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Dansles stations intermediaires, ou les trains partent tanlöt dans

une direction, tantöt dans l’autre, et oü l!’on est oblige quelquefois
de faire pousser les waggons sur les voies de garage par des

hommes dans tousles sens, le rail doit &tre de niveau.

Il faut aussi etablir le chemin de niveau ä l’emplacement des
changements de voie ou dans toute autre partie ol la resistance se

trouve deja augmentee par d’autres causes que la pente.

Nous avons dit que la theorie des machines locomotives £tait

encore trop incomplete et le mode de construction de ces machines
encore trop variable pour qu’on püt determiner, par des calculs

certains, des rapports math@matiques entre les dimensions de ces

moteurs et le trac& d’un chemin de fer. Nous indiquerons ndan-

moins, au chapitre des locomotives, quelle est la marche que l’on

doit suivre si on veut se contenter d’approximations. On prend
alors pour types certains modeles de machines en usage et pour
base du caleul certains resultats d’experience.

ETENDUE DES GARES Ef DinEnsions DE LA VOIE.

Etendue des gares. — Nous avons montre que le choix de l’em-

placement d’une gare n’etait pas toujours sans influence sur le

trace. L’etude des gares, du moins en ce qui concerne leur empla-
cement et leur &tendue, doit done avoir lieu en möme temps que

celle du trace de la ligne proprementdite.

Il nous reste ä presenter quelques considerations ä ce sujet.

Deja nous avons signal& les inconvenients et les avantages des
gares communes; nous avons essay& de faire comprendre que les

gares extr&mes doivent &tre etablies A une plus ou moins grande

distance du centre des villes, suivant que les terrains sur lesquels

le chemin defer doit tre construit dans l’interieur de la ville sont

plus ou moins coüteux, suivant la longueur du chemin,la nature

du tonnage, etc. Nous avonsdit aussi combien il importait d’eloi-
gner les gares de voyageurs ou de marchandises des tranchees ou

des souterrains courbes.

I! est rare que, quelque soin qw’ait pris un ingenieur de placer
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une gare & la plus petite distance possible des villes que le chemin

de fer dessert, les conseils municipaux de ces villes ne tentent d’ob-

tenir par la voie des enquötes des modifications dans le tracd ayant

pour but de le conduire plus pres encore du centre.Il faut prevoir

cette opposition et r&unir A l’avance tous les elöments nöcessaires
pour la combattre'.

Il ne suffit pas qu’unestation soit ä proximit& des quarliers po-
puleux d’une ville, il faut encore que les abords en soientfaciles.
C'est une des prineipales conditions A remplir. \

Il n’est pas moins utile de donner ä la station l’ötendue neces-

saire aux besoins du service. Cette ötendue varie suivant la nature
et l!’importance de ce service.

L’etendue d’une gare extreme de chemin de fer est ordinaire-
ment considerable. Dans les grandes villes, oü viennent se croiser
des chemins defer qui traversent le pays d’une extr&mite ä l’autre

et auxquels viendront se souder dans l’avenir une infinit& de bran-
ches plus ou moins longues, on ne saurait faire les gares trop

vastes.

Personne ne peut prevoir quelle limite atteindra un jour le
mouvement toujours croissant des voyageurs et des marchandises,

et, si on n’agrandissait les gares qu’au fur et ä mesure des besoins,

on s’exposerait & payer ä un prix exorbilant les terrains nöces-

saires.

Il y a une dizaine d’annees, on considerait comme assez spa-
cieuse, pour un service de voyageurs seulement, une gare de deux

hectares environ, telle que la gare du chemin de Saint-Germain ä
Paris, communeau cheminde Versailles, rive droite, et de Paris

Rouen; mais cette gare, dejä trop exigu& pour ces trois chemins, a
dü etre considerablement agrandie afın de pouvoir raccorder le

chemin de Versailles, rive droite, avec celui de l’Ouest.

Le plan ci-joint indique l’espace occup& par l’ancienne gare el

wo
»

4 Lechemin de Nancy ä Thionville, par Metz, possöde deux gares aux abords de cette
«lerniöre ville. C'est le seul exemple que nous connaissions d’une ville aussi peu impor-
tante desservie par deux gares. La Compagnie n’en ayait projet“ qu’une seule. O’est le
‚conseil municipal de Metz qui, par sa vive opposition, est parvenu ä obtenir du conseil
«les ponts et chaussdes l’&tablissement de la seconde.
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celui dans lequel se trouvait renfermee la gare actuelle l’anneeder-
niere. Cette gare vient encore d’ötre agrandie.
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. Fig- 7. — Plan de la gare des chemins de l’Quest ä Paris.

 

La gare des voyageurs du chemin de fer. du Nord a Paris couvre
un espace de 7 hectares 90 ares, et elle semble insuflisante, puisque
la Compagnie est sur le point d’en &tablir une nouvelle dans le
quartier des Champs-Elysees.

Celle du chemin de Strasbourg, occupant dans l’origine 4 hec-
tares 57 ares, &tait beaucoup trop petite. La surface du terrain
achet& pour l’agrandir est de 4 heclare 25 ares, ce qui porte sa

eontenance ä 5 hectares 60 ares.
Mais c’est bien plus encore les gares pour les marchandises etles

gares pourles ateliers que l’on sent aujourd’hui la necessite d’aug-
menter. Tant qu’on s’est figur& que les chemins de fer n’elaient

guere propres qu’aux transports des voyageurs, on s’est medioere-

ment pröoceupe des dispositions A prendre pourle service des mar-
chandises;; mais les faits n’ont pas tard& a dementircette idee fausse.
et sur toutes les lignes importantes, en Angleterre et en France, on

augmente aujourd’hui les gares de marchandises. Partout on a re-

connu que les anciennes 6taient trop petites, non-seulement parce

que le chiffre du mouvement des marchandises s’etait eleve, mais
aussi parce que les mana@uvres dans les magasins ne pouvaient se

faire avec rapidite et &conomie si l’espace &tait trop restreint.
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En Angleterre, oü cependant on devait &tre pr&pare ä d’önormes
transports de marchandises, ol l’emploi des moyens mecaniques
etait depuis longtempsperfectionng,et ou l’exploitation des canaux
avait dü fournir des donndes pröcieuses sur le mouvement et l’em-
magasinage de la marchandise, les gares des principaux chemins
de fer ont subi ou doivent subir d’importantes modifications qui
toutes ont pour objet, en accroissant l’&tendue, en multipliant les
quais et les hangars, de donner de nouvelles facilitös au commerce
et d’introduire de notables &conomies dans la manutention. Ces
changemenis ne s’operent qu’avec des difficultes qui ne peuvent
pas toujours &tre levees par de grandssacrifices d’argent.
Au chemin du Nord, la gare de la Chapelle, contenant une gare

de marchandises et de grandsateliers de reparation, a 54 hectares
80 ares de superfieie. Les ateliers oceupent 14 hectares, et la gare
des marchandises 20 hectares 8/10.

La gare de la Villette au chemin de Strasbourg, dont la conte-
nance ne devait &tre, d’apres les premiers projets, que de 6 heetares
28 ares, a &t&, depuis, considerablement augmenlee, et son etendue
est aujourd’hui de 54 hectares 50 ares, dont 9 hectares environ ont
ee consacres a l’elablissement d’une vaste carrosserie et de ses de-
pendancesainsi qu’ä des remises de locomotives et de waggons, et
20 hectares seront affectes exclusivement aux voies prineipales et
aux voies des marchandises. Il est vrai qu’en lui donnant d’aussi
grandes dimensions on a eu en vue, non-seulement l’exploitation
du chemin de Strasbourg, mais encore celle des autres chemins
de fer de l’Est de la France.

- Au chemin de Rouen, la gare des Batignolles a 51 heetares 70 ares
de superficie; 12 hectares 60 ares sont consacres au service des
warchandises, et le reste ä des ateliers, remises, chantiers,

voies, etc. A Berey, la gare du chemin de Lyon oceupe 24 hec-
tares 80 ares, sur lesquels 9 hectares 41 ares servent ä loger de
grandsateliers, et le reste les bätiments ainsi que les cours du ser-
vice des marchandises.

Ce n'est qu’ä la condition de crder des gares de marchandisesex-
tr&mes et meme des gares intermediaires tres-vastes que les che-
mins de fer peuventlutter avautageusementavec les voies navigables
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pour le transport des objets de peu de valeur, dont le volume

est souvent consid6rable, et qui doivent ötre approvisionn6s en

grandes quantitös pour pouvoir Elre Lransporles &conomiquement

par convois complets.
Les gares de marchandises exigeant une aussi grande elendue de

de terrain, il devient presque toujours impossible de les loger dans

linterieur des villes. C’est une des raisons pour lesquelles on les

place en dehors, ou-au moins dans les faubourgs.
Nous avons vu que les ateliers prineipaux, souvent contigus aux

gares de marchandises extr&mes, oceupentaussi un grand espace. Le
chemin de Strasbourg, ind&pendamment de la carrosserie voisine

de la gare des marchandises de la Villette, possöde ä Eipernay, pour
la röparation des locomolives, un grand atelier qui couvre une sur-
face de 9 hectares et des ateliers ausiliaires pres de Metz. Lorsque

le chemin de Paris ä Mulhouse sera livre ä l’exploitation, un nouvel

atelier aussi vaste que le premier deviendra necessaire a Mulhouse.
Les gares intermediaires, qui generalement admeltent le service

des marchandises aussi bien que celui des voyageurs, varient
d’elendue suivant leur importance.

On peut les diviser, ainsi que nous l’avonsfait, M. Polonceau et

moi, dans le Portefeuille de "Ingenieur, en sıx classes, commesuit:

Premiere classe. — Gares de passage horsligne, telles que celles

de Lyon, d’Orleans, de Tours, de Strasbourg, de Metz et de Nancy,

et gares d’embranchement, oü se trouvent ordinairement un depöt

de machines, des ateliers de r&paralion plus ou moins considerables,

un buffet, ete., telles que celles de Montereau, Troyes, Epernay,

Vierzon, Poitiers, Amienset Lille.
Souvent les stations d’embranchement sont en meme temps des

stations hors ligne.
Deuxiemeclasse. — Stalions intermediaires de premiere classe,

admettant un mouvement considerable de voyageurs et un mouve-
ment plus ou moins important des marchandises.

Troisicme classe. — Stations de banlieue des chemins parisiens,

otı le mouvementdes voyageurs est {res-grand, et celui des mar-

chandises nul.

Quatrieme elasse. — Stations intermediaires de seconde classe,
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qui, pour l’ensemble du mouvement, peuvent ötre comparces A
celles de Lagny, la Ferte-sous-Jouarre, etc.

Cinquieme classe. — Stations intermediaires de troisiöme elasse,
telles que celles d’Ars-sur-Moselle, Brunoy, ete., ete.

Sixieme classe. — Stations tr&s-petites, olı le mouvement des
voyageurs est tr&s-peu considerable et le mouvement des marchan-
dises insignifiant.

Des tableaux publies dansle Portefeuille de l’Ingenieur, qui don-

nent les dimensions d’un grand nombre de stations de difförentes
classes des cheminsfrancais et &lrangers, il rösulte que :

La surface occup6e par les grandes gares intermediaires hors
ligne et par les gares terminales autres que les gares parisiennes,
celles de Londres et de Bruxelles, abstraction faite de celles de

Pesth, de Lyon et de Valenciennes, qui sont exeeptionnelles, serait
de 8 & 12 heclares.

Par les stations d’embranchement, abstraetion faite de eelle

d’Epernay, qui contient de vastes ateliers, et de celle de Juvisy,

qui est exceptionnellementpetite, de 6 1/2 ä 7 hectares.

Par les stations de banlieue:

1° D’un chemin plac& dans les conditions du chemin d’Auteuil,
de 5,000 ä 4,000 metres carres;

2’ D’un chemin place dans les conditions probables du chemin
de Vincennes, de 10,000 ä 20,000 mötres carres.

Par les stations intermediaires de premiöre classe, de 5 ä 6 hec-
tares 1/2, suivant l’importance et la nature du mouvement des

marchandises.

Parles stations intermediaires de deuxiöme classe, 2 hectares 1/2

eNViron.

Par celles de troisieme elasse, de 1 1/2 & 2 hectares.
Par celles du dernier ordre, de 1/2 4 hectare, rarement1 hee-

tare.

Le bätiment des voyageurs, dans les stalions hors ligne, est

beaucoup plus grand que dans les stations intermediaires de pre-

miere classe. Cela tient souvent ä ce quil eontient un grand
buffet,

Dansles stations d’embranchement, le bätiment est &galement
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plus grand que dansles stations de premiere classe, et se rappro-
che, pour l’&tendue, du bätiment des stations hors ligne; cela tient

wmcore & la presence dun bullet.

La partie consacrde aux voyageurs, abstraetion fite du buffet,

ne s’&loigne pas beaucoup, pour l’&tendue, de la partie correspon-

dante dans les stations de premicre classe.

Le bätiment des stations de banlieue est generalementpetit, eu
igard au grand nombre de voyageurs : sa surface ne depasse pas

455 metres (Enghien); mais la surface des marquises ou halles
couvertes est trös-grande (chemins d’Auteuil et de Vincennes,

Saint-Mande).

La surface du bätiment des voyageurs, pourles stations de pre-

miöre .classe, varie de 400 ä 450 metres carres.

Pour celles de deuxieme classe, de 275 & 550 metres carres;

pour celles de troisieme classe, de 200 me&tres carres; celles du

dernier ordre sont de moins de 100 mötres carres.

L’&tendue de l’espace consacr& au service des marchandises,

dans les difförentes stations intermediaires, dilfere sensiblement,

suivant l’importance trös-variable de mouvementet suivant la na-

ture des marchandises manutentionnees.

Il en est de möme de la surface couverte. Cette surface varie or-

‚inairement de 5& 20 mötres par tonne de marchandises.

Une me&me surface couverte pouvant aisement servir pour un
nombre plus ou moins considerable de voyageurs, selon que le
nombre des trains desservant la station chaque jour est plus ou

moins grand, il ne faudrait pas etablir Ja m&me proportionnalite

entre le nombre des voyageurs et la surface couverte qu’entre la

quantit& de marchandises.

Dimensions de Ia voie. — Aprös avoir determine l’emplacement

et lV’etendue des gares, il faut, pour complöter l’ötude du chemin
telle qu’elle doit &tre faite avant que l’on commence les travaux

fixer les dimensions de la voie et de ses dependances.
La largeur de la voie sur tous les chemins de fer servant au

transport des voyageurs, en France et en Belgique, ainsi que sur la

plupart des cheminsanglais, est de 1",5031”,51 d’axe en axc des


