNES

Les l ignes du réseau de la Société Nationale des Chemins de fer Belges sont classées en trois
catégories.
Les facteurs qui ont servi de base à cette classif ication sont :
a)  la  v i tesse maximum autor isée;
b)  I ' impor tance du t ra f ic ;
c) la nature de ce trafic.
Dans cet te  c lass i f icat ion,  i l  y  a  l ieu de d is t inguer  :
l .  - Les l ignes principales, lui comportent :
a) les l ignes ra)ronnant autour de Ia capitale belge;
b)  les l ignes t ransversales pr inc ipa les,  à  savoi r  :  de L iège à Erquel innes (v ia  Namur et  Char lero i ) ;
de Gand à Louvain (v ia  Termonde et  Mal ines) ;  de Gand à Mouscron (v ia  Cour t ra i ) .
2. - Les lignes secondaires :
Cel les-c i  sont  les l ignes à double vo ie non c lassées comme l ignes pr inc ipa les et  auxquel les
v iennent  s 'a jouter  les l ignes à s imple vo ie su ivantes :
de Gand à Blaton (via Renaix et Leuze);
de Gand à Anvers-Rive gauche (via Lokeren et Saint-Nicolas-Waes);
de Landen à Hasselt (via Saint-Trond).
3. - Les lignes locales :
Ces l ignes,  qu i  sont  toutes à s imple vo ie,  comprennent  toutes ce l les non compr ises comme l ignes
pr inc ipa les ou comme l ignes secondai res.
Sur  les l ignes,  les é léments pr imord iaux qui  déterminent  I 'emplacement  des s tat ions par
rapport aux locali tés à desservir sont fonction des considérations suivantes :
a) classif ication de la l igne;
b) importance de la locali té à desservir;
c) type de la station.
Pour I 'emplacement des stations sur les l ignes 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 l ignes secondaires et locales,le tracé le plus favorable peut-être sacrif ié à des condit ions
d 'emplacement  p lus adéquat  en tenant  p lus spécia lement  compte,  au point  de vue
des uti l isateurs des chemins de fer, des faci l i tés qui peuvent leurs être offertes.
l l  arr ive toutefois que la nature
du terrain impose un emplace-
ment résultant des nécessités
du tracé.

Ce cas se rencontre plus par-
t icul ièrement en Haute et en
Moyenne Belg ique.

De toute façon, le choix de
I'emplacement doit permettre
de réaliser le raccord des l ignes
entre el les, dans les condit ions
optimum (courbes et profi ls)
nécessité par les condit ions
techniques de la traction.

Le choix de l 'emplacement à
donner aux stations est, Par
conséquent, plus aisé à déter-
miner sur les l ignes classées
<< locales >>. STAVELOT - LA STATION



L'AM ÉruNC EM ENT DES STATIONS

Les considérat ions générales ci-avant ont mis en évidence la grande diversi té de classi f icat ion
des  s ta t ions ,  résu l tan t  de  I 'adapta t ion  aux  nécess i tés  tan t  d 'o rdre  généra l  que d 'o rdre  loca l ,
des  cond i t ions  d 'exp lo i ta t ion  des  l ignes  de  chemins  de  fe r .
Cette adaptat ion trouve également sa répercussion sur I 'aménagement des stat ions. Celui-ci
var ie  su ivant  qu ' i l  s 'ag i t  :
l .  -  de  s ta t ions  in te rméd ia i res ,  pour  lesque l les  i l  fau t  appor te r  les  d is t inc t ions  su ivantes  :

a) stations intermédiaires éta-
b l i es  su r  l i gnes  à  doub le  vo ie ;
b) stations intermédiaires éta-
b l i es  su r  l i gnes  à  s imp le  vo ie ;
2. - de stations de coïncidence
ou de b i furcat ion;
3.  -  de s tat ions pr inc ipa les à
voyageurs;
4.  -  de s tat ions pr inc ipa les à
marchand ises ;
5 .  -  de s tat ions de t r iage ou
de formation.
Parmi  les insta l la t ions pr inc i -
pales des stations, I 'on dis-
t ingue les cours aux marchan-
dises et les voies de garages.

LES COURS AUX MARCHAN-
DISES
Les cours aux marchandises,

el les ne présentent

cas de faible trafic.

j

TRors-poNTs - LEs vorEs o'eNrnÉc DE LA srATtoN

comme leur  nom I ' ind ique,  groupent  les par t ies de I ' insta l la t ion des s tat ions spécia le-
ment affectées à la manipulation des marchandises qui partent ou arrivent par le rai l .
C'est le point de jonction entre la route ou les chemjns de fer d' intérêts locaux (autrement dit,
les chemins de fer  v ic inaux)  et  la  vo ie normale.
On prend comme règle générale, mais autant que faire se peut, de placer la cour aux marchan-
dises du côté de la locali té desservie.
Si la locali té est traversée par le chemin de fer, I 'emplacement de la cour aux marchandises
est établi  de préférence du côté d'où provient la majorité du trafic aff luant vers le rai l .  Cette
façon de faire présente I 'avantage de rendre plus proche de la station, la majorité de ses cl ients
et, en outre, d'éviter s' i l  y en a, les traversées des passages à niveau et des ouvrages d'art qui
sont proches des stations.
Les instal lat ions de cours comprennent de une à quatre voies.
Le nombre et  la  longueur  de ce l les-c i  sont  déterminés par  la  po inte mai imum prévue du t ra f ic
annuel  des marchandises.
Ces voies sont accessibles soit,  dans un sens, soit dans les deux sens de marche des trains.
Les voies accessibles dans les deux sens de marche présentent les avantages suivants :
l .  -  Accélérat ion de I 'acheminement  des wagons;
2. - Augmentation de la cadence d'uti l isation du" matériel.
S i  les vo ies sont  accessib les dans un des deux sens de marche seulement ,
que I 'avantage de la suppression d'une traversée-jonction.
C'est  la  ra ison pour  laquel le  ce genre de raccordement  n 'est  u t i l isé qu 'en

i
lI
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La pointe du trafic est souvent soumise à des condit ions saisonnières. Elle peut être produite
par I 'agriculture ou par les industries extractives ou autres.
Nous citerons comme exemples typiques, les betteraves sucrières et les charbons domestiques.
Cette pointe de trafic est parfois dix fois plus forte que le traf ic journalier moyen.
L'accès des cours aux marchandises est permis aux véhicules routiers par une voie charretière
s i tuée entre les vo ies.  Sa largeur ,  qu i  jusqu 'à ces temps dern iers  éta i t  de l0  m.50 min imum,
est  por tée actuel lement  de l2  à l8  mètres dans les nouvel les insta l la t ions.

Cette mesure est justi f iée par I 'al longement croissant des camions automobiles modeïnes.
l l  faut ,  en ef fe t ,  que deux camions puissent  se p lacer  perpendicu la i rement  aux vo ies,  tout  en
laissant entre eux un passage suff isant pour ne pas bloquer la voie charretière.
Cette façon de faire résulte de
ce que I ' immense major i té  des
camions se chargent lpar I 'ar-
r ière et que dans cette posit ion
perpendicu la i re  aux vo ies,  les
manipulat ions des marchan-
d ises sont  grandement  s impl i -
f iées.
Les cours aux marchandises
comportent en majorité un
hangar permettant d'abriter
les marchandises fragiles, des
intempér ies.
Ces hangars, souvent séparés
du reste des bâtiments de la
stat ion en vue de l imi ter  les
r isques d ' incendie,  sont  cepen-
dant parfois accolés au bâti-
ment des recettes, dans les

Petites stations.
Ces hangars couverts ont habituellement leur plancher au même niveau que celui des wagons
et par voie de conséquence, de celui des camions automobiles ou hippomobiles. Ceci faci l i te
beaucoup les transbordements rai l-route.
l ls sont longés d'un côté par une voie qui sert, tant au chargement qu'au déchargement, et de
I 'autre côté par une al lée charretière.
Pour protéger les marchandises fragiles par nature, des intempéries au cours de leurs manipu-
lat ions de et vers les hangars couverts, on établi t  le long de ceux-ci, tant du côté oe la voie
ferrée que de la voie charretière des auvents-protecteurs.
Sous ceux-ci et toujours paral lèlement aux hangars couverts, i l  est placé également des passe-
rel les dont le rôle est de faci l i ter les opérations de manutention.
Suivant la nature des chargements habituellement effectués, l 'équipement des cours aux mar-
chandises varie.
On / trouve souvent un appareil  constitué par un port ique auquel est attaché une série de
chaînes de différentes longueurs, appelé jauge de chargement. Ces chaînes délimitent les
dimensions du gabar i t  du matér ie l  rou lant  (vo i r  L ivre |  :  L 'Organisat ion des Chemins de fer ,
page 14) ce qui permet de contrôler si le wagon chargé reste bien dans les l imites exigées.
On y trouve également presque toujours un pont à peser les wagons et parfois un pont à
peser les camions.
Certaines cours sont même équipées de ponti roulants ou de grues permettant la manutention
de pièces lourdes et volumineuses comme, par exemple, les feuil les de marbre, les caisses
de verre à vitres et à glace, etc.

MELREUX _ HANGAR AUX MARCHANDISES
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Sauf  pour  des mot i fs  d 'ordre mi l i ta i re ,  on n 'é tabl i t  p lus de rampes f ixes de chargement ,  à
moins qu ' i l  n 'ex is te,  dans le  secteur  de la  s tat ion,  un t ra f ic  impor tant  de tap iss ières ou vo i tures
de déménagement ,  de roulot tes de fora ins ou de machines agr ico les.
l l  en est de même lorsque la station a à faire face à un trafic conséquent de bétai l  ou de chevaux.
Lorsque la station ne dispose pas de rampe f ixe, i l  est fait  usage de rampes mobiles montées
sur roues et permettant d'en retirer les mêmes services.
Certaines rampes f ixes sont équipées de voies de tramways, ce qui offre I 'avantage de pouvoir
charger directement les voitures de tramways sur wagons.
Dans certaines instal lat ions, on trouve mêrne des disposit i fs
automatique des wagons par renversement.

ANVERS-BAssrN - TRANSBoRDEUR ÉlecrRteur

permettant le déchargement

LES VOIES DE GARAGE

Une par t ie  impor tante des ins-
tal lat ions des stations sont con-
sti tuées par les voies de garage.
Le but des voies de garage est
de ret i rer  des vo ies de c i rcu-
lat ions où i ls apporteraient une
entrave à la circulation du tra-
f ic ferroviaire, les trains ou les
véhicu les à charger  ou à dé-
charger.
Dans les stations intermédiai-
res, certaines de ces voies ont
également  pour  but ,  en les y
faisant stationner, de iermet-
t re  que cer ta ins t ra ins so ient
dépassés par d'autres plus ra-
p ides.
Le dépassement dans les sta-
t ions in termédia i res est  sou-
de coïnc idence de la  l igne estvent  rendu nécessa i re ,  lo rsque la  d is tance en t re  deux  s ta t ions

fort  grande.
Le p lus habi tue l lement ,  cet te  manæuvre est  imposée à un t ra in  de marchandises desservant
la  s tat ion,  e t  lu i  permet  d 'y  év i ter  un autre t ra in .
Dans des cas p lus rares,  c 'est  un t ra in  de voyageurs qui  év i te  un autre t ra in  de voyageurs p lus
rap ide  que  l u i .
Les voies de garage peuvent se placer suivant deux méthodes différentes, soit que I 'on pose
une voie de garage par  d i rect ion ou pour  une des deux d i rect ions seulement ,  so i t  gue I 'on
place une seule vo ie de garage commune aux deux d i rect ions.
Les trains peuvent être garés sur les voies de garage, soit directement, soit par rebroussement.
Chaque façon de garer présente ses avantages. Le choix qui en résulte est en réali té un cas
d 'espèces.
Les voies de garage, tout comme les voies de cours aux marchandises, sont prolongées aux
extrémités par lesquelles el les sont raccordées aux voies principales, par des voies en impasses
terminées par  un heur to i r .
E l les sont ,  comme toutes les vo ies sur  lesquel les s tat ionnent  des t ra ins ou des véhicu les,  é tabl ies
autant  que poss ib le  hor izonta lement ,  a f in  d 'év i ter  gue ceux-c i ,  s ta t ionnés sur  une vo ie en pente,
ne so ient  so l l ic i tés par  conséquent  par  la  pesanteur  et  ne se met tent  en mouvement .
Les appare i ls  de vo ie qui  les re l ient  aux vo ies pr inc ipa les ont ,  en posi t ion normale,  leurs a igu i l les
d i r igées de façon te l le  qu 'un mouvement  inopiné ou imprévu survenant ,  le  véhicu le qui  en,est
I 'ob jet  so i t  d i r igé vers les vo ies en impasse,  ce qui  assure de cet te  manière la  sécur i té  du t ra f ic
en vo ies pr inc ipa les.
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Le garage direct est Plus ra-
pide. l l  évite la manæuvre déli-
cate qui consiste à cisai l ler les
voies de circulation.
Le garage par rebroussement
conserve I 'un i té  des vo ies de
ci rcu lat ion,  les a igu i l lages 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
uti l isée dans les stations Peu
importantes, car comPte tenu
de la  longueur  actuel le  des
voies de garage (700 mètres),
i l  faudrait y instal ler deux pos-
tes de s ignal isat ion.  D 'où im-
mobil isations et frais d'exPloi-
tat ion importants hors de ProPortion Pour cette catégorie de stations.

Les voies de garage spéciai iséés par direction se placent habituellement à côté des voies de

circulation. ClttJfaçàn de faire présente I ' incontestable avant_age de ne pas devoir dévier

les vo ies pr inc ipa les ' (La page 28 'du L ivre l l ,  t ra i tant  de la  Const i tu t ion de la  Voie Ferrée

donne une série de schémas d'établissement de voies de garage)'

De p lus en p lus,  lorsqu 'une vo ie de garage doi t  ê t re-commune aux deux sens de marche,  on

la pi"ce entie les deui voies de circulation. Si cette façon de faire oblige à dévier les voies de

ci r tu la t ion,  e l le  év i te ,  par  contre,  les manæuvres dangereuses de c isa i l lement .

L'on déroge toutefois à cette façon de faire, si la majorité des trains qui garent dans la station

ont égaleÀent pour mission deia desservir. Dans ce cas, la voie de garage est placée entre la

.oç iut marchandises et la voie principale. De cette manière, des manæuvres 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 aut res,  sur  les l ignes présentant  une for te  inc l ina ison.

On place Ia voie de garage
di rect  dans le  sens de la  mon-
tée,  car  les t ra ins ut i l isant  le
sens de la descente ayant à
vaincre une moindre rés is tance
roulent  p lus v i te  ce qui  a  Pour
conséquence de rendre les ga-
rages dans ce sens moins fré-
q uents.
Notons que les raccordements
industr ie ls  se soudent  su ivant
les circonstances locales, soit
aux voies des cours à marchan-
disei, soit aux voies de garage
des stations.
Lorsque ces raccordements
sont  nombreux,  on crée pour
eux un faisceau spécial de ré-
cept ion et  d 'en lèvement .

TILFF _ HANGAR AUX MARCHANDISES

FURNES _ HANGAR AUX MARCHANDISES
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LES GRANDES STATIONS A VOYAGEURS

Les grandes stations à voyageurs doivent répondre à deux considérations principales quant à

leur  emplacement .  l l  faut  :

l .  -  qu 'e l les so ient  s i tuées en des points  auss icentrauxque poss ib le  des grandes agglomérat ions

qu'el lËs sont chargées de desservir. l l  est en effet ut i le que les voyageurs ne soient astreints

qu 'à un t ra je t  roy"n,  auss i  cour t  que poss ib le ,  pour  les at te indre:

2. -  qu 'e l les puissent  a isément  se raccorder  à toutes les l ignes qu 'e l les doivent  desserv i r

et qui convergent de toutes parts vers la grande agglomération.

Mais par  su i te  du fa i t  que I 'on ne d ispose pas tou jours dans le  centre des grandes v i l les d 'empla-

. " r "nt  suf f isant ,  i l  ar r ive souvent  que ces condi t ions oPt imum ne so ient  pas réunies '

Si I 'on écarte toutes considérations d'ordre économique, ces condit icjns idéales sont touiours

it,eoi iqu"rent réalisables sans entraver ta circulation urbaine. l l  suff i t  en effet d'établir les

voies,  jo i t  à  un n iveau in fér ieur  à la  c i rcu lat ion urbaine,  so i t  de les p lacer  à un n iveau supér ieur '

C 'est  ce que réal ise entre aut res laJonct ion des Gares du Nord et  du Mid i ,à  Bruxel les.La hal te

intermédiaire principale porte bien son nom de Halte Centrale. l l  est cependant à remarqu.er

que cette serle considérai ion n'aurait pas été suff isante pour effectuer les travaux considérables

qu'a nécessité cette ionction.
De la  nouvel le  s tat ion de Bruxel les-Nord au Jard in Botanique a ins i  que de la  hal te  de la  Chapel le

à la  s tat ion de Bruxel les-Mid i ,  la  c i rcu lat ion urbaine se t rouve sous la  vo ie;  tandis  que sur  le

reste du parcours,  e l le  se t rouve à un n iveau supér ieur ,  les vo ies étant  en tunnel -

En Europe,  pays de v ie i l le  c iv i l isat ion,  les ch.emins de fer  ne se sont  é tabl is  que lorsque

presque' tout ls ' les grandes v i l les avaient  acquis  déjà un développement  te l ,  qu 'économique-

OSTENDE.QUAI _ LA FAçADE VERS LA PLACE DE STATIONNEMENT
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OSTENDE.QUAI _ LA GARE MARITTME

Les stations terminus présentent les caractères suivants :

ment ,  i l  eût  é té presgu' impos-
s ib le  d 'é tabl i r  les grandes sta-
t ions à voyageurs en pleins
centres urbains.
Parmi les stations répondant
le  mieux à ces considérat ions.
seule la station de Gand-Saint-
Fierre se rapproche des con-
d it ions théoriq ues. Encore
faut-i l  constater que la suppres-
s ion de I 'anc ienne stat ion de
Gand-Sud a eu comme résultat
un déplacement  du centre com-
mercial gantois.
Les grandes stations à voya-
geurs se présentent ,  so i t  sous
la forme de stat ions terminus,
soit sous la forme de stations
de passage.

a isée des l ignes

a) el les sont plus aptes à pénétrer dans le centre des agglomérations importantes;
b) el les Permettent la construction d'un quai transyersal perpendiculaire aux quais desservant
les voies, ce qui faci l i te la circulation tant 'des voyagerrr qr" 'des bagages;
c) el les sont onéreuses d'exploitat ion et ont un rendement inférieur aux stations de passage,
les manæuvres de mise à q.uai et de dégagement des locomotives étant plus compliqueés. Oi a
cependant  remédié par t ie l lement  à cet lnéonvénient  par  I 'emplo i  de rames d i tes révers ib les.
Les stations de passage ont d'autres caractérist iques :
a) el les doivent être écartées des locali tés pour permettre une concentration
convergeantes, qu'el les doivent desservir ;
b)  e l les sont  d 'un rendement  t rès é levé;
c) leur exploitat ion est moins onéreuse de beaucoup, car de nombreux mouvements devant
s'effectuer dans les stations terminus, n'y sont ias nécessaires.
C'est vers le type de station de
passage, que I 'on s'oriente de
plus en plus à la Société Natio-
nale des Chemins deferBelges,
pour  l 'é tab l issement  des nou-
vel les insta l la t ions.
Les principes sont les mêmes
dans I 'exploitat iorl  des stations
de coïncidence.
Remarquons toutefois, que I 'on
y adopte, autant que faire se
peut, I 'accès des voies princi-
pales à entrées et sort ies indé-
pendantes.
Cette méthode d'exploitat ion
permet les arrivées et les dé-
parts simultanés des trains sur
les différentes l ignes qui con-
vergent vers la station de
coïncidence.

OSTENDE-QUAI _ LES VOIES VERS BRUGES
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LES GRANDES STATIONS A MARCHANDISES

En ce qui concerne les grandes stations à marchandises, remarquons que ,contrairement 
aux

grandes stations à voyagàurs, leur concentration au centre des grandes agSlomérations n'offre

fas druti l i té. l l  vaùt miéux les placer à proximité des quart iers industriels se trouvant le plus

souvent à la périphérie des vi l les.
Cette considération a conduit à I'installation de plusieurs stations aux rnarchandises se répar-

t issant aux alentours des Srafldes vi l les à desservir.

L'on est toutefois freiné dans la dispersion troP Prononeée des stations à marchandises par

suite des considérations économiques suivantes

l. - La concentration du trafic réduit les dépenses d'exploitat ion;

2. - Le service de prise et de remise à domici le présente les mêmes caractérist iques que le

service des voyageuis. ll est de beaucoup préférable, en ce qui le concerne, de se trouver au

centre de la locàlité, ce qui en facilite tant la récolte que la remise des colis de messagerie.

Les terrains dans les grandes vi l les et leur banlieue, sont de grande valeur. D'autre Part, les

stations d:e foimationlxigent pour leur établissement, une grande étendue de terrain.

Ces deux considér.ations, qui s'opposent au point de vue économique,.ont fait  en sorte que I 'on

est tenté de plus en plus à séparer les grandes stations de marchandises des. gran.des stæions

de formation'qùi sont chargees de les dàsservir. Ces dernières sont situées plus à l 'écart de la

périphérie des vi l les et où le coût des terrains est le plus bas'

De plus, une même 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 TAXts - t- ' trutÉntçuR DU HANGAR AUX MARcHANDISES
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Les instal lat ions des grandes stat ions aux marchandises comPortent :

l .  -  Des instal lat ions à ciel  ouYert,  tel les que cours à marchandises, quais

faisceaux;
7. -  Des instal lat ions couvertes comPrenant des hangars, chant iers de

bu reaux .

de  chargement ,

t ransbordement ,

BRUXELLES -  TOUR ET TAXIS

au.dêssus : Le transbordement
au-mi l ieu :  Vers la cour
au-dessous : Vers les voies

Contra i rement  à la  d isposi t ion des vo ies,
dites à << double issue >> adoptée de pré-
férence dans les instal lat ions des stations
à voyageurs et des faisceaux, la disposi-
t ion à s imple issue est  préférable pour
les instal lat ions des stations à marchan-
d  i ses .

ÊAISC,EAU

HANGAR

6 o ' tovor€s

I

DISPOSITION TYPE
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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 à une usine, les acheminements directs de wagons formant un train complet, d'une station
à'expédit ion à une station de destination, se rencontrent peu en Pratique dans I 'exploitat ion
des chemins de fer .
Dans sa grande majorité, un wagon quittant une station d'expédit ion emPrunte, en général,
plusieurs trains avant d'arr iver à destination.
b'ert dans des stations spécial isées, appelées stations de tr iage ou de formation, que s'opèrent
les remaniements des rames de wagons à marchandises, en vue du grouPage de ceux devant
emprunter  le  mêrne i t inéra i re .
Cei stations, appelées en abrégé stations de formation, ont pour fonctions principales.:
l ' .  -de former'des trains dir icts ou semi-directs. Ces trains ont Pour mission de desservir
soit des stations locales à gros trafic, soit d'autres stations de formation;
2. - de créer des trains de cabotage. Le rôle de ces derniers est d'assurer la répart i t ion des

marchandises aux stations intermédiaires d'une l igne ou d'un tronçon de l igne, er{ vue de
leur l ivraison à leurs destinataires.
Le choix de I 'emplacement des stations de formation se base sur la considération PrinciPale
suivante : i l  faut 'que dans chaque direction, le nombre de wagons à expédier, puisse être

suff isamment élevé pour Permettre la formation d'un train.
A la Société Nationale des Chemins de fer Belges, à 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.
l l  en résul te  donc,  gue c 'est  aux næuds pr inc ipaux du réseau a ins i  qu 'aux points  d ' in tensé
trafic local, que se situent les stations de formation.
Les stations'de formation modernes comportent quatre faisceaux destinés aux opérations
s u i v a n t e s :

SCHAERBEEK - LA STATION DE FORMATION
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|  .  -  Récept ion des t ra ins;
2. - Triage des wagons par
d i rect ion:
3.  -  Format ion des t ra ins;
4.  -  Stat ionnement  des t ra ins
prêts au départ.

Dans cer ta ins cas,  le  nombre
de faisceaux est inférieur à
quatre. Pour ce faire, un des
trois faisceaux restants cumule
deux fonct ions.

Suivanl la posit ion respective
des faisceaux, I 'on dist ingue
deux types parmi les stations
de format ion,  qu i  sont  :
l .  - Les stations discontinues
ou à faisceaux juxtaposés;
2. - Les stations continues ou
à faisceaux al ignés.

L'aménagement des voies des stations de formation doit pouvoir répondre aux critères ci-après :
a) les réceptions et les départs des trains ne Peuvent se recouPer;
b) les manceuvres de tr iage doivent pouvoir se poursuivre sans être affectées par les départs
et  les arr ivées des t ra ins.
Le débranchement  des t ra ins s 'opère,  en Belg ique,  par  grav i té .  Les wagons sont  poussés au
sommet d 'un dos d 'âne où i ls  sont  détachés.  l ls  poursuivent  leur  route seuls  ou en SrouPe,
entraînés par  la  déc l iv i té  du dos d 'âne.  Celu i -c i  Por te auss i  le  nom de << bosse >>.
L 'on d is t ingue :
l .  -  Les bosses de t r iage (env i ron 3 m.50 de haut)  in terca l lées entre le  fa isceau de récept ion
et  ce lu i  de t r iage;
2. - Les bosses de formation qui sont situées entre le faisceau de tr iage et celui de formation
(envi ron I  m.  50 de haut) .
La d i f férence de hauteur  des bosses résul te  du fa i t  que la  d ispers ion est  p lus rédui te  dans les
faisceaux de formation que dans ceux de tr iage.
Pour Ies wagons chargés de produits fragi les ou dangereux, Ia.mise en place dans les faisteaux
se fait par des locomotives, pour éviter les chocs. A cet effet, une voie au niveau normal placée
à côté de la bosse permet d'éviter de passer sur cel le-ci
l l  éxiste dans les stations de formation, différents types de voies de circulation. Elles sont
établ ies :  ,
l .  -  pour  permet t re la  c i rcu lat ion d 'une tê te à I 'aut re tê te du fa isceau de chaque côté de
ce lu i - c i ;
2. - pour que les rames puissent être transférées d'un faisceau aux autres, entre les faisceaux;
3.  -  pour  donner  accès aux remises aux locomot ives chargées de fourn i r  les moteurs,  a ins i
qu 'àux ate l iers  de wagons tou jours proches.

ANVERS.  NORD _ LES FAISCEAUX DE TRIAGE

PROFIL  EN LONG D'UNE BOSSE DE TRIAGE
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ZEEBRUGGE _ LE BATIMENT DES R.ECETTES DE LA STAïION
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LES BATIMENTS DES STATIONS A VOYAGEURS

La disposit ion rationnelle des locaux dans les stations à voyageurs est fort complexe. Elle
est ,  dans leur  arnénagement ,  le  problème dominant .

Les données f ixant  le  nombre de locaux,  a ins i  que leurs d imensions et  leur  af fectat ion,  b ien
que d 'une cer ta ine impor tance,  ne v iennent  cependant  qu 'au second rang.

La disposit ion rationnelle des locaux doit être envisagée en se plaçant :

| . - Au point de vue de la commodité du public :

a) en concentrant autant que possible les emplacements où les voyageurs doivent se rendre
pour effectuer une opération quelconque;
b)  en réduisant  au min imum le t ra le t  qu ' i ls  e f fectuent  depuis  leur  ent rée dans la  s tat ion iusqu 'à
leur  embarquement  dans le  t ra in ;
c)  en é l iminant  systémat iquement  les ent raves à la  c i rcu lat ion du publ ic  dans la  s tat ion.

2. -Au point de vue de I'organisation rationnelle du travail du personnel :

a) en réduisant les parcours nécessités par le travail ;

b) en faci l i tant sa surveil lance;
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 :

l .  - Le nombre de locaux et leur affectation;
2. - Les dimensions adéquates à 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
nécessai re pour  l 'é tab l issement  d 'une sa l le  des pas-perdus s 'é tabl i t  en considérant  le  nombre
maximum de voyageurs pouvant  s 'y  t rouver  s imul tanément  et  en at t r ibuant  à chaque Personne
une surface d'un demi-mètre carré.
L'analyse des opérations que le voyageur effectue depuis son arrivée jusqu'à son instal lat ion,

peut  se résumer comme sui t  :
l .  -  l l  pénètre dans la  s tat ion;
2. - l l  se rend au gu ichet pou r
acheter  son b i l le t ;
3 .  -  l l  enregis t re ou dépose
à la consigne ses bagages;

4.  -  l l  consul te  I 'hora i re  des
t ra ins:
5.  -  l l  achète un journal ;

6. - l l  s 'assied en attendant
I 'annonce de son t ra in ;
7 . - l l  présente son bi l let au
garde-salle;
8 .  -  l l  se  rend  su r  l e  qua i ;
9. - l l  s 'abrite en attendant
la  mise à quai  de son t ra in ;
10.  -  l l  prend p lace dans ce
dern ie r .BLANKENBERGHE _ LE HALL DES GUICHETS
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BRIJGES

au-dessus :  Le grand hal l  des guichets
au-mi l ieu :  La sal le d 'at tente de 3e c lasse
au-dessous : Le buffet et le restaurant

Par rapport aux voies, les bâti-
ments des s tat ions,  dans le  p lan
hor izonta l ,  peuvent  êt re s i tués:
a) latéralement;
b) transversalement,

et dans le plan vert ical :
a)  au n iveau des vo ies;
b)  p lus bas que les vo ies;
c)  p lus haut  que les vo ies.
Remarquons que dans le  cas
des stat ions terminus,  le  bât i -
ment  peut ,  en outre,  ê t re p lacé
en bout des voies. Dans cette
dernière situation et placée
au même niveau que les vo ies,
c'est la solution la plus favo-
rable pour ce genre de stations,
tandis  que pour  les s tat ions de
passage, cette disposit ion au
niveau des voies est la plus
défavorable, par suite de I 'usage
quasi  ob l igato i re  des coulo i rs
sous-voies,  ce qui  ob l ige le
voyageur à descendre et re-
monter .
Dans le cas des voies plus basses
ou  p lus  hau tes ,  i l  n ' y  a  qu 'une
montée ou qu 'une descente à
effectuer.
A ce point  de vue,  remarquons
que vu les exigences du gabarit,
les escaliers d'accès aux quais
sont  p lus longs dans le  cas où le
bât iment  esr  s i tué p lus haut
que les vo ies.
Malgré cet  inconvénient  e t  s i
le bâtiment est placé transver-
salement aux voies, cette solu-
tion est avantageuse. En effet,
l 'éclairage naturel est aisé et
en outre, cette disposit ion don-
ne une excellente répart i t ion
des locaux.
Les bâtiments transversaux
sous-voies sont de construc-
t ion et d'entretien fort oné-
reux.  Seul  le  manque de p lace
peut  le  just i f ier .
Pour  obteni r  une séparat ion
des courants voyageurs et ba-
gages lorsque faire se peut, on
place des quais spéciaux entre
les voies.



24

STATIONS TYPES
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LES INSTALLATIONS SPÉCIALES

La concur rence de  la  rou te  a  imposé aux  chemins  de  fe r  d 'env isager  I 'envo i  de  marchand ises
de détai l  par service accéléré.
Le transport  de ce genre de marchandises const i tue en effet  un traf ic économique intéressant
pour  le  ra i l .  Les  marchand ises  de  dé ta i l  se  p résenten t  généra lement  sous  un  vo lume e t  un  po ids
res t re in t  e t  son t ,  d 'au t re  par t ,  d 'une cer ta ine  va leur .
Ce genre  de  marchand ises ,  souvent  f rag i les  éga lement ,  suppor ten t  des  f ra is  de  t ranspor t  d 'un
ordre  re la t i vement  é levé .
Le  t ra f i c  des  marchand ises  de  dé ta i l ,  appe lé  p lus  généra lement  t ra f i c  des  messager ies ,  p résente
une d i f f i cu l té  par t i cu l iè re  du  fa i t  qu 'e l les  do ivent  ê t re  man ipu lées  en  cours  de  roure ,
cont ra i rement  aux  marchand ises  comprenant  un  wagon comple t .
Ces manipulat ions en cours de route sont effectuées dans des stat ions spéciales où s 'opèrent
la concentrat ion et la répart i t ion du traf ic de messagerie.  El les portent le nom de << quai de
t ransbordement  > .
Le traf ic de messagerie s 'ef fectue comme suit  :
l .  -  l l  es t  fo rmé dans  chaque s ta t ion ,  un  ou  p lus ieurs  wagons de  dé ta i l ,  au  dépar t ;
2.  -  Ces wagons sont enlevés en f in de journée et acheminés vers le quai de transbordernent
dont  dépend la  s ta t ion ;

3 .  -  Au  qua i  de  t ransbordement  de  la  zone d 'o r ig ine ,  les  marchand ises  sont  :
a) déchargées des wagons qui les ont amenées;
b )  t r i é e s  s u r  l e  q u a i ;
c) rechargées dans d'autres wagons;
4 .  -Ces  dern ie rs  wagons fo rment  des  t ra ins  d i rec ts  à  des t ina t ion  des  qua is  de  t ransbordement
des autres zones du réseau;

5 .  -  Au  qua i  de  la  zone de 'des t ina t ion ,  les  marchand ises  sont  à  nouveau :
a) déchargées;
b)  t r iées ;
c) rechargées dans de nouveaux wagons;
6. -  Ces wagons sont acheminés vers les stat ions de dest inat ion, par des trains di ts <<caboteurs)>.

De ce qui  précède,  i l  résul te
que le traf ic des messageries
impl ique la  mise en marche c ie
trois catégories de trains régu-
l i e r s :
l. - Les trains de concentra-
t ion, qui rel ient les stations de
dépar:t au quai de transborde-
ment  de leur  zone;
2. - Les trains de jonction,
qui  re l ient  les quais  de t rans-
bordement  ent re eux et  qu i
sont des trains directs;
3. - Les trains de distribution,
qui rel ient les stations destina-
taires avec le quai de transbor-
dement  de leur  zone.
Cette organisation du trafic
de messageries est de création
récente (1935 envi ron) .LOUVAIN _ LE QUAI DE TRANSBORDEMENT
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O 6NNE OU FONCTIONNE UN

QUAI DE TFTANSBORDEMENT

Cet  exposé es t  théor ique.  l l  es t
év ident  qu 'une s ta t ion  expéd i t r i ce
peut  fo rmer ,  s i  son  t ra f i c  le  jus t i f ie ,
des  wagons comple ts ,  acheminés
d i r e c t e m e n t  p o u r :
a )  les  qua is  de  t ransbordement
des  au t res  zones :
b) les stat ions de ces mêmes zones;
c) les stat ions de sa proPre zone.
Mais ,  par  cont re ,  s i  le  t ra f i c  des
messageries est insuff isant sur la
l igne, i l  est fai t  usage de wagons
c o l l e c t i f s :
a) de << concentrat ion >> qui pren-
nent au passage les messageries des
stat ions expéd i t r ices ;
b) << distr ibuteurs >> qui remettent
au passage, les messageries aux
s ta t ions  des t ina ta i res .
Le  nombre  de  qua is  de  t ransbor -
dement ,  u t i l i sés  en  Be lg ique,  es t
de  quatorze ,  chaque qua i  cor -
respondant  à  une zone.

Les  qua is  de  t ransbordement  sont  ins ta l lés  dans  les  g rands  cent res ,  où  I 'on  en  pro f i te  Pour  :

l .  -  Fus ionner  le  t ra f i c  loca l  avec  le  t ra f i c  du  qua i  de  t ransbordement ;

2 .  -  U t i l i se r  les  fourgons  des  t ra ins  de  voyageurs  en  passage dans  les  s ta t ions  pour  écou ler

une par t ie  du  t ra f i c  de  messager ies .
Cette façon de faire présenteloutefois I ' inconvénient de devoir  créer des q.uais de transbor-

dement  i  unu  seu le  i ssue.  Ce qu i  rend la  man ipu la t ion  des  wagons moins  rap ide .

Les  qua is  de  t ransbordemenr  compor ten t  t ro is  vo ies  séparées  par  deux  qua is  de  I  m.20 de

haut  e t  qu i  se  t rouvent  a ins i  au  n iveau du  p lancher  des  wagons.  Ces .qua is  servent  au  t r iage  e t

à  la  man ipu la t ion  des  co l i s  de  messager ies .  l l s  on t  normalement ,une la rgeur  de  8  mèt res .

Les deux voies latérales sont réservéès aux wagons à charger.  La voie centrale I 'est aux wagons

en déchargement ,  ce t te  dern iè re  opéra t ion  é tan t  p lus  rap ide  que le  chargement  qu i  es t  p récédé

d ' u n  t r i a g e .
La  Soc ié tè  Nat iona le  des  Chemins  de  fe r  Be lges  env isage de  rédu i re  de  quatorze  à  s ix  ses  qua is

de t ransbordement .  Ne subs is te ra ien t  rég ionà lement  qu 'Anvers ,  Gand,  L iège,  Mons e t  Namur .

Un qua i  cen t ra l  de  t ransbordement  à  B iuxe l les  concent re ra i t  le  t ra f i c  non s i tué  dans  ces  c inq

zones.
Cette concentrat ion aurai t  comme corol laire de conf ier au transPort rout ier,  le ramassage et

la  remise  des  co l i s  de  messager ie  au tour  de  que lques  cent res  impor tan ts  d 'où  I 'acheminement

se ferai t  par wagons comPlets.

Quars DE îTANSBoRDEMENT
re dr ehoroamnt

C.OUPE lEANSVÉRSALE
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LE QUAI  DE TRANSBORDEMENT DE CHARLEROI

Vue  i n té r i eu re  l e  j ou r

Vue  i n t é r i eu re  l a  nu i t
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QUELQUES TYPES DE STATIONS BELGES

ARGENÏEAU

TROOZ

BLANKENBERGHE

N A M U R
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FURNES
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