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Quelques - unes des dispositions techniques

ADOPTEES PENDANT LA GUERRE SUR LE RESEAU DU NORD

Par M. MOUTIER,

SOUS-CHEF DE L’EXPLOITATION,
CHARGE DES SERVICES TECHNIQUES DR LA COMPAGNIE DU NORD.

(21 T%

Partoul on la chose était utile, aux abords des gares de bifurcation, on a créé entre les
lighes convergentes les raccordements directs correspondant & des couranls de transport
quimposail la guerre et qui n’avaient jamais eu Poccasion de se produire en temps de paix.

On a doublé Ta voie principale sur un certain nombre de lignes & voie unique on le trafic
prenail une imtensité exceplionnelle.

Quelques lignes & double voie ont di, pour les mémes raisons, étre lriplées et quadruplées ;
enfin de nombreuses voies de garage onl élé créees la on c’était néeessaire pour le matériel
vide ou charge.

Il w’a d’ailleurs pas suffi d’aceroitre ainsi la capacité en voies du réseau, au fur et & mesure
que les transports les plus intenses I'exigeaient. Il a fallu surtout chercher quels pouvaient étre
les embarras susceptibles de se produire dans le fonctionnement du systéme et y parer & la fois
par des dispgsitions techniques appropriées qui suppriment dans I'ensemble les causes de ces
embarras et improviser une organisation qui permeltte toul au moins d’éteindre ces derniers,
le plus rapidement possible, s'ils venaient & se produire malgré les dispositions prises.

Dans ce dernier ordre d’idées, on peut citer les aménagements des gaves de ravitaillement,
des gares de mouvement, des gares pour prises d’eau, ete., les mesures spéciales prises pour

"'ecoulement des trains, telles que Pamélioration du block systéme, le recours au « dispa-
lching », ete.

F

En examinant chacun de ces points particuliers nous serons amenés & décrire sommairement,
an fur et & mesure, les mstallations réalisées.

Raccordements directs. — En ce qui concerne I'exécution des raccordements
directs, on a pu, la plupart du temps, les établir sans grande difficulté el la signalisation

compléte & laquelle ils ont donné lieu n’avait rien qui sortit des régles generalement admises
sur le réseau. 18
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Ll v a pourtant un cas imtéressant & cile
pu donner lieu & plus d'inconvénients que
a la circulation sur la ligne principale el

204 —-
e qun s'est présenté on le raccordement direet aurvail
d'avantages par rapport au rebroussement, eu égard
ou on a tout simplement liré parti de la présence

d'un saut de mouton & la bifurcation existante. (Uest le cas d’Hesdigneul ou bifurquent sur

la ligne d’Amiens & Boulogne les trains

(voir extrail de carte, Fig. 1).

onant de Boulogne-sur-Mer pour St-Omer et lau-deli

Fig. 1. — EXTRAIT DE CARTE DU RESEAU DU NORD MONTRANT EN TRAITS NOIRS BENFORCES
LES LIGNES TRIPLEES, QUADRUPLEES OU NOUVELLES,

» BOULOGNE ==
a4 b )
" . fl !__{; ﬂi"’-
| | | TS
el ',jje:-:d:qnaul % ¥ BETHUN
' T ¥ iE . — BiF de LaBelvrie ? : /i\_r_m,
Hl f v.LI
r¥ II Minss de Marles y Lapy gnd
w0 A \ Noeux
h* e x
P (SN ME TAPLES
P:- i|) ;‘L\.
et i e Br‘uay
o *} I \iHGHTF’LEU!l
Y il s
1 .I'; ;., Benurainville
N I
i "III."'.-' . |’
{ i |
_t i: Oampierre s/ Authie
| N
k‘? : r'. "-1"‘ F
l*T Al Pﬂ'nthmlﬂ\‘ /
)Jj -Hﬂ”lérES Pﬂnthﬂllﬁ- ’.f'r
. ‘1% .R | /
.' ITE Ci-ﬂ_tﬂ\r W omaine ;,
| A
) Noyelies
*
1 Bif de Noyelles / DOULLENS

Eﬁﬁ e St"'li'ﬁlerj /

/,_,/5 quLHEl" J:Enﬂp|=5
Le Treg “Chepy. \
EG 0 -Val:ners\/éﬂﬁEVILLE |
) {‘ L Albert
Longrow o L =
Eamihes Camache Martainneville ngp
Oisema Mont éres
\ S AMIENS
\
Aumele
B'F de BEFHEPF& \ ¥ 1'!!._1”'{)‘}1 Cunt}’
» R
Abﬂﬂﬂnupt o omescamps
= {
\{ : s - %Flteu”. |
v. ’ﬁiﬂr: FEuquneraa-Braquners - Ville Brateuil-Embt
s MONTDIDIER
‘ Lassigny :
l'. Tunne/
ﬁ; SEJUS[
£ Marseille.
" i e en- Beauvsisss StOmer- %
en. Chaussee

bt

Estrees S* Dem

BﬂHqPIEGHE

BEAUVAIS

0




TG NS . e e o5 ol el il o i 0 5 e W V¢ IS -.J.Il-q..'l.-_-upum_'-j._h‘u-.-._-

e ————————————————— e bttt e T

) § ot

e 'i

Les trains de Boulogne pour St-Omer peuvent passer directement de la grande ligne sur la
ligne locale et, au retour, les trains de St-Omer gagnent sans difficultés la voie principale droite

-

T
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de la grande ligne sans couper la voie de gauche, en raison de la présence du saut de mouton
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que montre la Figure 2.
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Pendant la guerre, au cours de laquelle le front anglais du Pas-de-Calais était approvisionné,

aussi bien par Boulogne que par les bases de I'Ouest, un courant élait né de la direction

- ':11__1_:# =

d’Abbeville vers St-Omer vid Hesdigneul et tout d’abord Pidée vint, comme on avait fail avec
lant de succes de rapidité en bien dautres endroils, de créer le raccordement-direct indiqué
en pointillé sur la Figure 2 ; mais, & la réflexion, on s’est rendu compte que le franchissement de
ce raccordement {|l_li illii'.‘:lil ole en rampe conlinue dans le sens des trains A Ullarge ( Abbeville-
St-Omer) el coupail & niveau la voie principale droite de la grande higne, aurait pu devenir la
source de ralentissements el méme d’arréts de trains sur la ligne principale.

Fig. 2. — UTILISATION DU SAUT DE MOUTON POUR LES REBROUSSEMENTS DES TRAINS
D ABRBEVILLE VERS SAINT-OMER ET VICE-VERSA.
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En effet; un train impair venant de la direction d’Abbeville pour St-Omer ent élé exposé —
en raison de la fréquence de la circulation sur la ligne d’Amiens & Boulogne — & toujours étre

arrété avant aiguille en pointe du raccordement pour attendre que la voie principale paire soil
devenue libre pour pouvoir la traverser ; ce train impair, démarrant ensuite sur une forte
rampe qu'il el gravie péniblement, aunrait pu rester en panne el, en lous cas, aurail mis
heaucoup trop de temps & dégager les voies principales de la ligne de Boulogne, venant ainsi

troubler profondément la circulation sur cette ligne.

Au contraire les trains venant de la direction d’Abbeville, continuant jusqu’en gare d’Hesdi-
gneul, pouvaient fort bien y rebrousser sans engager d’autre voie principale que celle qui les
amenail el cela en parcourant en sens inverse de son sens normal la branche paire de la bifur-
cation, qu’empruntent les trains du trajet St-Omer vers Boulogne. Ces trains entraient en effet
dans la station d’Hesdigneul sur le groupe des garages de gauche par laiguille b, dégageant de |
suile la ligne de Boulogne, pour faire alors, en toute liberté, le changement de la traction de téte | ”
en quene, si daillears ¢’étail bien nécessaire, le train étant encadre par deux machines (la titulaire
en (éle et la machine de pousse, en queue) ; les trains en question metlaient ensuite autant de
lemps que nécessaire pour gravir la rampe, la circulation sur la hgne de Boulogne s’en trouvant

indemne. De méme, les trains revenant de St-Omer pour la direction d’Amiens, et circulant 3
en sens inverse de la circulation normale, depuis la bretelle i, 1, 0, p, sur la branche impaire de £
2
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la bifurcation entraient sur les gavages de droite d'Hesdigneul pour attendre le moment o, par
les aiguilles ¢, d, ils pouvaient étre envovés vers Amiens & heure voulue, entre deux trains
de la grande ligne.

En détinitive, la circulation se faisait dans un sens différent sur chacune des deux branches
de la bifurcation, suivant qu’on avait alfaire a des trains de la divection de Boulogne ou de la
direction d’Abbeville pour St-=Omer el vice-versa ; les trains de ou pour Abbeviile, devaient

bien se croiser au droit de la bretelle w, n, o, p, mais ils élaient assez peu nombreux el, par

contre, on evitait, & ce point, le crosement auquel aurail donné hieu le raccordement pour les
lrains d’Abbeville vers Saint-Omer, el ceux de Saint-Omer pour Boulogne. Croisement pour
croisement, le moindre arrét des trains sur la ligne, de beaucoup plus fréquentée, celle d’Amiens
a Boulogne, qui eat puavoir des consequences facheuses, élail évité. La durée du trajet des trains
de ou pour Abbeville se trouvail ainst augmentée soit de 20, soit -de 10 minutes, suivant qu’on
en modiliait ou non la traction au rebroussement d’Hesdigneul, mais ¢’était peu de chose, la
rapidité des transporls en enx-mémes elant, & tous poinls de vue, un avantage beaucoup
moindre que leur régularité,

Cette crrculation dans les deux sens survoles branches de la bifurcation élait garantie au
moven du block-systéme & voie unique ety en fait, ancun aceroe ne s’est jamais produit qui fil

cause par ce mode d’adaptation.

Doublement des lignes. La plupart des lignes avanl Pemprise suffisante el en
partie la plateforme établie pour deux voies, il 0’y a pas eu de bien grandes difficultés, saul

en certains points singuliers ;. traversee des rivieres el des canaux ou les grands ponts

construire, soil & litre provisoire, soil & titre defimitif, ont nécessité des*services & voie unique
lemporaires, analogues & ceux qui sonl emploves couramment sur le réseau pour les travaux
de substitution.

De ces travaux de doublement on peut, comme détail particulier; citer la eréation d’un
tunnel pour la s:conde voie, i Marseille-en-Beauvaisis, dans la partie restant a doubler de
Saint-Omer-en-Chaussée Longrov-Gamaches de la ligne de Paris au Tréport (voir carte,
Fig. 1). |

Le tunnel en question (Fig. 3 & 9) devait étre construit trés rapidement & la suite de
'avance ennemie de mars-avril 1918 ot la cireulation sur la ligne de Creil & Amiens n’était plus
possible que dans des conditions extrémement précaires.

[l fallait, en effet, doubler hativement la voie principale entre Raint-Omer-en-Chaussee el
Abancourt qui comportait, & Marseille-en-Beauvaisis, deux tunnels : T'un de 50 métres de
longueur, laulre de 180 métres sépares par une tranchée de 80 métres de longueur et dont la
hauteur alteignail jusqu’a 20 métres (g, 5).

Fl}argrir les dits tunnels, il ne fallait pas v songer el on décida d’étabhir, pour la seconde voie
principale, un deuxiéme tunnel indépendant.

Pour ce deuxiéme tunnel & créer, la solution de continuité existant dans le premier ne pouvail
étre envisagee en la circonstance, attendu que le cube des déblais & provenir de la tranchee
intermédiaire aurait donné 25.000 métres cubes & emporter et qu’on ne pouvail pratiquement
évacuer par la partie sud du nouveau souterrain qu'apres son achévement, ce qui aurail conduil
& un allongement important du délai d’execution dans I'ensemble du travail.

On a done construit un tunnel unique de 362 métres de longueur avee partie en courbe de
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200 meétres de ravon (coté sud) sur une longueur de 176 métres, suivie d'un alignement droi
avec une eontre courbe de méme ravon prenant naissance a la téle nord (plan et profil
ci-joints, Kig. 3 et 4).

La voie est en rampe continue de 6™ par metre et le trace comporte tous les raccordements
paraboliques utiles. |

Le nouveau tunnel a été étabh dans la craie moyennement compacte, mais trés fissurée, ef
a elé place a une distance suffisante des deux souterrains existant pour que :

19 au droit de la tranchée mtermeédiaive existante il pal étre considéré comme situé en
pleine masse ;

20 au droil des tunnels existants, son execution ne puisse avoir aucune influence sur la
sohidité de lancien souterrain.

L.e nouveau tunnel a été établi avee la meme section que les anciens, mais alors que ceux-ci
avaient un revélement en biriques, le nouveau soulerrain a un revétement en béton, compose
de 200 kgs de ciment pour 400 litres de sable et 800 litres de cailloux, le sable el les cailloux
provenant des alluvions du Petit Therain, viviere coulant & proximité.

L’atlaque a élé faile simultanément des deux cotés et le tracé réalisé au fur et & mesure de
"avancement. On commenca par le percement d’une galerie de base (Fig. 5, 6 el 7) suivant
'axe de Pouvrage (coupe n? 1 de la kig. 7) ; une fois celte galerie percée sur une vingtaine de
métres; on ouvril une galerie de faite egalement dans 'axe de U'ouvrage (coupe n® 2). Les deux
galeries furent réunies par des chenunées verticales permettant d’évacuer les déblais dans la
aalerie de hase au moven, de wagonnels Decauville; sur voie de 0.60. Les déblais serviront i
lallongement de la plateforme en amont el en aval du soulerrain.

Aussitot que la galerie de faite a élé oblenue sur une certaine longueur, on installa un
lroisieme chantier pour procéder aux petits abatages de voule (coupe n® 3). Le déblar de la
voule élant chose ainsi faite, un quatriéme chantier s‘occupa de la pose des cintres (coupe n® %) ;

el un cinquieme commenca le revétement en héton (coupe n o).

La maconnerie de voute lerminée sappuvail en partie sur terre et en partie sur semelles
destinées & soutenir ultérieurement la maconnerie au moven de grands poteaux. On commenca
alors les grands abatages afin de faire apparaitre les pieds-droits. On avait, au préalable, pris
la précaution de poser de forts étrésillons maintenant écartement des deux retombées de
voute. Pour Pexécution des terrassements des pieds-droits en sous-ceuvre, on mit en place de
arands poteaux soutenant la voule tous les deux métres (coupe no 6). Une fois les poteaux en
place, on termina le déblaiement et on commenca les fondations des pieds-droils (coupe n® 7).
les fondations étant achevées, on posa des cercles en madriers cloués sur les grands poteaux
et on termina la maconnerie des pieds droits (coupe n® 8). L'exécution des pieds-droits ful

Tace

(
5

faite suivant des chambres séparées par des massifs qui furent déblavés par la suite ;
a ce chevauchement, la route qui passe au-dessus et prise en sous-ceuvre n'affectait pas la
votrte sur une grande longueur el on n'eul jamais a craindre ni a4 constater de tassements.
Pour pernietire au personnel de 'Entretien de se garer pour le passage des (rains, des
niches furent établies dans le pied-droit de gauche, tous les 25 métres.
Les Figures 8 et 9 donnent le profil definitif du tunnel en voie courante du coté de la téte
Nord et le profil en courbe du coté de la Lete Sud.
Comme difficultés particuliéres, il faut signaler: du coté Nord, la présence de la route

nationale N° 1 qui passe & trés faible hauteur (voir Fig. 3). Eu égard aux charges que cetle
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route recevait du fait de la guerre (grosses pieces dartillevie, nombreux charrois) il a fallu
etablir sur chaque accolement deux ponls provisoires reportant les charges de part et d’autre
du tunnel en construction ; du coté Sud, en amont du tunnel Pexistence d'un aqueduc de
1™.50 de largeur qu'il a fallu allonger avee des fondations difficiles, étant donné le sous-sol.

Fig. 8, Y. — TUNNEL DE MARSEILLE-EN-BEAUVAISIS,

bys 1 " ‘_r‘\ 4 \ I|I| . - - X
Profil ¢“n coul e Lcole ?\lllli : Profil en voie courante.
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La nature du terrain, dans 'ensemble du tunnel, se preétait bien & un deéblai rapide ; mais la
craie ne lardait pas a se morceller an contact de Pair, ce qui a necessité un hoisage tres
important et un blindage presque jointif. _

Enfin, le plus difficile a été de se procurer les bois nécessaires dans un trés court délai,
erande préoccupation pour les entrepreneurs et les agents du résean pendant toule la darée
des (ravaux.

organisation préparatoire au cours de laquelle il fallut procéder au nivellement el au
piquetage, a I'inslallation du camp destine au personnel, & 'approvisionnement et & lapproche
des matérianx et du matériel, a la pose de voie de chantier et au déblai des tranchées d’acees,
a duré du 20 avril au 20 mai 1918 avee 240 ouvriers. |

Le travail de construction du tunnel proprement dit commenca le 21 mai et le reseau
s'engageait alors a livrer 'ouvrage dans un délai de 100 jours a partir de celte dale.

Le 28 juin, les galeries d’attaque de base se rencontrévent sans erveur aucune de tracé ; la
rencontre des galeries de faite eut lien le 4 juillet.

Le 2 aout, toute la maconnerie était terminée, le 4 aoutl la voie élait posée et ballastée,
c¢'est-a-dire 75 jours aprés la date de commencement des travaux et le 6 aout, le 77¢ jour, la
mise en service officielle avait lieu.

Les travaux confiés & MM. Fougerolle [réres, entrepreneurs a Paris, furent exéculés sous la
divection de MM. Aumont et Candelier, Ingénieurs en chef de la Compagnie, dont le repreé-
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sentant sur place était M. Petit, Ingénieur principal, & lactivite duquel, secondé qu'il était par
MM. Dubois et Picout, Inspecteurs de la voie, MM. Lerieq, Locht et Jolly, Chefs de district, on
doit d’avoir pu réduire encore les délais, déja fort courts que les circonstances imposaient pour
I'exécution.

- Les ouvriers travaillant sans interruption, en trois CUIPes de huit heures, éltaient pour la
plus grande partie des ouvriers mineurs du Nord et du Pas-de-Calais, que Tavance des

allemands avait rendus disponibles. 1ls étaient au nombre de 920 du 21 mai au 6 juillet et de

630 du 7 juillet & la fin des travaux.

Triplements et quadruplements. - En certamns endroits, il a fallu en plus des
doublements de la voie principale, envisager des triplements et meme des quadruplements. L

En ce qui concerne les triplements des voies principales, i1y a deux cas typiques & citer :
Le premier, celui qui a été effectué entre Aumale et la bifurcation de Bernapré, preés de la
gare d’Abancourt (voir carte, Fig. 1) qui constituait sur la hgne du Treport Pentrée de la gare

régulatrice de Romescamps, construite tout exprés pour les operations militaires.

Le second, qui a été eflectue entre Lapugnov, Brias et St-Pol.

Fig. 10. — PROFIL. EN LONG DE LA LIGNE DE LApPUGNOY
A SAINT-PoL.
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Le premier de ces triplements avait pour but de doubler la voie principale de droite, sens
Le TI‘E”[H_H‘? vers Beauvais, t|ui esl en rampe continue sur environ 10 km. et qui devenait la
canse d'un fort ralentissement dans le débit des courants pour peu qu'un train en mauvaise marche
occupil la ligne & la montée pendant un temps exagéré. La necessite d’avorr deux voies paires
Simposail done, de maniére & échapper aux risques de ralentissements prolongés susceptibles
de paralyser le débil de la voie principale. On a méme été pius lom ; sur les deux voies paires
en question qui sont en rampe de 12 ™/, et ot par conséquent les Irams montants pouvaient,
pour ainsi dire Sarvéler & vue, on a supprimé le block-systéme normal pour Tuy substituer un
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block humain avec un espacement beaucoup moindre des postes donnant plus de souplesse dans
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la circulation ; on n’avait pas & craindre
une diminution de sécurité dans une
telle condition ot aucune collision au
rattrappage n’était pratiquement pos-
sible, tandis quon évitait des arréts
inutiles et les ruptures dattelages
conséculives qui sélaient  déja pro-
duites et qui tendaient plutot & angmen-
ter avee la frequence el la charge des
trains.

Un ordre de service a régle I'usage
du block dans ces conditions qui a
parfaitement fonctionné tout le temps
ou cela a éte necessaire et qui a é1é
supprimé  a la suite de Parmistiee,
quand la circulation sur la ligne en
(question a repris son cours normal.

Sur la higne de Lapugnoy & St-Pol,
la troisieme voie a eu pour effet de
doubler la vole 1mpaire du sens de
Lapugnoy-St-Pol afin que, sur une ligne
aussi accidentée (vour profil, Fig. 10),
on facilitat 'écoulement des charbons
qut, pendant la guerre étaient fournis
intensivement, par les mines de Neeux
el de Bethune mais surtout de Bruay
el de Marles, el qui etaient acheminés
presque exclusivement par St-Pol, le
passage 4 Arras étant rendu imprati-
cable faute de pouvoir traverser Lens
qui est resté si longtemps l'enjeu de
la bataille. Toutefois, comme les expé-
ditions de charbons qui commencaient
tard dans la soirée se terminaient pour
aimsi dire dans la matinée, et que pre-
cisément le jour on avait i effectuer
a certains momenlts des courants de
troupes se dirigeant en sens contraire
vers le front, 1l était naturel de songer
a utiliser, le cas échéant, cette troi-
sieme voie principale comme une voie
paire pour le sens de la circulation
de St-Pol vers Bethune.
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Aussi la ligne en question a-t-elle été dotée immediatement du block-systéme (Fig. 11) pour
les deux directions avee enclenchements dits de vole umque ne permettant pas d’ouvrir
a la fois la voie pour les deux directions de sens inverse ; mais, en véalité, il n’y avait pas, en
dehors des deux voies principales, avee leur sens normal de circulation; une voie unique
li:lll;ih'“, 1l Elih_]iliull, sUr |;H|lll"|lt+ O11 lulln';lil a loul mstant cireuler dans un sens on dans
Fautre avee les croisements necessaires pour éviter loute collision. La voie nouvelle constituait,
au contraimre, une voie i sens bien déterminé IiHIll'I;llll un tres I{Jllg.!' |H]JS e ll.‘ll}p:-l, pour doubler
une des voies principales, ce sens de cirenlation pouvant changer ensuile, une fois pour toutes,

pour un temps assez long, en vue de doubler Fautre voie principale, si ¢’étail nécessaire. En

fait, la troisieme voie a plulot servi comme voie dédoublant la voie principale impaire pour
'evacuation des charbons vers St-Pol.

Ce dispositif a quelque chose d’analogue & la voie dite « reversible », qui change alterna-
tivement de sens, période par periode, i la gare de Vietoria, & Londres, sur les installations du
London Brigthon and South Coast Ry et qui notamment, miervient le matin comme voie
|Il"illi_‘:i|lil|i_' |'mi_l‘f_‘ pour arder a l':u_:.llvl'llim_‘n'u_!nl, Cne gare, [ll"ﬁ- nombreux trains amenant les Qens
de la banlieue el fonctionne ensuite dans lautre sens comme voie illl|lﬂil'ff- pour e liég;igﬂmmn
vers les garages des materiels des dits trains.

Quant aux quadruplements, on en a réalisé quelques-uns : entre Brias-St-Pol d'une part, entre
Lapugnoy et la bifurcation de la Beuvriére, dautre part (carte, Fig. 1). On avait fail
construire également les quadruplements partiels de la ligne du httoral, sans qu'il v ait e

besom de les utihiser.

Lignes neuves. Indépendamment du doublement, du triplement et méme du
quadruplement des lignes existantes, il a fallu songer & créer des lignes neuves apportant de
nouvelles ressources non  seulement en  doublant les voies anciennes, mais surtout en

permettant d’effectuer, en conjugaison avec les Lignes exislanles [(raversées ou accolées, des

combinaisons de courants paralléles et tout & fait indépendants, pouvant exister simultanément
sans se geéner en aucune facon.

(Vesl ainsi qu’a été créée la ligne prenant naissance a Feuquiéres-Broquiers, sur la ligne de
Beauvais au Tréport, qui traversail, par un passage en dessus, la hgne d’Amiens & Rouen, pres
de Fouilloy, au nord de la gare régulatrice de Romescamps el par un passage en dessous, pres
de Martainneville, la ligne de Longpré & Longroyv-Gamaches, cotoyail et traversait & niveau,
a Chépy-Valines, la ligne d’Abbeville & Eu el enfin aboutissait a la ligne d’Amiens & Boulogne,
a Ponthoile-Molliéres, aprés avoir emprunté sur Pancienne estacade de St-Valery la voie §
quatre rails qui existe entre Noyelles el cette derniere gare.

ar ce moven, on pouvail avoir simultanément: un courant venant de Tlouest par Eu,
Chépy=Valines, Ponthoile pour continuer sur le front vers Klaples, Montreuil el la ligne de
St-Pol ; un courant du Havre ou de Rouen vers St-Pol par Abancourt, Gamaches, raccordement
de Martamneville, Chépy-Valines, St-Riquier; un troisieme courant venaul du Sud par
Beauvais, Feuquiéres-Broquiers, abords de Fouilloy, raccordement sud de Martainneville,
Oisemont, Longpré, Doullens; St-Pol et enfin Rouen-Le Havre vers Montieres-St-Pol et méme
vers le front d’Amiens par Montiéres, el la nouvelle ligne de contournement nord qui était en
construction et quil n’a jamais é1é nécessaire d’achever en raison du repl ennem.

Soit dil, en passant, ce systéme de ligne de contournement a existe pendant longlemps & un

ﬂmmmwmmmﬂammMiﬁsmmmm :
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autre endrort : Hazebrouck, ce qui a permis d’éviter le pertuis constitué par la grande gare el
de dédoubler les courants Dunkerque-Lille et Calais vers Arras.

La eréation de la ligne neuve de Feuquiéres & Ponthoile, mise a deux voies de bout en bout.
a donné lieu & une particularité technique qu’il convient de citer.

Du fait de Femprunt de la plateforme de Tancienne estacade de la baie de St-Valéry on se
lrouvent, en trone commun a quatre rails, la hgne d'intérét généml, a voie normale, de Novelles

1 L]

a St-Valery el la voie, a écartement d’'un métre, qui relie entre elles les lignes locales de

St-Valery & Cayeux d'une part, el les lignes de Novelles an Crotoy et & Dompierre-sur-Authie,

Fig. 12. — BIruRCATION DE SAINT=-VALERY.
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dautre part, 1l a fallu doubler la voie normale et aussi la voie étroile sur toul le parcours

commun, ce quiga donne heu & des dispositions assez speciales aux deux extréemites pres de

-~
=y
‘ Fig. 13 BIFURCATION DE NOYELLES ot
Fig. 1. — DIFURCATION DE NOYELLES. E'D
w! 7
~y tho™
PSn® v

PONTHOILE

St-Valéry et de Novelles pour les pénétrations des voies normales el étroites entre elles (Fig. 12
et 13). Cest Padaptation du block-svstéme sur la nouvelle ligne avee enclenchement de dépen-
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dance, qui est appliqué sans exceplion sur le réseau du Nord, qui a motivé les dispositions i
adoptées pour eviter des tissures dans la signalisation.
En effet, quand Ienclenchement de dépendance est réalise, sans solution de continuité, aux
bifurcations, la manceuvre normale des aiguilles el des signaux mtervenant pour établir le *
civcuil de désolidarisation qui convient, il est nécessaire qu'tl v ail un signal pour chaque 4
direction, ce qui ne peul avoir lien quand on se trouve en lronc commun a quatre rails,
altendu qu'alors ¢est forcément le méme signal qui s'ouvre aussi-bien pour les trains de la
voie élroite que pour les trains de la voie normale, tandis que les conditions de désolidarisation
ne sont pas les mémes si les trains de largeur différente n’ont pas la méme destination ou la
meme provenance, comme cela a hieu aux origines du trone commun. Il a done fallu s"arranger
pour que les voies éroites el normales, au moment de leur penetration dans le trone commun,
sotent parfaitement distinetes et commandées par un signal distinet, ce qu'on voil trés bien
réalisé sur la Figure 12, bifurcation de St-Valéry et sur la Figure 13, bifurcation de Novelles.
Celte distinction de la voie étroite el de la voie normale n’a d’atlleurs besoin d’étre établie B
quau point de convergence ou de divergence, et nullement en pleine voie quand le trone
| commun se profile sans aucune terruption ni altération, attendu que le block fonetionne
:. - exactemenl de la méme facon, i un poste itermédiaire, que le lrain qui passe soil un lrain i
circulant sur la voie étroite ou un train circulant sur la vore normale., i
bl
Moyens employés pour augmenter le débit des lignes. — Il ne {
Fig. 14. — PALETTE ANNONCIATRICE.
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suffisait pas que les lignes solent en quantité suffisante, qu'elles soient bien aménagées : il {
fallait qu'elles débitent pleinement en toute sécurité et, par consequent, la premiere chose 0 |
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envisager a ¢1¢ Fapplication la plus -large possible du block-systéme, de maniére qu’on puisse,
sans inconveénient, lancer les trains assez proche le uns derriére les autres et que la présence
des signaux fixes enléve loute hésitation aux mecaniciens.

Sur les lignes ou le block existait déja, 1l a fallu aussi réduire la longueur d’un certain
nombre de sections de block, en créant de nouveaux postes de maniére & en aceroitre la
capacite de circulation.

Précisément en ce qui concerne le block=systeme, on a substitué partout ot on Ta pu, des
paletles annonciatrices (Fig. 14) aux disques & distance aulrefois emplovés, de maniére i
rendre plus souple la signalisation et & gagner par conséquent en rapidité dans la marche.

Fig. 15. — SEMAPHORE DE CAMPAGNE.

7N

S

e B —————
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Eégende.

Ar’/& 8 conlre Zamb’.s-. F Z'vhg/e Jde mancuvre.

a §

b Plegue pivotante s 2 verres( "eX) g Zewer de maraeuvre.

c Lanterne. h Foulie -

d Secteur Fixe. i Manivelle dJd annonce.

e e Manetie. ' J limbre é/ecém'gue.

Le disque & distance, en effet, par sa significalion propre, impose au mécanicien de se rendre
immédiatement maitre de sa vitesse pour sarréter en avant du point ot peul se trouver un
obstacle, alors qu’il 0’y en a pas, et qu’il sSagit toul simplement d’annoncer que la voie esl
fermée dans la section au-deld. Un signal nouveau s'imposait avec la circulation d’une fréquence
exceptionnelle pour éviter qua toul instant, les mécaniciens aient les « reins cassés » suivant
une expression qui lear est propre, au lieu d’avoir simplement a ralentir pour étre en mesure
de garréter plus loin, en un endroit parfaitement précisé : le poste sémaphorique suivant.
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Block téléphonigue. — St le block normal avee signaux fixes el enclenchés a é1é prévu et
appliqué sur toutes les lignes doublées ou nouvellement construites, il n’a pas été toutefois
possible d’arriver & temps sur cerlaines antennes militaires construites hativement et mises
aussitot en service, au fur et & mesure, avec la signalisation la plus rudimentaire ; ces lignes
ont été dotées dés le début dua block téléphonique dont on connait la facilité d'adaptation.

Néanmoins, Fexpérience a montré qu’il v avait lieu, & cet égard, de se meltre en garde contre
cerfaines tendances ; le block téléphonique, pratiqué comme 1l Fa éte, en bien des endroits, a
présenté de nombreux inconvénients ; d’abord Pabsence de signaux fixes qui rendait les
mécaniciens hésitants aux abords des gares el ensuite 'obligation pour le chef des gares mili-
taires, dans les gares non enclenchées, de parcourir toute la gare, alin de bien vérifier que tous
es appareils de voie situés sur les voies principales, ou v donnant acces, étaient bien dans la

osttion qui leur convenait, avant qu’il puisse donner voie libre aux lrains annoneés ; comme
ces promenades exigeaient 20 minutes; on voil de suite 'influence que cela pouvait avoir sur
ladite gare. 5

On a donc songé dabord & remplacer les signaux & main par des signaux fixes qu’on pouvail
confectionner presque sur place avee des mals, quelques serrures el des ailes sémapho-
riques ordinaires : ces mals (Fig. 15) étaient acceptés en principe par les allies ; mais fort
heureusement, tls n’ont guére servi du fait des événements.

En ce qui concerne la lenteur de la vérificatign de tous les appareils d’'une gare, on avait
songe a v obvier en faisant de la gare une section de block distincte ayvant un poste & chaque
extréemite, en sorte que les agents des postes amont et aval n’avaient plus, pour la vérification
des aiguilles, qu’i voir ce qui se passait au pied méme de leur mat, ce qui demandait & peine
une minute et leur permettail aussitot de donner voie libre aux (rains d’amont annonces,
pendant qu’ils préparaient leur marche en avant vers lautre exirémité de la gare, pour la
continuation du train.

Dispatching. — L'écoulement di au block-system etant bien assuaré, il fallait i‘.‘l;|ltfllllil|l|
compter sur les grandes artéres avee une multitude d’incidents les plus divers dans lamarche
générale el qui pouvaient causer des accumulations de trains successifs dans une série presque
ininterrompue. ' |

(Vest ainsi qu’on a di recourir & un mode de régularisation impliquant un controle des plus
rigoureux.

Pour cela, on a installé, dans les ;_{rnmlvs gares de bifurcation, un agent Hll[_}tf‘l'it%ul‘ du mouve-
ment, spécialement qualifié, non pas seulement pour faire les netloyages continuels de sa propre
gare, mais pour exercer une action directe sur la circulation de toutes les lignes convergentes,
en ne demandant aux gares amont, en temps utile, que les trains qui étaient susceptibles d’étre
recus : ces agents speciaux disposaient de lignes teléphoniques (en partie élablies pour les
besoins du moment) et ils avaient la faculté pour la continuation des trains vers I'au-dela de
changer leur propre marche, afin de les réheurer a I'égard de la circulation aval qui n’avait plus
guére ainsi & se ressenlir des perturbations de 'amonl.

Les changements de numeéros de trains {]I_.li ]_mm'aienl A la 'l'i::‘.‘llt’.‘-lll' se faire pen{l:lni la guerre,
ne peuvent cependant constituer une pratique courante avec la reprise du régime du temps de
paix, ot pour lous les frains, sur le Nord, les trains de marchandises en particulier; le numéro
constitue un état civil quant & Pitinéraire suivi et au caractére du train qui peut étre direet,
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collecteur ou distributeur, dang une section et non dans lautre, en sorte que ces changements
de numéros apporteraient dans 'organisation générale les troubles les plus profonds.

Mais la présence d'un agent spécial pour la régularisation du mouvement n’en conserve pas
moins son intérél el sa mise en communication rapide avee toutes les stations de 'étoile de
lignes qui aboutit & son centre est une chose mdispensable pour connaitre & toul mslant quels
sonl les trains qui Sapprochent, alin de leur prépaver la place et savoir comment les trains
(.e

dénommé le « Dispatching » qui nécessite un dispositif’ téléphonique parfaitement agence pour

Cécoulent en 'éloignant, afin de pouvoir en expeédier d'aulres derriére eux. systeme

les besoins de la cause et qui exisle encore & 'étal un peu embryonnaire, est en voie de para-

chevement el d’extension.

Aménagement des gares el stalions. — L'ellort ne devail pas se borner i Faménagement des
lignes elles-mémes en vue d’'un grand debit dans les meilleures conditions de sécurileé, car toul
etil eté stérile s1 on avaitl trouve a chaque pas, dans chaque petite station, des maneceuvres locales
engageant la voie principale et empéchant de passer. ‘

Il n’était done pas suffisant d’avoir, dans chaque gare, la place nécessaire pour v loger des
trains qui lui étaient -destinés ; il fallait surtout s'ingénier & ce que loutes les manceuvres de
mise en due place pour le déchargement des éléments les plus divers du train, le passage de la
e A lintérienr de la gare, sans engager les

machine de (éle en queue, ete. ... puissent se faire

voies principales autrement qu’au momend strict du départ; car autrement, on et forme

bouchon & 'égard des trains suivants el rvisque d’emboutetller la ligne nourriciére el par

répercussion, les grandes artéres de communication elles-mémes,

J' .J
.=' Fig. 16. — GARE TYPE DE RAVITAILLEMENT AVEC QUAL SPECIAL A DOUBLE ACCES.
JII /
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| | Dans ces conditions, on a été amené, dans bien des gares;, non seulement 4 créer ou i
i A . . . r ’ . . . ’ .
b accroitre, suivant le_cas, les installations de débord nécessaires, mais encore a réaliser des
_f | dispositions permettant de dégager les voies principales dés Parrivée du train et ne les engager
o ensuite, en aucune facon, pour les manceuvres mlerieures.

Ces dispositions (Fig. 16), qui auraient pu élre considérées comme superflues en temps de
paix en raison de la faible circulation sur les hignes envisagées el qui onl pris, au contraire, un
caractére de nécessilé absolue pendant la guerre, sonl, grosso modo, les suivantes :

[° eréation ou extension des voies de garage comme nombre et comme longueur, de maniére

c o o, b
& pouvoir recevoir immeédiatement tout tram arvivant, meéme s’il v avait déja dans la gare un
lrain en opération.
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2° rattachement, quand ¢’était possible, dua cotée du cul de sac des voles de débord en

impasse, de maniére d les rendre accessibles par aiguilles des deux cotes.

30 création, en téte du débord, d’une veie de manwuvre de longuenr utile telle qu’elle
permette de vider tout d'un coup une quelconque des voies de débord afin de pouvoir effectuer
le classement, & Parrivée, de tous les wagons suivant la place qu’ils doivent occuper, en égard &
leur mode de chargement el & la recomposition rapide du train au départ.

De celle facon, le train de lroupes, de matériel ou de ravitaillement élait garé dés son
arrivee avee la machine qui Pavail amenée et qui restail [d pour les manwuvres de mise en
place des wagons aux divers chantiers de débord, et la reformation, le soir, du train vide
quelle ramenait & son point de départ, ayant eu la possibilité, bien entendu, de passer, dans
Uintervalle, de boul en boul de son train par les voies de garage, sans engager les voies
principales. _

Le schéma (Fig. 16) montre que la gare utilisée normal -ment pour le ravitaillement, pouvail
servir aussi bien pour le débarquement des gros engins de guerre au moven de quais & doubles
acces relies dla méme voie d’alimentation @ ; chacune des voies & quai e* et 2 recevait un i un
les wagons & décharger el places préalablement sur @ ; elles se vidaient distinetement, au fur el
A mesure sur la voie a' pour la premiére el sur la voie a2 pour la seconde, la machine en
service dans la gare n’ayant plus qu’d ramasser ensuite les éléments qui se trouvatent libérés
pour les incorporer dans le train vide en retour et sans engager pour cela les voies principales.

De cette maniére, un train de ravitaillement arrvivant le matin quittait la voie prineipale des
on-arrivee, pour i’y réapparaitre qu’au moment du départ, machine en Iéte, parfaitement
forme, loutes les manweuvees intérieures de (riage des différents wagons, Palimentation des
quais de transbordement, tout le travail de réagrégation nécessaire de P'integralité des wagons
pour la composition en relour, et enfin, le passage de téte en quene de la machine, ayant eu
lieu sur les voies aceessoires, sans géner aucunement les voies principales; la station ainsi
agencée ne pouvail étre en aucune facon la catse f:}fraitiun'];llit{tle d’un bouchon pouvant paralyser
la circulation sur la ligne prineipale.

“On comprend P'importance d'une telle précaution, car on naurail plus pu passer du tout, si
loutes les stations d'une ligne, faute de voies de tiroir ou de voies accessoires suffisamment
longues et convenablement disposées, avaient dii faive leurs manceuvres propres en engagean|
les voles principales.

Une seconde cause systématique d’ankylose résidait dans les gares de relai pour prise d’eau :
si dans telle gare, il v avail, par exemple, sur la voie principale, une grue hvdraulique i faible
débit exigeant pour la prise d’eau 15 minutes, il est bien certamn qu’en cas de courants se
suceedant & 10 minutes, le train qui suitait le premier prenail, du fait de la prise d’eau,
o minules de retard, le second en avait 10, le troisieme 19, ete.; en sorte qu’il ne fallaif pas
altendre longtemps pour constater des retards énormes, croissant, de train en train, en
progression arithmetique.

Il a été particuliérement facile de remédier i I'inconvénient en recourant a lendroil des prises
d’ecau a4 un dédoublement des voies principales (Fig. 17), chaque evilement étant accessible
directement en pointe, de maniére que, pendant (u’un premier train finissait de ’alimenter en
eal, sans étre encore en mesure de partir, le second pmn'ail déja venir lui-méme en station-
nement sur la voie contigué et commencer son alimentation pendant que le premier reprenait

sa marche el ainst de suile.
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Le stationnement d'un quart d*heure pour chaque train w’avait ‘done plus pour ellet de
dimimuer le débit des trains, mais simplement de détendre de quelques minates la marche de
chacun d’eux, ce qui est presque toujours sans grosse importance, la régulavite, plutor que la

vilesse, important avant toul.

Fl'y, l? — t3ARE ll‘_\I,L\IEN'I';"&'I'IUN EN EAU AVEC DISPOSITIONS SPECIALES l'HIinﬂl.H]lll\HS Ll POLSSE.
Gr‘u& SFUF
f
voie des machines o =
de ousse
= p
brue h,:
Grue

A proximité de ces gares de prises d'eau se trouvaient quelquefois des installations pour
adjonction ou retrait de machine de pousse.

Partout ot on s’est trouvé en présence de profils aceidentés, on n’a pu songer 4 réduaire le
lonnage des trains, atlendu que ceux-ci devaient avoir une composition uniforme, de bout en
bout, qui élait fixé pour les besoins de larmée el non par des possibilités de -traction sur les
lignes empruntées. Bien que le réseau du Nord soil un réseau plat, a profil facile, pour ses
grandes artéres, il comporte en cerlans points des déclivités continues dépassant de 8 & 15
millimétres que les trains militaires, particuliérement lourds, avaient de la peine & gravir, dans
le sens de la montée, avec leur seule machine normale ; et souvent lorsqu'ils étaient arrétés
aux postes de block, leur démarrage élait pénible et des ruptures d’altelage se sonl ainsi
produites. On a done dii, systémaliquement, ajouler i ces trains une machine en queue qui
servait a la fois pour coopérer a la traction du tramn (machine de pousse) et pour sopposer a la
dérive consécutive d’une rupture d’attelage, si celle-ci venait & se produire (machie anti-
dérive) ; ces machines, & la fois de pousse et anti-dérive, élaient done ajoutées & la naissance
de tout parcours en dent de scie pour élre retirées a la fin du dit parcours et rajoulées, en
retour, & un t(rain de sens inverse-; en sorte qu’il a fallu, de part et dautre des parcours i
fortes déclivites, realiser une installation propre aux machines de pousse ou celles-ci puissent
avoir acees tres facilement, v prendre de 'eau, el se trouver ensuile, dés lear arrivée, prétes
se mellre en queue d’un train de sens contraive. Celte installation consistait dans une liaison
analogue a une haison de secours entre les deux voies prineipales, mais dune longueur suffi-
sanle pour permetlre le stationnement de trois ou quatre machines el méme quelquefois ph::-: :
deés qu’une machine de pousse avail été detachee de son train, elle allait par refoulement sur la
voie d’attente des machines de pousse prétes a sortir de Pautre coté, dans Pordre de leur arvivée,
apres avoir pris de lean, pour se mettre en queue d'un train de sens contraire. Cetle disposition

(Fig. 17) a été réalisée en mains endroits.

Voie de garage. — En dehors de ces embarras pouvant provenir de la disposition ou du
role méme des gares, il v avail aussi & craindre le houchon formé, sur les lignes elles-mémes,
par un train en mauavaise marche qui pouvail généralement géner ceux qui le suivaient et, par
consequent, il fallait avoir, de plus en plus, le moven de faire sortir de la voie principale cet
élément relardateur ¢’est-a-dirve, disposer de temps i autre de gares dites de mouvement o il v
avail des voies de garage, convenablement disposées, de longueur et en nombre suffisants pour
effectuer le retrait dds trains, en marche ralentie, susceptibles de géner la circulation générale.
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La disposition des gares de mouvement jusque-la adoplée communément el qui consiste
avoir un groupe de deux voies de garage par refoulement (Iig. 18) a 'inconvénient de couper,
pour un sens, la voie principale qui n'est pas intéressée a la circulation des trains a garer,
ce (ui ne laisse pas que d’étre extrémement génant, lorsque sur celte voie, les trains se suivent
a trés faible intervalle, quelquefois & moins de 10 minutes, comme cela pouvait avoir lieu sur
bien des lignes militaires,

Sem

Fig. 18. — GARE DE MOUVEMENT ORDINAIRE,

A

| Puate_ unique

S o

D2

En conséquence, il a fallu rendre complétement indépendantes les voies de garage pour la
circulation impaire et la circulation paire et arriver & la solution indiquée par la Figure 19 ot
les garages sont indiqués comme avant lieu directement en pointe ; mais en raison de la
présence d’entrées directes « et b & chaque extrémité, il était néecessaire d’avoir deux postes
gardeés, ce qui pouvait conduire an gachage du personnel, & un moment ou il pouvait fare
défaut par ailleurs.

Or, il est arrivé que, dans certains cas, le garage en pointe ne s’imposait pas au point de vue
du profil. Dans ces conditions, on a pu supprimer, au posle secondaire, 'aiguille en pointe b,
le poste sémaphorique correspondant et, par conséquent, le gardiennage ; toules les opérations
de garage devaient alors se faire au poste A : par entree divecte en pomnte par aiguille a sur
la voie ¢, pour les trains circulant sur la voie principale 1 et par refoulement par Iaiguille ¢
pour les trains de la voie prineipale 1, sans jamais interesser laulre voie principale, en conser-
vant toujours, bien entendu, la possibilité de garer un train pair & gauche par refoulement
simple, dans le cas otla voie g, serait déja occupée par un train, alors que la voie g, se trouve-
rait libre, 'écoulement sur voie 1 ayant lieu normalement.

em

PR Fig. 19. — GARE DE MOUVEMENT AVEC ENTREES DIRECTES, ET ENCADREE
PAR UN POSTE A CHAQUE EXTREMITE.

Secours g

La sortie sur voie gauche des ;:*zlil'lﬁ Lmpairs gares en pointe sur g, peut facilement avoir lieu,
en I'absence de tout™agent i Paiguille d, cette aiguille etant rendue talonnable par un levier 4
double contre-poids que le premier essien remet, une fois pour toutes, dans la vraie direction
suivie par le train qui 'aborde en talon, d’ott toute chance de déraillement évitée, en cas de

reaction des attelages.

S O s B i i ﬂ“anMWWMh_MJMn*HmHLWMﬂlQ b




g '. i r 3 et ¥ o ey
o e i T & 2V
. i V - L
i g A i, gl
e e o . C et §
. |

R

L ]

v}

i
"

|. g
&
w

F

aF

By

4I

P L L -
. i ) e i
i -..._—pq‘.-!.-i_.-. — e e Rew m i

- A
.- Ly .} -
g T T B g
e m e B

1
- -r
g s e

- g o a &
L' " - & .| 2
_'!'"r . -\-.'.‘1_--..: le-...‘..:;'--r-_-.,:l.u..,....-

"y
¥
¥ 1
IF
-
]
o e
il
P
b
1
LlI
§

L
——

- - LR
P o

-
Tham s

<
e
et - :
e N el ..

= -‘-l-.-—ll'\.,..-..':_ . pﬂ"' .___'.._'.. i
b "r. ..r_.h'.\ .-ﬁ'I_._.-‘.‘..r‘_n"-hl:_ " -

e, U
o

.
- *
F I R N

=
e

st

e : 3 e ==
= :i:‘l':'_r;:-’z_ ':J:.; .;:'i‘i,;_ﬁ‘q\-l'lllﬂles- e.-llll::-h‘.' S AR

e Rfer
P

. ] T S ey
S e SO e

"
i—

b
r e 1
Lt | R
e e

L o
e
dy - gy
[

" =
e gl —
b R

P

.
P

- .8 -
‘f b =

e S, il

- 2oh ST | B
PSP e 3

T e
, o

N L LT

. ary
B -E-! o
L e -
s 2

y

- o
- - - . = L - r_
2 -.'1_1. — ..:'.n.l-l- i i

= oL —r'---.----.l--. = - e WL B i i -

i e = Ty — 2 - = T - i e

e e - i T T e Gl S -2 = = E

e e e T T L e ol et = A =l . el e
P s P e s w1 g, ——

—

Fola Tk

- —_————
2 P il "
e e —— T
et Lk

Il est facile, dailleurs, de pouvoir effectuer d'un meéme poste A, le garage en pointe pour les
deux directions, en recourant a la disposition de la Figure 20, ol les deux voies de garage ¢, et ¢,
se développent, en tandem, de chaque coté du posie, les deux aiguilles extrémes en talon ¢ et d
élant chacune munies d'un levier & double contrepoids pour la sortie.

Le choix des dispositions des Figures 19 e 20 peut, au cas ou elles s’équivalent pour I'exploi-
lation, étre dominé par Pallure du terrain el Fimportance des terrassements qui en découlent.

Malgré les précautions prises comme il vient détre dit; il élail encore & craindre que les
grandes gares rencontrées ne viennent & s‘encombrer considérablement el par conséquent,
ne fassent elles-mémes bouchon, faute de pouvoir recevoir ce qui leur était destingé ; on a vu,
an début, des trains saccumuler aux abords des grandes gares, attendant un temps beaucoup

lrop long pour pouvoir entrer el quelquefors v changer de traction.

Fig. 20. GARE DE MOUVEMENT AVEC ENTREER DIRECTES ET UN SEUL POSTE AU CENTRE.

- ' : e _ fosieirs i ’_/,t" 5T Pn&tt unique

On a pavé facilement & ces convénients en augmentant autant qu’on Pa pu, comme longueur
el comme nombre, les voies de la gare el surtout en créant, de part el d’autre de la dite grande
gare, des faisceaux d’escale, propres & chaque direction, ot les trains de passage pouvaient
factlement faire leur changement de traction, sans entrer dans la gare qui aurait couru le risque
d’étre encombrée ; ce changement de traction s'effectuait treés facilement, par des machines
amenees & avance el (riées ensuile sur place, sur des petites voles d’attente distinctes, en téte
de ces faisceaux accessoires, les machines retivées des trams élant elles-mémes agrégées
ensemble pour gagner le dépot afin de diminuer les mouvements traversant les voies principales

Les dépots eux-mémes, dans ces gares de relai, ont du étre considérablement agrandis el
meéme il en a fallu eréer de toutes pieces; on a procédé d de nombreux agrandissements et
créations de ce genre, et le triangle a bien vite pris le dessu: par rapport aux ponts tournants
en ce qui concerne le virage des machines, & tel point quaujourd’hui, on n’en envisage meéme
plus la disparition pour les dépots qui doivent survivee & la guerre el élre maintenus i titre

definitif, :

Comme types de dépots de ce genre, on peul citer notamment celui de Beauvais qui
existait avant la guerre et qui a é1é agrandi, la comparaison des Figures 21 et 22, rendant toule
description inutile ; et celui d’Epluches (Fig. 23) créé de toules piéces qui a été établi pour
'escale de traction des grands courants, en provenance de 'Etat pour le front Nord et vice-versa.

Grandes gares créées par la guerre. — lin dehors de toules ces améliorations

et extensions du systéme existant, on nw’a pu se dispenser de eréer de trés grandes gares entiére-
ment nouvelles en divers points du réseau : en particulier, des gares régulatrices ont été cr eem
par 'armée anglaise qui elle-méme a construit de trés vastes dépots en maints endroils.
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Ne pouvant les cite) loutes, nous e pouvons mieux faire que de citer deux exemples com-
porlant des dispositions caractéristiques, i savoir -

0 2 i ‘- . X : i h

I I].d l?-’iegulatuce anglaise de Romescamps construite de toutes preces par le génie fr
d proximite de la gare d’Abancourt, pres de laquelle déjad Parmee britannique avai
vastes dépots sur ke territoire de Blargies - ' |

ancais,
Linstallé de

VR, -
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20 la gare anglaise de Beaurainville faite exclusivement par les Anglais & usage de dépots
divers et qui traduit en conséquence les méthodes anglaises en pareille matiére.

En ce qui concerne la gave de Romescamps (PL. 1), 11 v a lieu de mentionner quelle a été
mstallée de toutes picces, pour ainsi dire en plein champ, de part et dautre de la ligne
d’Amiens & Rouen, pres de la gare d’Abancourt. confluent des hignes de Beauvais et du Tréport
on elle se trouvail ainsi & peu prés a mi-distance entre les bases de ravitaillement des grands
ports normands et le front.

Elle avait pour mission :

1° de trier et former, avec les éléments venant-par trains complets des bases anglaises de
Rouen, le Havre et Dieppe, les trains & destination du front anglais ;

20 de débrancher les trains en retour du front, et former les tramns de matériel vide,
d'emballages vides, des épaves de champs de bataille, de materiel 3 reparer, ele., ete., a
retourner vers les bases ou & acheminer sur les réseaux de interienr.

Ces opérations etaient faites dans deux chantiers bien distinets @ la premiére, dans le chantier
de droite (la hgne étant kilométrée en venant d’Amiens) qui élail composée de deux faisceanx
dont I'un de 12 voies, affecté & la véception des trains venant des bases, et autre, de 29 voies,
reserve a la formation des trains & destination du front ; la seconde, dans le chantier de gauche
qui etail composeé d’un faisceau unique de 22 voies, qui servail & la réception des trains en
retour du front et a la formation des trains de matériel renvové sur les bases ou sur les réseaux
de I'intérieur.

Chaque chantier travaillait ainst indépendamment Pun de Fautre pour son service propre, en
naffectant chacun quune voie principale pour la reception et le départ ; mais il restait bien
des échanges A faire d’un chantier & Pautre, ne fut-ce que powr les locomotives, élant donné
que tous les trains changeaient de machines & Romescamps, la traction étanl faite par des
machines du résean de 'Etat francais depuis les bases jusqu'a Romescamps et de L, au front,
par des machines du résean du Nord et quelques machines anglaises RO, D. (Railway operation
division).

Yar une disposition, assez peu usitée, et qui a donné ici les meilleurs résultats, la haison des
deux chantiers a été réalisée au moven d'une boucle,.&t double voie, traversant en dessous les
voies principales de la hgne d’Amiens & Rouen.

En conséquence, dés qu’un train arcrivail d’une base, dans le faisceau de droite, la machine
Etat qui avait remorqué, avant sa cheminée en avant, se dégageait par la boucle, pour gagner,
sans engager les voies principales, le faiscean de gauchie el se metive en téte d'un train en
partance pour le retour aux bases sans avoir a élre virée specialement, le passage par la bouele
"avant redressée en la metlant ainsi convenablement tournee vers Rouen,

De méme la machine Nord ou R. 0. D. d’un train arrivant du front sur le faisceau de
gauche, cheminée en avant, passait par la boucle pour aller se mettre en 1éle, cheminée
¢galement convenablement placée, d’un train en partance pour le front.

A Torigine de la boucle, du coté droit, se trouvait le grand depot pour le remisage et le
ravitaillement des:- machines Nord qui avaient dans l'intervalle d’une arrivée et d’'un départ
i poser quelques instants la. 1l y avait un deuxiéme dépot du coté gauche pour les machines
Etat ; les machines R. O. D. allaient se ravitailler un peu plus loin & leur depot de Blargies,
pres d Abancourt,
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['ne description compléte sera donnée plus tard dans la Revue (énérale, de cetle gare o
tout était si bien disposé pour éviter de couper les voies prineipales tant par les mouvements
d’échange d'un coté & Fautre, que par 'absorption et I'éconlement des mouvements normaux
des deux sens de circulation, qui restaient distinets n’affectant chacun qu’une voie principale :
la voie IHIiI'E-‘ pour les traimns venant des hases el nnnlimlalll, e .r()iri I‘!'Ill:lnii-".!::i.. vers le front
el la vore tmpaire pour les trains arrivant dua front el repartant, une fois triés, vers Rouen ou
Le Havre.

A Beaurainville, située 4 mi-roule entre Saint-Pol et Etaples, les Anglais ont réalisé, a la suite
de Poffensive allemande du 21 mars 1918 sur le front franco-anglais, un parc (Fig. 24) destiné
tout d’abord au garage des trains sanitaires vides qui devaient y attendre leur utilisation, puis
des wagons portant des canons, des affiits et du matériel de guerre divers avariés, ainsi que

des wagons vides ou des wagons d’évacuation provenant de la direction d’Arras & Saint-Pol.

Le parc en question comprenail 4 voies de réception pour les trains arrivant, qui devaient
degager rapidement les voies principales.

Ion outre, un faisceau de voies paralléles, élablies par paires el comprenant entre elles un
espace suffisant pour Femmagasimement du matériel A y déposer etait disposé de telle facon (que
les trains venant de la direction Arrvas-Saint-Pol pouvaient v étre recus directement.

La disposition de ce faisceau étail celle du gril communément employé dans les gares
anglaises. .

Par la suite, le front s'étant stabilisé dans la région d’Arras, les Anglais étendirent leurs
premieres installations en y adjoignant un faisceau spécial & usage de dépot d’essence, puis des
aleliers de réparation pour le matériel de voie de Om60.

[nfin, & coté, se trouvaient les camps pour le cantonnement du personnel atfecte aux différents

Services.

Aménagements spéciaux dans les ports de mer. — On a di, enfin, dans les
ports de mer, procéder & des agencements spéciaux pour lUintensification du trafic et le
Hl(}(}k;lgi_‘! des matiéres l‘ll‘cnliﬁt‘ﬁs, en attendant I'écoulement au fur et & mesure des besoins.

On a augmenté les voies de manutention, placé de nouveaux engins sur les ports du Tréport,
de Boulogne, Calais et de Dunkerque et méme sur les ports moins importants de Saint-Valéry
el de Gravelines. ' | "

Pour les grands ports, comme ceux de Boulogne, Calais, Dunkerque, il a fallu créer des
exutomres complémentaires, de facon que I’évacuation du port ne soil en rien troublée, mais.
au contraive, parfaitement favorisée, en évilant de passer souvenl par un goulot trop petit qui
pouvail se boucher & tout instant soit par un déraillement, soit du fait d’une attaque aérienne
ennemie ; cest ainsi qu'a Calais (Fig. 25), et a Dunkerque, (Fig. 26), on a créé une nouvelle
sortie du port, de sorte qu'au leu d’avoir toutes les inslallations en 1mpasse dun eoté, ce (qui
obligeail & recourir & des allées el venues constantes, susceplibles de boucher le pertuis
d'acees, on pouvail circuler dans le méme sens en entrant par un cote et sortant par Pautre
el, en tous cas, diviser en deux les entrées el les sorties du port smivant leurs provenances ou
leurs destinations. ' '

Sur la branche de contournement & Dunkerque, on a installé des chantiers accessoires pour
'armée britannique el un pare de stockage a Pextrémité, au Noort Graacht, le long du canal.

Enfin, pour éviter bien des transhordements et pour ne pas amener i vide son propre
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materiel, le Gouvernement britannique a eu recours a des ferry-boats entre I'Angleterre (port
etabli tout exprés & Richborough), et le continent, ot sur le réseau du Nord, deux postex
d’accostages ont éte créés a Calais el & Dunkerque.

Fig. 25. — PoRT DE CALAIS. SORTIE DE SECOURS.
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Le ferry-boat de Calais (Fig. 27) a fonctionné dans d’excellentes conditions, amenant 4 files
de wagons respectivement de 12 pour les 2 files mtérieures et de 13 pour les files extérieures,
soit un train complet de 50 wagons. De celle-facon Pacheminement des chargements les plus
lourds avec les matériels les plus difficiles & arrimer, tels les longs canons, a pu se faire
ainsi sans transhordement depuis le heu d’origime en Angleterre jusqu’au point de destination
sur le front francais.

Comme le marnage a Calais atteint 7700, 1l était difficile d’établir le poste d’atterrissage du
ferry-boal dans le bassin de marée et force a eté de le metire dans un bassin & flot, de facon
que son arrimage avec la voie de terre ait toujours lieu avec une faible différence d’amplitude.
Dans ces conditions, on a pu facilement arrimer le ferry-boat le décharger et le remplir aisémen!
avec du matériel vide ou chargé retournant en Angleterre.

L

Il est vrai que la sugétion du bassin & flot obligeait quelquefois a atlendre quelques
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heures dans Pavant-port, mais ¢'élait 1 un bien faible inconvénient, alors quil pourrait en
étre autrement, pour un service régulier de vovagenrs, ot des horaires doivent étre respectes
\ , s
et le temps gagné dans loute la mesure du possible.
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Fig. 27. — Port DE CALAIS. POSTE D'ACCOSTAGE DES FERRY-BOATS.
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Ainsi se trouvenl résumeés un grands nombre de petits fails qui pourront, les uns el les
autres, etre developpes, dans des articles ultérieurs plus détaillés et plus docwmentés, mais
quil était mtéressant de porter déja, dans lears principes mémes, & la connaissance des
techmeiens, peut-étre méme pour en tirer parti, le cas échéant, en dehors de la guerre,
pour des besoins plus normaux.






