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CHAPITRE IX 

DE LA DISPOSITION DES GARES 

GARES EXTREMES 

PARTIE GONSACREE AU SERVICE DE LA GRANDE VITESSE 

Composition de cette partie de la gare consideree dans son ensemble. 

Generalites et dispositions diverses. — Nous avons essaye de 

faire’ sentir plus haut la necessite de consacrer aux gares un espace 

suffisant, et nous avons montr& que le service, dans celles de cer- 
tains chemins de fer exploites, est difficile et coüteux parce qu’elles 

manquent d’elendue. 
Leur disposition n’exerce pas sur le service une .moins grande 

influence que leur etendue. Nous l’&tudierons en commengant par 

les gares extr&mes. 9 
Celles-ci doivent toujours renfermer : 
4° Outre les voies principales du chemin sur lesquelles partent 
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2 DE LA DISPOSITION DES GARES. 

et arrivent les trains, des voies de service pour les man@uyres des 

locomotives et pour leur remisage ou pour celui des voitures. (es 

voies sont en plus ou moins grand nombre, suivant le plus ou 

moins d’activite, et suivant la nature du mouvement sur le chemin 

de fer; 

2° Des bätiments contenant les bureaux de distribution des 

billets, des salles d’attente, des salles pour le depöt des bagages au 

‚depart et ä l’arrivee, et autres accessoires ; 

5° Des bätiments sp6ciaux pour le remisage des locomotives et 
des voitures; 

4° Des reservoirs d’eau, et des grues hydrauliques pour lali- 
mentation des machines locomotives; 

5° Sur les grandes lignes, toujours dans la partie de la gare 

consacree au service des voyageurs, des bätiments pour le service 
des marchandises ä grande vitesse, dites messagerie. 

Elles renferment encore tres-souvent les bureaux de l’adminis- 
tration de la Compagnie, et quelquefois des ateliers de r&paration 
plus ou moins considerables, avec magasins y altenant. 

Enfin, lorsque le service des ardlallier le necessite, les gares 

extr&mes contiennent de grands bätiments et d’autres ln: 

appropries ä ce service, plac6s- ordinairement sur un terrain sp6- 

cial tout & fait distinet de celui ol sont situes les locaux affectes au 

service des voyageurs et de la marchandise ä grande vitesse. 

Les voitures qui conduisent les voyageurs au chemin de fer, ou 
qui les emmenent, stationnent, sur quelques lignes, en dehors de 

la gare. En Angleterre, et sur la plupart des nouvelles lignes 

construites sur le continent (Lyon, Strasbourg, Ouest, etc.), on a 

reserve dans l’interieur des gares un espace destine aux voitures qui 

amenent les voyageurs et ä celles qui les emmenent. (es cours sont 
de nouvelles dependances de la gare. 

ll est necessaire aussi de reserver des cours d’un facile acc&s pour 
le service des marchandises ä grande vitesse. 

L’espace occup£ par les voies, les bätiments, les hangars ou les 

cours, est trös-variable, comme le möuvement de chaque ligne. 
On peut diviser par la pensee, et pour faciliter la description, 

les gares extrömes en deux parties qui, en realit&, ne sont separdes
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par" aucune ligne de demarcation, et forment par consöquent un 
ensemble unique : 

1° La partie consacree specialement au service des voyageurs 

et au chargement des chaises de poste (exception faite d’un tres- 
petit nombre de cas particuliers), avec les cours ou remises qui en 

dependent immediatement, et les bätiments contenant les bureaux, 

les salles d’attente, salles de bagages, ete., partie oü, sur les che- 

mins anglais ou francais, les voies principales sont toujours bordees 
de trottoirs ; 

2° La partie situ6e au delä de l’extr&mite des trottoirs de voya- 
geurs, et olı se trouvent les changements de voie, reservoirs, bäli- 
ments sp6claux pour le remisage des waggons ou des locomotives, 

les ateliers, magasins, halles couvertes et dependances necessaires 
pour le service des marchandises. 

Sur les chemins anglais et francais, les voies lonyeant les trot- 

toirs qui recowent les voyageurs, pour le depart ou a larrivee, 

sont toujours couvertes, aimsi que les trottoirs euw-memes et les 

voies intermediaires. Gette precaution s’etend möme, en Angle- 

terre, ü lespace ou stationnent les voitures qui amenenl ou 
attendent les voyageurs. 

Nous regardons comme indispensable de cowrir les trottoirs et 
les voies entre les trottoirs, non-seulement dans l’interet des voya- 

geurs, mais aussi pour la conservation du materiel qu'on est oblige 

de laisser stationner sur les voies. 
Les bäliments renfermant les salles d’attente sont places & cöte 

des trottoirs, de telle facon que les voyageurs puissent, en sortant 

des salles d’attente, passer dans les waggons sans &lre exposes aux 

injures du temps. 
Si, en Angleterre, les voitures deposent le plus souvent sous un 

peristyle les voyageurs qu’elles amenent aux chemins de fer, il n’en 
. est pas ainsi dans les gares frangaises, ol, en general, il n’existe 

pas d’abri pour les voitures. 
Au chemin de l’Est, gare de Paris, on a &tabli dans la cour 

d’arrivce, le long du bätiment qui renferme la salle des bagages, 

une belle et large marquise sous laquelle les omnibus et les voitures 
chargent ä couvert les voyageurs et les bagages.
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Nous recommandons de faire, autant que possible, descendre les 

voyageurs de voiture ou de les y faire monter & cowert. 

Il convient aussi d’abriter, comme aux chemins de Lyon et de 

l’Ouest, les voitures qui attendent les voyageurs. 
Les chevaux et les voitures, m&me dans le cas contraire, souffrent 

beaucoup des intemperies de l’air. 
En Belgique, il y a quelques annees, les voies etaient rarement 

couvertes, les bätiments des salles d’attente &taient souvent &loign6s 
de la voie, et, comme les voitures sont tres-basses, on n’avait pas 

elabli de troltoirs. 
Des travaux importants ont &t& ex&cutes la lors pour ame- 

liorer cet &tat de choses. 

En Allemagne, les voies sont bordees de trottoirs et couvertes; 

mais le bätiment des salles d’attente y est quelquefois separ& des 
trotloirs par un espace decouvert. 

Le service des marchandises, dans toutes les nouvelles gares 

anglaises et frangaises, se fait dans un emplacement tout ü fait 

distinet de celui qui est consacre aux voyageurs. 

Les voies principales du service des marchandises se detachent 

alors, A une petite distance de la gare ou dans la gare elle-möme, 

de celles du service des voyageurs. (Gares de Lyon, d’Orleans, de 
l’Est, de Bristol, de Birmingham, ete., etc.) 

Les bätiments contenant les salles d’attente et les bureaux pour 

la distribution des billets. ou l’inseription des bagages sont tantöt 

places sur le cöte des voies (chemins d’Orleans; de Versailles, rive 

Fig. 252. — Gare du chemin de fer de Versailles (rive gauche), ä Versailles. 

gauche, ä Versailles, plan fig. 252; de Lyon, de l’Est, de Londres



GENERALITES ET DISPOSITIONS DIVERSES. 5 

a Birmingham), tantöt ä l’extremite et au travers des voies (che- 

oe 
Cvur de dpart der dilig 

: S DIR DIT 

Fig. 255. — Gare du chemin de fer du Nord, ä Paris, 

mins du Nord, plan fig. 255; de Rouen, de Bristol, ete., etc.), 

tantöt au milieu des voies (chemin de Versailles, rive droite). 

D’autres fois, comme au chemin de l’Est, fig. 254, les salles d’at- 

a 7 e | N 

Fig. 254. — Plan de la gare des voyageurs du chemin de /’Est, ä Paris. 

LEGENDE : 

Ce plan reprösente la gare avec les agrandissements qu’on a projet@ d'y apporter. 

4 Vestibule (ligne de Strasbourg). 10 Messageries au depart. 
9% Billets et bagages au depart (ld.). 41 Trottoir d’arrivee A de Strasbourg). 
5 Salles d’attente (ld.). 12 Bagages arrivant (Id.). Vestibule de sortie. 
4 Trottoir de depart (ld.). 45 Trottoir d’arrivde (ligne de Mulhouse). 
5 Salles d’attente (ligne de Mulhouse). 14 Vestibule de sortie (d.). 
6 Billets (Id.). 45 Salle de visite de l’octroi. 
7 Vestibule (Id.). 16 Douane. 
8 Bagages au d£part (Id.). 17, Petit atelier. 
9 Trottoir de depart (Id.). 

tente (ligne de Strasbourg). sont placdes sur le cöte. Les bureaux 

pour la distribution des billets aux voyageurs de cette ligne, et la 

salle pour Je depöt des bagages an depart, sont places en löte, Les
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bureaux pour la distribution des billets aux voyageurs de la ligne 

de Mulhouse et la salle pour le depöt des bagages se trouvent les 

uns et les autres sur le cötd du trottoir dans la gare definitive re- 

prösentee fig. 25%; mais, dans la gare provisoire telle quelle existe 
aujourd’hui, la salle d’attente du chemin de Strasbourg, &largie et 

convenablement distribuse, sert'pour les deux lignes, et les trottoirs 
de la ligne de Mulhouse sont en dehors de la grande halle. 

Sur le chemin. de Paris ä Auteuil, les salles d’attente ont e&te& 

placees au-dessus des voies, et, au chemin de Montpellier ä Nimes, 

au-dessous ; mais, cömme ces dernieres disposilions s’appliquent 

plutöt aux stations: intermediaires qu’aux stations extrömes, nous 

n’en parlerons que plus loin. 
Le plus generalement, les convois partent toujours de la meme 

voie, qui est la voie de depart, et arrivent aussi sur une meme voie, 
qui est la voie d’arrivee. 

Ges deux voies, separees par les voies de remisage, sont bordees, 

Fune par le trottoir de depart, lautre par le trottoir d’arrivee 
(gares parisiennes). 

Quelquefois, cependant, la voie de depart et la voie d’arrivee 

sont contiyues, et un seul ei m&me trottoir echancre sert en meme 

temps pour le depart et pour l’arrivee (gare de Derby, plan fig. 255). 

Fig. 255. — Gare du chemin de fer de Londres ä Derby. 

Enfin il arrive aussi que les memes voies et les mömes trottoirs 

servent alternativement pour le depart et pour l’arrivee (chemin de 
Versailles, rive droite, fig. 256; chemin de Saint-Germain). 

Lorsque les convois arrivent et partent toujours sur la m&me 
voie, il faut necessairement, ä chaque voyage, faire passer les
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waggons de la voie d’arrivee sur la voie de depart. Cette man@uvre 
se fait ordinairement avec les machines locomotives, au moyen des 
changemenis de voie. Quelquefois aussi les waggons passent d’une 
voie sur l’autre par les plaques tournantes. 

Fig. 256. — Gare du chemin de fer de Paris ä Versailles (rive droite), a Versailles. 

(est pour eviter cette mancuvre, sur les chemins de Saint- 

Germain et de Versailles (rive droite), ot les döparts ont lieu quel- 
quefois de quart d’heure en quart d’heure, qu’on est parti alter- 
nativement sur Yune et sur l’autre voie, et qu’on s’est trouve 

ainsi amene A construire, sur le chemin de Saint-Germain, deux 

bätiments de salles d’attente, un de chaque cöt& des voies, et, sur 

le chemin de Versailles (rive droite), un bätiment entre les trottoirs, 

au milieu de la gare fig. 256. 
De quelque maniere que soient places le bätiment des salles d’at- 

tente et le bureau, il est convenable qu’il existe du cöte du depart, 

aussi bien que du cöte de larrivee, une cour fermee par une grille. 
Le nombre, la longueur et la disposition des voies varient avec 

lactivit& du service, sa nature et la forme ou l’&tendue du terrain 
que l’on peut consacrer A la gare. 

Au chemin de Londres a Douvres (gare de Londres) et ä celni 

de Londres ä Birmingham (gare de Birmingham), au chemin du 

Nord (gare de Paris), el au chemin de Lyon, le nombre des voies 

entre les trottoirs est de six. Les quatre voies comprises entre la 

voie de depart contigu& au trottoir de depart et la voie d’arrivee 
contiguö au trottoir d’arrivee, sont des voies de remisage ou de 

service. Toutes ces voies sont termindes par des plaques tournantes. 

Au chemin Great-Western (fig. 257), en Angleterre, le nombre 
des voies entre les trottoirs est de AO; au chemin Great-Northern 

de 14 (fig. 258).
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Fig. 257. — Gare des voyageurs du Great-Western. 
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Fig, 258, — Gare des voyagenrs du Groat-Northern. 
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Derriere les plaques est un trottoir transversal qui reunit les 

trottoirs de depart et d’arrivee, et derriere ce trottoir, lorsque le 

bätiment est sur le cöte, une cour dont le sol est au möme niveau 

que le trottoir. 

Ce trottoir sert ordinairement, en Angleterre, au chargement 
de chaises de poste ou de voitures particulieres sur des truks 

(waggons ä plate-forme), que l’on amöne pour les recevoir sur les 
plaques tournantes ou sur une petite portion de voie &tablie au 
delä des plaques et penetrant dans l’interieur du trottoir. 

Le dechargement s’opere ou sur le möme trottoir ou sur un 
autre point ä l’extr&mite de l’emplacement ou stationnent les om- 

nibus (gare de Bricklayers). 

See 
A Pe 

Seyez==; Bi; 

(our de LArrivee 

Fig. 259. — Gare du chemin de fer de Paris A Orldans, A Paris. 

Au chemin d’Orleans (gare de Paris), fig. 259, les voies placdes 

entre les trottoirs ont &t& pendant longtemps au nombre de quatre 
seulement; il n’y avait done sur ce chemin que deux voies de remi- 

sage ou de service; mais, le terrain le permettant, on a prolonge 

les voies au delä de la rangee de plaques tournantes formant la 
limite que ne depassent jamais les convois de voyageurs, et les voies 
prolong6es sont devenues toutes les quatre des voies de remisage. 
Plus tard on a port& ä six le nombre des voies placees entre les 
trottoirs, et ajout6 sur le cöte du depart, & cöte des voies de remi- 
sage, quatre nouveaux troncons. 

On peut considerer, par consequent, la gare du chemin d’Or- 

leans ä Paris comme composee de deux parlies, separ&es par une 
rangee de plaques tournantes, l’une servant de remise aux voitures, 

l’autre affectee specialement au service des voyageurs.
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Le chargement des chaises de poste a lieu sur une voie posde 
ä gauche de la voie de döpart et en dehors de la halle couverte ; le 

mouvement s’y fait au moyen des voies perpendiculaires et de 
plaques tournantes speciales; le dechargement a lieu presque en 
face, sur la voie d’arriv6e. 

On a aussi transporte pendant longtemps, sur le chemin d’Or- 

Ieans, les caisses de diligences des entreprises de messageries sur 
des waggons sp6ciaux. Le chargement de ces caisses n’avalt pas 

lieu dans le möme endroit que celui des chaises de poste. Il se 
faisait dans un emplacement special, sur une voie laterale, au delä 

des trottoirs, au moyen d’appareils particuliers. 
Dans V’origine, au chemin de I’Est, les voies couvertes &taient 

au nombre de eing seulement, et le chargement ou le decharge- 

ment des chaises de poste ou des caisses de diligences A transporter 

sur waggons speeiaux avaient lieu sur des voies laterales en dehors 

de la gare couverte. L’administration de ce chemin a pose une 

sixieme voie en rötrecissant les trottoirs. 
Au chemin de Lyon, le nombre des voies couvertes est de six, 

et elles se prolongent, comme au chemin d’Orlecans, de maniere ä 
servir de voies de remisage. 

Au chemin de Versailles (rive gauche), dans l’ancienne gare de 
Paris, aujourd’hui detruite, le nombre des voies longeant les trot- 

toirs n’etait que de trois VV’V’ (fig. 260): une voie de depart, une 

Fig. 260. — Ancienne gare du chemin de fer de Paris A Versailles, rive gauche (& Paris). 

voie d’arrivee et une voie intermediaire servant A la manauvre des 

locomolives. 

Au m&me chemin, les plaques tournantes n’etaient pas en ligne
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droite, mais plac&es aux trois sommets d’un triangle, et les voies 
se recourbaient ä leur approche. 

Les voies de remisage se trouvaient ä l’extr&mite et A cöte du 

trottoir de depart. 

Les plaques tournantes servent ä faire passer les voitures des 

voies de remisage sur la voie de depart. Elles servent aussi quel- 

quefois a la manauvre des locomotives, comme nous allons l’ex- 
pliquer. 

Supposons un convoi arrive en gare. Les waggons arretes, on 
detelle la machine et on la separe de son tender. On amöne la 

machine sur la plaque tournante placce ä l’extr&mit& de la voie 

d’arrivee et on la fait passer, au moyen d’une autre plaque, sur la 

voie de service parallele. On la replace ainsi dans sa position nor- 

male, c’est-ä-dire la cheminde en tete. On fait passer de la m&me 

maniere le tender sur la voie de service, et on l’attelle de nouveau 

derriere Ja machine. Cela fait, on revient, au moyen du change- 

ment de voie, sur la voie d’arrivee, olı la machine et son tender se 

trouvent alors en queue du convoi, au lieu d’etre en töte. On les 

attelle ä ce convoi, que l’on fait passer, en le trainant, sur la voie de 

depart, au travers des voies de service, a l’aide des changements de 

voie et des voies obliques. On recule sur cette voie, et l’on arrive 

ainsi devant le trottoir de depart. La machine et son tender quittent 
de nouveau ce train, et reviennent par les changements de voie se 
placer au-dessus d’une fosse ä piquer le feu et pres d’une grue 

hydraulique. Lä, on nettoie la machine, on la graisse; on l’alimente 
d’eau et de combustible, et on la replace de nouveau sur la voie de 
depart en töte du train pröt ä partir. 

On peut aussi faire passer les waggons de la voie d’arrivee sur 
celle de depart, aussitöt que le convoi est arriv6, en poussant ce 

convoi, au lieu de le trainer en travers des changements de voie, 

jusque sur la voie de depart, et en ’amenant ä reculons devant la 

voie de depart; mais il n’en faut pas moins conduire ensuite la ma- 
chine avec son tender sur les plaques tournantes pour la retourner 

bout pour bout, V’alimenter d’eau et de combustible, et la ramener 

sur la voie de depart en t&te du convoi. 
Cette manauvre est indispensable, car les machines doivent
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marcher toujours en tele des convois, en les Irainant, et jamais en 
arriere, en les poussant. 

Si les machines &taient plac&es derriere le convoi, le mecanicien 
ne pourrait apercevoir les obstacles que l’on rencontre quelquefois 
sur les voies, et s’arröter ä temps pour &viter les chocs. Il arrive- 
rait aussi qu’un waggon venant ä derailler, la machine pousserait 
par-dessus tous les waggons qui le suivent. 

Le danger serait le m&me, quoique beaucoup moins grand, si 

le tender marchait devant la machine au lieu de marcher derriere. 
Ge n'est done que rarement, et par exception, que l’on doit mar- 

cher avec le tender en avant. Toutefois sur certains chemins des 

environs de Londres, oü les departs sont tres-frequents, le service, 

pour eviter les retards, se fait requlierement tender en avant. 

Le service des locomotives s’est fait pendant longtemps, dans les 
gares anglaises ainsi que dans la plupart de nos gares, comme 

nous venons de le dire. Aujourd’hui il s’y fait souvent d’une autre 

fagon. 

La machine n’accompagne plus le convoi jusque sur la voie d’ar- 
rivee. A une centaine de metres des trottoirs d’arriv6e, ou m&me 

davantage, les convois s’arretent, les surveillants de la gare ou les 
conducteurs de waggon, cireulant sur un petit trottoir special, re- 

eueillent les billets des voyageurs; la machine, accompagnee de 

son tender, est detachee du convoi; elle passe, au moyen des chan- 

gements de voie, derriere le convoi, le pousse jusque sur la voie 

d’arrivee, vis-a-vis du trottoir, puis, quand les voyageurs sont des- 

cendus, le conduit sur la voie de depart. Cela fait, elle se rend 

seule avec son tender sur une grande plaque tournante d’environ 

12 mötres de diametre, etablie a une certaine distance de la por- 

tion de gare consaeree au depart et A l’arrivee des voyageurs. On 
la retourne bout pour bout sur cette plaque, sans la detacher du 

tender, et elle se transporte aupres du reservoir et du magasin de 
coke, d’oüu, apres avoir &t& alimentee et nettoy6e, elle revient sur 

la voie de depart se placer en tete du convoi (gare de Bricklayers, 

chemin de Douvres, chemin de Strasbourg). 
Au chemin de Lyon, la gare couverte &tant tr&s-longue, la ma- 

chine, au lieu d’employer les plaques pour se degager, passe, ä



14 DE LA DISPOSITION DES GARES. 

l’aide d’un changement de voies, sur une voie de service, pour en- 
suite, ä l’aide d’un autre changement, venir se placer en tete du 

train; mais il ya toujours necessit6 a ce qu’en definitive elle fasse 

usage de plaques pour changer la position du tender, qui ne doit pas 
se trouver en avant. La manauvre a lieu dans ce cas au depöt, 
sur une grande plaque, en dehors de la gare couverte, sans deta- 

cher le tender. 

Deux voies entre les trottoirs, celle de depart et celle d’arrivee, 

suffiraient ä la rigueur, lorsque la manwuvre se fait, comme aux 

chemins de Douvres et de Rouen (gare de Rouen), sans que la 
machine entre dans l’espace röserve entre les trottoirs. Mais, quand 

les machines accompagnent les convois jusqu’aux plaques tour- 

nantes de l’extremite du chemin, il faut toujours, outre les voies 

de depart et d’arrivee, une voie de service. 
Cette voie de service est ordinairement placte entre les voies de 

depart et d’arrivee. Dans la gare de Bäle, cependant, elle a &t& posce 

en dehors. En l’isolant ainsi, on a eu pour but de prevenir les 
accidents auxquels les voyageurs eussent &t& exposes en traversant 
les voies pour se rendre des trottoirs d’arrivee dans la cour de de- 
part, qui, dans cette gare, sert aussi de cour d’arrivee. 

Ges voies speciales sont encore tres-utiles ponr remiser des voi- 

tures de differentes especes que l’on ajoute suivant les besoins aux 

convois. Ce n’est done que lorsque la largeur de la gare ne le per- 

met pas, comme au chemin de fer de Versailles (rive gauche), an- 
cienne gare de Paris, que l’on s'abstient d’en etablir. 

Si, comme au chemin d’Orleans ä Paris ou au Great Western 

railway ä Bristol, la gare est trös-longue, et que, les salles d’at- 

tente etant places sur le cöte, l’on puisse en consacrer une partie 
exclusivement au remisage, il n’est pas necessaire de poser un 

nombre de voies de remisage aussi grand entre les voies de depart 
et. d’arrivee. 

Ainsi, dans la longue gare du chemin d’Orleans ä Paris, on 
n’avait pos6 dans l’origine que quatre voies en tout entre les trot- 
toirs, tandıs que, dans les gares plus courtes du chemin de Londres 
ä Douvres (gare de Londres) et dans celle de Birmingham du che- 
min de Londres a Birmingham, on en a pos& six.
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Sur un chemin de fer qui, comme celui du Nord, reunit au ser- 

vice principal d’une ligne importante un service tres-aclif de ban- 
lieue, six voies et deux trottoirs sont consideres comme insuffisants. 

Au chemin du Nord, on a pos& pour le service de la banlieue douze 
nouvelles voies en dehors de la gare couverte, et l’on a etabli de 

nouveaux trotloirs couverts le I de ces voies. 

Les gares tres-larges, quand elles sont couvertes de charpentes 
hardies et elegantes, comme celle de la gare du Nord, ou celle de 
la gare de l’Est, prennent un caractere grandiose en harmonie 
avec l’importance du chemin dont elles forment la töte, caractere 
que n’ont pas les gares longues et £troites. 

Nous recommandons surtout les larges trottoirs, tels que ceux des 
gares de Birmingham, Orleans, Nord, Lyon, ete. 

Nous avons vu qu’on plagait toujours, ä l’extremite des trottoirs 
de depart et d’arrivce des voyageurs, une rang£e de plaques tour- 
nantes. Lorsque ces plaques sont en ligne droite, comme au che- 

min de Londres ä Birmingham, il faut, pour les loger, augmenter 

beaucoup l’&cartement des voies. Ainsi, les plaques ayant 4 mötres 

35 seulement de diametre, l’&cartement des voies doit ötre porte a 

5 mötres au minimum. On peut reduire cet ecartement, ou du 

moins ne Paugmenter que faiblement, en disposant les plaques 

triangulairement, comme au chemin de Versailles (rive gauche), 

ancienne gare de Paris. On peut aussi faire converger les axes de 
deux ou un plus grand nombre de voies vers une seule plaque, 
comme on l’a fait aux chemins de Saint-Germain et de Versailles 
(rive droite). 

On peut faire enfin converger les axes de toutes les voies vers 

le centre d’une plaque unique, comme au chemin de Newcastle ä 

Carlisle. f 

Dans ces differents cas, on est oblige de courber les voies aux 

approches des plaques; et si alors on ne peut faire usage que de 

plaques de petit diamötre, il resulte de cette courbure une grande 
faiigue pour les hommes qui, apres avoir detache le tender de la 

machine, sont obliges de le pousser sur Ja plaque. Cet inconve- 
nient disparait lorsque les plaques sont, comme celles des chemins ' 
de Vienne, et de Newcastle ä Carlisle, de diametre suffisant pour
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porter ensemble la machine et le tender. Mais alors il faut un per- 
sonnel special pour la man&uvre de cette grande plaque, tandis 

qu’en la plagant en dehors de la gare couverte, au d&pöt, comme au 
chemin.de Lyon, elle peut ötre man@uvree, sans surcroit de frais, 

par le personnel du depöt. La machine avec son tender, dans ce 
dernier cas, si elle penetre sous la halle, se degage avec avantage 

du convoi pour aller rejoindre la grande plaque, comme au chemin 
de Lyon, au moyen d’un changement de voie &tabli, et d’une voie 
de service laterale ä la voie d’arrivee. 

Dans la gare de Metz, les plaques sont en quinconce. 

Dans plusieurs gares oi les machines ne penötrent pas jusqu'au 

fond de la gare, comme par exemple la gare de Strasbourg sur le 

chemin de fer de Est, on substitue un chariot aux plaques tour- 

nantes. 

Le faible ecartement des voies (1",80) ou largeur de l’entre-voıe 

dans la gare du chemin de Versailles (rive gauche) est sans incon- 
venient parce que la voie du milieu est exclusivement consacrce au 

service des locomotives, et qu'il n’existe aucune voie intermediaire 
pour le remisage; mais cet ecartement serait trop faible pour des 
voies de remisage. Il est convenable que, pour ces voies, il soit de 
5”,50, comme au chemin de Lyon, afın qu’on puisse eireuler aise- 
ment entre les voitures pour les visiter, sans avoir A se pr&oceuper 
du mouvement d’un convoi sur une voie contiguö; et meöme, 

quand on veut, comme dans les gares intermediaires, faire tourner 

les voitures sur les plaques sans danger, cet ecartement doit ötre 

porte a 4 metres. 
Lorsqu’on pose une seconde rang6e de plaques & l’autre extre- 

mite des trottoirs, ou une troisieme dans le milieu, ces plaques, 

n’&tant generalement employdes que pour la mana@uvre des voi- 
tures, peuvent ötre de pelit diametre. 

Comme il importe de ne pas interrompre les voies principales, on 

emploie souvent alors des plaques ä voies perpendieulaires. 
On emploie aussi, au lieu de locomotives, des chariots pour 

transporter les voitures d’une voie sur une autre. L’usage com- 
mence ä s’en repandre, surtout dans les gares extrömes. Ils doivent 

etre disposes, comme celui du chemin de Bristol, comme celui de
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Dünn, deerit page 591 du premier volume, ou comme tout autre 

chariot analogue, de maniere qu’en les deplagant on n’interrompe 

jamais les voies. Les chariots &tant plus diffieiles ä deplacer que 

les plaques tournantes, on ne s’en est servi pendant longtemps 
que dans les ateliers. 

On neglige sowent de placer des heurtoirs & lextremite des 
yares; ils nous paraissent cependant indispensables, surtout 

quand le bätiment des salles d’attente est en tete. Au chemin de 

Sainl-Germain, avant qu’on eüt &tabli des heurtoirs dans la gare 
du Pecq, une machine est arrivde avec une telle vitesse, quelle a 
renverse un pan de la maison qui se trouvait en löte et qui renfer- 
mait les bureaux de distribution des billets. 

Le’heurtoir n’est pas seulement necessaire ä l’extr&mit& de la 

voie d’arrivee, car une machine placde sur toute aulre voie peut, 

etant abandonnce ä elle-möme avec un regulateur imparfaitement 

ferme, marcher dans un sens ou dans l’autre, selon la position du 
levier d’embrayage. 

Terminant iei la deseriplion de la partie anterieure des gares 

extremes et l’expose des manwuvres ä l’arrivee et au depart du 
convoi, nous reviendrons en arriere pour presenter quelques ob- 
servations critiques sur les differentes dispositions ou manceuvres 
dont nous avons parle. 

Comparaison des differentes dispositions. — Nous avons dit 

que le bätiment des salles d’attente, le bureau de distribution des 
billets et les salles de bagages &taient places tantöt ä cöte de la voie 
de depart, tantöt en töte, et que quelquefois les salles d’attente 
seules etaient sur le cöte, les bureaux pour la distribution des 

billets ainsi que les salles pour le depöt des bagages &tant places en 
tete. Dans un seul cas, sur le chemin de Versailles (rive droite), ä 

Versailles, les salles d’attente ont &te placdes au milieu de la gare. 

Ces differentes dispositions du bätiment des salles d’attente et de 

bagages presentent des avantages ou des inconvenients dont nous 

allons essayer de nous rendre compte. 

Si la disposition des bätiments n’est pas commandce par la forme 

et par l’etendue du terrain, l’ingenieur ou l’architecte aura, avant 
de faire son choix, ä peser les considerations suivantes : 

II 2
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Les bätiments etant places sur le cöte, on peut donner imme- 

diatement, des salles d’attente sur le trottoir de d&part, issue A un 
nombre consid6rable de voyageurs ä la fois, ce qui est fort impor- 

tant les jours de grande affluence. Les voyageurs se rendant plus 
directement des salles dans les waggons, le classement se fait plus 
facilement et avec plus d’ordre que si les salles d’attente &taient en 
töte, Cette disposition permet aussi de placer le bureau des bagages 
le plus pres possible du waggon sur lequel on les charge et qui se 

trouve toujours en tele du convoi, avantage non moins grand pour 
les lignes de premier ordre, oü la masse des bagages alteint, ä cer- 

taines &poques de l’annee, un chiffre dont on peut se faire difhiei- 

lement une idee. 
Le prineipal avantage des bätiments sur le cöle est done de 

faciliter le service et de diminuer par suite les depenses d’exploi- 

tation. 
On peut aussi, avec cette disposition, se reserver la possibilite 

de prolonger les bätiments et les trottoirs, afın de desservir les 
nouveaux chemins qui viendraient ä s’embrancher sur une pre- 

miere ligne exploitee. O’est ainsi qu’ä Manchester on a construit 
un bätiment de 150 metres de longueur, renfermant les bureaux et 
salles d’attente de trois chemins de fer dont le service est distinct, 

le chemin de Manchester a Birmingham, celui de Manchester ä 

Sheffield, et Je chemin de Manchester a Ashton under Lyme. Les 

trois chemins ont alors la möme voie de depart. 
On peut enfin, en cas de necessite, prolonger le chemin de fer, 

sans etre forc& de demolir les bätiments. Au chemin de Bristol on a 

ete oblige, pour prolonger les voies du cöte d’Exeter, de renverser 

un edifice place en t&te dont la construction avait coule fort cher. 

Mais la construction sur le cöte presente anssi quelques incon- 
venients. 

Les prineipaux sont d’exiger une double facade, l’une en töte du 

chemin, l’autre sur le cöte, du moins si, comme aux chemins d’Or- 

lcans et de Londres a Birmingham, l’entree est placce sur le cött; 

de ne pas permettre la juxtaposition.de nouvelles voies a cöte des 

anciennes pour la erealion de gares nouvelles, et enfin de forcer ä 

faire partir les voyageurs toujours du möme trottoir.
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On remedie, ä la verite, ä ce dernier defaut en disposant le trot- 

toir comme aux gares de Huntsbank et de Derby. Mais cette dispo- 
sition n’est pralicable que dans certaines localites. Ainsi elle 
n’aurait pu ötre appliquee sur les chemins de fer de Versailles, ot 
les convois, compos6s quelquefois de trente waggons, ont jusqu’ä 
200 mötres de longueur, et ot il eüt &t& impossible de donner 

400 metres de developpement aux trottoirs de depart et d’arrivee 
situes A la suite ’un de l’autre. 

Le bätiment des salles d’attente et celui pour la distribution des 
billets ont et& places sur le cöt& aux chemins de Londres ä Bir- 

mingham (gares de Londres et de Birmingham), sur le chemin de 

Douvres (gare de Bricklayers), aux chemins de Lyon et d’Orleans 
(gares de Paris). 

lls sont en tete sur Je chemin de Bristol (gare de Londres), sur le 
chemin de Douvres (gare de Londres), sur le chemin de Southamp- 

ton (gare de Londres), sur le chemin du Nord (gare de Paris), sur 
le chemin de Saint-Germain (gare de Paris), sur le chemin de Ver- 

sailles (rive gauche) (ancienne gare de Paris). 
Au chemin du Nord, on a redige un projet dont l’ex&cution 

aura pour resultat de reporter sur le cöte les salles d’attente qui 

sont aujourd’hui en tete. 
En general, lorsque le bätiment longe le trottoir de depart, il est 

d’usage que l’entree du bureau se trouve sur la face du bätiment 

opposee ä celle qui borde le trottoir (chemins d’Orleans, Londres, 
Birmingham, Lyon, ete.). Au chemin de Versailles (rive gauche) 

toutefois, le bätiment (gare de Versailles) etant sur le cöte du trot- 
toir (fig. 252), on entre dans les bureaux par l'une des extre- 

miles. Au chemin de Londres a Douvres (gare de Bricklayers), on 
entre aussi par l’extremite, comme au chemin de Versailles (rive 

gauche) les jours ot lafflluence des voyageurs n’est pas extraor- 
dinaire; mais, aux jours föries, on ouvre deux portes, l'une ä 

l’extr&mite pour les voyageurs de premiere classe, l’autre sur le 
eöle pour ceux de seconde classe. 

on supprimant eompl&tement, comme on l’a fait sur le chemin 
de Versailles (rive gauche) dans l’ancienne gare et sur celui de l’Est, 

section de Strasbourg, l’admission du public sur le cöt£, on evite
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la double fagade, mais on se prive de l’avantage de preserver les 

voyageurs qui font queue des alteintes de la pluie, sous ces gale- 

ries couvertes qui longent le bätiment sur la plupart des chemins 
d’Angleterre, et il faut consacrer une partie de l’interieur de l’e- 

difice A un spacieux veslibule. ; 

L’etablissement du bureau des billets en töte de la gare presente 

d’ailleurs un inconvenient bien autrement grave : la salle de depöt 
pour les bagages, devant en ölre voisine, se trouve ainsi A une grande 
distance du waggon ä hagages, loujours place en töte du train entre 

le tender et les voitures de voyageurs. Les bagages sont alors trans- 
portes dans ce waggon au moyen de brouettes ou de petits chariots 

le long du trottoir de depart, comme au chemin de fer du Nord, ou 
bien il faut, comme au chemin de l’Est, amener sur les voies le 

waggon ä bagages, en löte de la gare, pour le charger et le rame- 

ner ensuite en tete du convoi. Dans l’un et dans l’autre cas, les ma- 

nauvres sont longues et coüteuses : dans le premier, les brouettes 

ou chariots roulant sur le trottoir ä l’'heure du depart genent la 

circulation des voyageurs, et, dans le second, on est oblige de con- 

sacrer au service special des bagages une voie qui pourrait ötre fort 
ulile pour le remisage. Au chemin de l’Est, la totalit& des bagages 

ne peut pas ötre charg6e directement dans le waggon amene en 

t&te de la gare, une partie considerable est forc&ment transporlöe 
dans des chariots sur toute la longueur du trottoir. Le chef de la 
gare a caleul& que chacun des hommes qui roulent ces chariols 
pareourt de 25 A 50 kilometres par jour. 

En placant le bätiment des salles d’attente au milieu de la gare, 
comme au chemin de fer de Versailles (rive droite), on a eu pour 

but de se menager les moyens de partir et d’arriver successivement 

sur les deux voies laterales aux deux trottoirs qui.longent ce bäti- 
ment, et d’eviter ainsi la perte de temps qu’exige la manuvre par 
laquelle on fait passer chaque convoi de la voie d’arrivee sur la voie 

de depart. 
Cette disposilion est tr&s-ingenieuse sans doute, et il est incon- 

testable qu’on en a lird un tres-heureux parti; mais elle est loin 
W’etre a l’abrı de la critique. 

Le bätiment des salles d’attente partageant ainsi la gare en deux
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parties distinctes et poür ainsi dire independantes l’une de l’autre, 
la surveillance du chef de gare se trouve divisce d’une maniöre fä- 

cheuse ; il faut un plus grand nombre de voies, puisque, de chaque 

eöte du bätiment, on doit poser une voie de service pour les loco- 
motives; en oulre, la gare couvre un plus grand espace de terrain. 

Quelquefois, sans doute, il peut &tre utile, sur un chemin ou, ä 

cerlains jours, les departs ont lieu de demi-heure en demi-heure, 
d’eviter l’obligation de changer les waggons de voie, au moment 
de l’arrivce; mais ce cas se presente assez rarement, et l’on parvient 
d’ailleurs au meme r6sultat d’une maniere plus satisfaisante, ä 

notre avis, en placant le bätiment en tete. 
Comparaison des differents modes de maneuvre. — Si l'on 

compare entre eux les deux modes deerits plus haut pour la ma- 
noeuvre des machines locomotives au moment de l’arrivee,.on 

tronve que celui qui consiste A recueillir les billets avant l’entr6e en 

gare et A pousser les convois de maniere ä ne laisser jamais pend- 
trer les locomotives sous la halle est preferable, en ce qu’il rend le 

contröle des billets plus facile, procure l’&conomie d’une voie de 
service couverte pour la machine, et permet de retourner la 

machine bout pour bout, sans la detacher du tender, sur une 

grande plaque tournante, plus facile a loger au delä des trottoirs 
qu’ä l’extr&emite des voies. 

L’ancien mode toutefois presente un avantage, celui de ne pas 
necessiter le stationnement des convois ä l’entr&e m&me de la gare. 
Aussi a-t-il 66 conserv& sur les chemins de faible longueur, oü 
chaque minute devient precieuse, et möme sur plusieurs grandes 
lignes (chemin de Lyon, chemin du Nord). Au chemin du Nord, on 
recueille les billets ä la sortie de la gare ; au chemin de Lyon, on les 

recueille ä la derniere station. Ce dernier mode se prete bien moins 
ala fraude que le premier. Au chemin de Strasbourg, dans l'ori- 

gine, les convois direets seuls entraient sous la halle couverte avec 

la machine, et les billets n’etaient recueillis qu’ä la sortie de la 

gare, ce qui ne prösentait aueun inconyenient, parce que ces con- 
vois ne contiennent que des voyageurs de premiere classe. 

- I nous reste ä parler de la dispn- 

sition generale de la partie des gares qui se trouve au delä de 

Suite des generalitds.
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l’extr&mite des trottoirs et de la halle eouverte, nous reservant de 

revenir plus loin, apres avoir trait& complötement de ensemble 
des dispositions d’une gare d’arrivee ou de depart, sur la distribu- 

tion interieure du bätiment des salles d’attente, le merite des diffe- 

rentes esp&ces de remises, etc., etc. 

(est dans cette seconde partie de la gare, avons-nous dit, que se 

trouvent toujours les changements de voie, les remises de locomo- 

lives, une partie, si ce n’est la totalit&, des remises de waggons; les 
magasins de coke et röservoirs avec grues hydrauliques, et quelque- 

fois des ateliers de röparation plus ou moins vastes et des bätiments 

pour le service des marchandises. t 

Les changements de voie, sur un chemin ü deux voies, dowent 

etre places de maniere que les convois qui marchent sur une meme 

voie dans une meme direetion ne rencontrent jamais la pointe des 

aiquilles, et que par consöquent ils ne puissent entrer dans le chan- 

gement de voie qu’ä reculons. On s’est &cart& cependant assez 

frequemment de cette rögle, soit qu’on y ait &t6 force par la nature 

du service, soit qu’on y ait attach& peu d’importance, parce que les 

convois ne doivent marcher dans les gares extrömes qu’a pelite 

vitesse, ei que, par consöquent, ils peuvent changer de voie sans 

grand danger. 
La regle que nous venons de poser ne peut s’appliquer, dans 

tous les cas, qu’aux chemins ä deux voies. 
Nous recommandons surtout de faire entrer toujours les convois 

dans les gares de marchandises a reculons, comme au chemin de 

Strasbourg, plutöt que direetement, comme aux chemins du Nord, 

de Lyon et de l’Ouest. La man«uvre de ces convois est alors un peu 

plus diffieile, mais le service devient bien moins dangereux '. Il 

&tait d’autant plus important, au chemin de Strasbourg, de faire 
entrer ainsi les convois de marchandises, que l’entree de la gare est 

masqu6e du cöte de l’arrivee par une courbe et par des bätiments. 

Les voies d’arrivee et de depart doivent toujours ölre r&unies par 

! Un aceident trös-grave a eu lieu sur le chemin de fer de l’Ouest, parce qu’un 
convoi de voyageurs est entr& mal ä propos dans la gare des marchandises. — Au che- 
min de fer du Nord, en pareille circonstance, un möcanieien a &t& tu&.— Au chemin 
de fer de Lyon plusieurs waggons ont 4t& brisCs, mais les voyageurs n’ont pas souffert.
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un changement de voie. Les voies de remisage doivent aussi com- 
muniquer direetement ou indirectement avec les voies de döpart et 
d’arriv6e par des changements de voie. 

On emploie avee avantage, pour diminuer l’&tendue et la ecompli- 

catıon des voies et la longueur des gares, le changement de voie ä 

trois aiguilles, deerit precödemment. 
Les voies et bätiments pour le service des voyageurs, des mar- 

chandises, des ateliers et l’alimentation ou le nettoyage des loco- 

molives, doivent former, dans la gare, autant que possible, des 
groupes tout a fait distincts.. 

Nous presenterons comme un veritable modele de simplieite 
ä cet &gard la station extröme de Bricklayers, sur le chemin de 
Douvres (fig. 261). 

Expase Gouvert 

\ des Chaises de Paste 

Se ee 15.0 

Fig. 261. 

Le groupe des voies A est affecl@ uniquement au service des 

voyageurs, celui des voies B, au service des marchandises, et enfin 
celui des voies C, au service de remisage, d’alimentation et de 

nettoyage de locomotives. Il n’y a pas d’ateliers dans cette gare, les 

machines A r&parer sont conduites aux ateliers de ah: a une 

petite distance de Bricklayers. 

La disposition des voies dans la gare de Versailles (rive gauche) 

(fig. 260) est bonne aussi ä imiter dans le cas oüı le service se fait 

suivant l’ancien mode. 

Les remises de locomotives ainsi que les ateliers, lorsque le 

choix est libre, doivent ötre placs de preförence du cöte de la voie 

de depart, moins dangereuse A traverser que celle d’arrivee, parce 

que les machines s’y montrent moins inopinement que sur la der-
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niöre. Il convient de les r&unir, autant que faire se peut, d’un 

möme cöte, afın d’eviter le passage Irop frequent au travers des 

vojes principales. 
Au chemin de l’Est, on avait &tabli dans l’origine une remise de 

locomotives tout pres de la gare des voyageurs et une seconde 

ä la distance d’un kilometre, dans la gare des marchandises. On 

a dömoli la premiere pour concentrer le service dans la seconde. 
Il imporle que les grands reservoirs d’eau pour l’alimentation 

des locomotives soient en communication avec tous les bätiments, 

afın de pouvoir, en cas d’incendie, en utiliser presque instanlane- 

ment le contenu. 

Composition de la partie de la gare consacree ala grande vitesse considerde 
dans ses details. 

Bätiments des voyageurs et annexes. — Nous n’avons jus- 

qu’ä present &tudie la composition des gares extr&mes que dans 
leur ensemble. 

Si !’on cherche ä se rendre compte de la composition des hä- 
timenis consacr6s au service des voyageurs dans une gare extröme, 

on trouve que ces bätiments renferment generalement, dans la 
partie specialement consaeree au depart: 

Un vestibule plus ou moins vaste; 

Des bureaux pour la distribution des billets aux voyageurs; 

Un bureau d’inscription des bagages et une salle pour le service 
des bagages au depart; 

Un bureau pour Y'inseription des marchandises, dites de messa- 

gerie (marchandises transportees avec les voyageurs par les trains 

de grande vitesse) et une salle pour les deposer ; 
Un bureau de correspondance; 

Un local pour le telegraphe; 

Un local pour le service de la poste; 
Une ou plusieurs salles d’attente plus ou moins grandes avec d6- 

pendances; ‚ 
Des salles ou bureaux ponr le chef.de gare, pour les sous-chefs et 

pour les gardes, gens de service, ete., ele.;
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Un cabinet pour le commissaire de police (en France du moins) ; 

Une lampisterie ; 
Un local pour pr&parer les chaufferettes ; 

Un cabinet pour les effets que les voyageurs ont l’habitude de 
transporter avec eux dans les waggons, tels que parapluies, man- 

teaux; 

Des urinoirs et des latrines. 
Du cöte de l’arrivee on place habituellement une salle de ba- 

gages avec salle d’attente y attenant pour les voyageurs qui atten- 

dent leurs bagages; 

Un bureau pour les employes de l’oetroi; 

Une ou plusieurs salles pour la visite des employes de l'octroi ou 

des douanes ; 
Un vestibule de sortie pour les personnes qui sortent sans ba- 

gages; 
Une salle pour le depöt de marchandises des messageries ä l’ar- 

rivee et un bureau pour la distribution ; 

On place indifferemment du cöte du depart ou du cöte de V’ar- 
riv6e : 

Un bureau pour le medeein; 

Un buffet ; 

Quelquefois aussi un corps de garde ; 

Un bureau de r&clamations des objets perdus et une salle pour 
les deposer; 

Les bureaux de l’administration, y compris ceux de l’ingenieur 
en chef; ö 

Le logement du directeur de l’exploitation et ceux de certains 
employes superieurs, tels que le chef du mouvement, le chef de la 

gare, ete.,'ett. , 

Un logement pour le chef des employes de la douane; 
Parfois, mais tres-rarement, le bureau du chef de gare est place 

du cöte de l’arrivee. 
Burcau pour la distribution des billets. — Lorsque la gare est 

en dehblai ou au niveau du sol, comme celle du chemin d’Orleans 

a Paris, et celle du chemin de fer de Londres A Birmingham, les 

bureaux de distribution des billets et les salles d’attente sont au
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rez-de-chaussse. Si, au contraire, la gare est en remblai, comme 
aux chemins de l’Ouest, de Saint-Germain, de Versailles (rive 
droite) et de Rouen, gares de Paris, ou au Great-Western railway, 

gare de Bristol, les bureaux sont ordinairement au rez-de-chaussee, 

et les salles d’attente au premier. Au chemin de Nimes ä Mont- 
pellier cependant, les bureaux et les salles d’attente de la gare de 

Nimes, bien que la gare soit en remblai, sont au rez-de-chaussce. 
Les bureaux, etant au m&me niveau que les salles d’attente, sont 

ordinairement places au centre, et les salles d’attente, de bagages 
et de visite sur le cöte ä droite et a gauche des bureaux : chemins 

d’Orleans, de l’Est, du Nord (gares de Paris), chemin de Londres 

a Birmingham (gares de Londres ä Birmingham), chemin de Londres 
ä Derby (gare de Derby). 

Aux chemins de Versailles (rive gauche) (gare de Versailles) et 

au chemin de Londres ä Douvres (gare de Bricklayers), les bureaux 
ont ete places A l’extremite du bätiment des salles d’attente, contre 

le trottoir de depart. 

Nous avons dejä signal6 les avantages et les imeonvenients de cette 

disposition. 
En Angleterre, non-seulement les voyageurs des differentes 

classes prennent leurs billets a des bureaux distincts, mais encore 

ils entrent quelquefois par des portes differentes dans le vestibule 

des bureaux, et, si les salles d’attente se trouvent ä un elage sup6- 
rieur, ils y montent par des escaliers differents ; ils ne se rencon- 

trent plus alors qu’apres leur sortie des stations ä l’arrivee. 

En France, oü les habitudes sont moins aristocraliques, les 

billets pour les places de premiere, seconde et troisieme classe se 

distribuent souvent dans un seul et möme bureau, et, lorsque les 

salles ne sont pas de plain-pied avec le bureau, le möme escalier 
sert pour toutes les classes. Ce n’est que dans les salles d’attente 

que la:division s’op£re. 

Sur plusieurs chemins anglais, les employes qui distribuent 
les billets ne sont separes du public que par une table arrondie 
dont les extr&mites s’appuient contre le mur du bureau, ou par 

une table droite qui s’&tend sur une partie plus ou meins grande 

de la longueur de la piece.
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Sur les chemins francais, ils sont toujours renfermös dans une 

espece de cage vitree ou grillee, adossee ordinairement au mur 

posterieur. 

Sur les grandes lignes, il est n&cessaire que l’on puisse distri- 
buer les billets, les jours de fete, par deux ou trois guichets en 
meme temps. 

* Bureau pour Yinseription des hagages et salles de depöt. — 

Le bureau d’inseription des bagages et la salle de de&pöt des 

bagages au d&part doivent &tre voisins du bureau des billets. Au 
chemin de fer de Bäle ä Strasbourg, l’&loignement du bureau des 

bagages de celui des billets, dans les anciennes stations, nuisait 

beaucoup au service. On a aussi recommand6 de placer autant que 

possible le bureau de r&ception des bagages entre le bureau de 
distribution des billets et les salles d’attente, afın que les voya- 

geurs, apr&s avoir pris les billets, ne soient pas obliges de retro- 

grader pour se rendre au bureau des bagages. 

Cette disposition prösente cependant un grave inconvenient : les 
hommes de peine porlant les bagages au bureau genent alors la 
eirculation des voyageurs. 

Pour faciliter la translation des bagayes de la salle oü ils sont 

deposes, ces salles doivent etre le plus voisines possible de la tete 

du convoi oü se place le waggon a bagages, et, par consequent, de 

lextremite des trottoirs opposde ü celle de la gare. Cette condition 

se trouve plus faeilement remplie, ainsi que nous l’avons d6Jä indi- 

que, lorsque les bätiments des salles d’attente sont places sur le 

cöte que lorsqu'ils sont en töte de la gare. 

Par une raison semblable, la salle pour le depöt et la visite des 

bagages. & Varrivee, placee dans un bätiment construit a cöte du 

Irotloir d’arrivee, doit Etre au contraire voisine de l’extremile ante- 

rieure de la gare. Une barriere etablie en travers du trottoir, entre 
le waggon de bagages el les waggons ä voyageurs, permet de trans- 

porter les bagages du waggon dans la salle sans göner les voyageurs 

arrivanls. 
La salle de visite est ordinairement divisse longitudinalement en 

deux parlies par deux tables parallöles qui s’&tendent d’une extr&- 
> 

mite a l’autre. Ces tables sont distantes !’une de l’autre de 0",75 ä
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1 metre ; les facteurs deposent les colis sur celle qui est placee du 

eöt& du trottoir d’arrivee. Au moment de la visite on fait glisser les 

colis sur la seconde table devant le voyageur et l’employe& de 

V’octroi. 
La salle d’attente cönsaerdee aux voyageurs qui attendent leurs 

bagages doit re contiguö A la salle de visite. 
Bureaux de la messagerie. — Les bureaux pour l’inscription 

des marchandises dites messagerie, et les salles pour les deposer 

au depart ou ä l’arrivee, sont ordinairement tout ä fait distinets 

des bureaux des bagages. Ils sont places ä l’extremite posterieure 
des gares. 

Burcau de reelamation. — Le bureau de reelamation des 

objets perdus et la salle de depöt de ces objets sont places en un 
point quelconque de la gare facilement accessible au public. 

Salles d’attente. — Les salles d’attente se subdivisent en : 

Salles d’attente de premiere, deuxicme et troisieme classe. 

Boudoir pour les dames avec accessoires. 

Quelquefois on place les voyageurs des stations dans une salle 

ou dans un compartiment distinet, alın de pouvoir les faire mon- 
ter plus facilement dans des voitures speciales (chemin de Ver- 
sailles). 

Au chemin de Londres ä Birmingham, et au chemin de Bristol, 

on a reserv6 des salles spöciales pour la reine et pour sa suite, et, 

au chemin du Nord, pour la famille imperiale. 
En Angleterre, les salles d’attente de premiere classe sont tou- 

jours separces de celles de seconde et de troisieme classe par des 
murs ou cloisons. Les voyageurs de seconde et troisieme classe 

sont quelquefois confondns les uns avec les autres dans une m&me 

salle, quelquefois separcs. 
En France, sur quelques chemins (chemin de Versailles), tous 

les voyageurs, r&unis dans une salle unique, tr&s-vaste, ne sont 

divises en classes differentes que par de legeres barrieres. 

Sur d’autres lignes, comme aux chemins de Lyon et de l’Est, ces 
barrieres sont remplacees par d’epaisses cloisons de 1",50 a 2" de 
hauteur, et enfin, sur certains chemins (chemin d’Orl6ans), les salles 
sont enlierement distinetes, comme en Angleterre.
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En Angleterre, les salles d’attente sont tres-peliles, et souvent 
pourraient ä peine contenir les voyageurs d’un convoi. En revanche, 

les trottoirs de la station sont fort larges et loujours couverts. 

Lorsque les voyageurs ne sont pas en {res-grand nombre, il leur 
est loisible de s’y promener et d’examiner le chemin jusqu’au mo- 
ment du depart, ou d’entrer dans les voitures dont les portieres 

sont ouvertes. Lorsqu’au contraire il y a foule, on les invite ä 
monter dans les voitures dix minutes auparavant. 

Souvent on limite par des barrieres l’espace dans lequel M 
voyageurs peuvent se promener sur le trottoir, et on les empeche 

ainsi de gener les employes dans leurs fonctions. 

En France, on les enferme dans des salles d’attenle dont les 

dimensions sont calculees de manicre qu’elles puissent conlenir les 

voyageurs de deux convois les plus charges que l’on conduise, et 
tous les voyageurs d’une m&me classe sortent ä la fois de ces salles 

au moment du depart. 

Des deux modes adoptes pour lembarquement des voyageurs, le 

mode anglais nous parait incontestablement preferable. 

Ces magnifiques trottoirs sur lesquels se promene paisiblement 

la foule des voyageurs, ces porles toujours ouvertes au public, ces 
voies nombreuses avec leurs locomotives qui s'arretent comme par 

enchantement dans les gares lorsqu’elles semblent entraindes par 
une force indomptable, c’est la vraiment un grand et beau spec- 
tacle qui donne une juste idee de la puissance et du liberalisme des 
compagnies qui ont dot& leur pays de ces merveilleux instruments 

de travail. Les voyageurs qui penetrent librement dans la gare ä 

toute heure se familiarisent avec les machines en les &tudiant. ls 

cessent, en les admirant, de les eraindre, et c'est ainsi que les che- 

mins de fer deviennent populaires. 
En emprisonnant au contraire les voyageurs qui attendent les 

convois dans des salles ol on ne laisse ordinairement penetrer le 

jour que par les combles, les compagnies paraissent douter de 

leur force et n’avoir de conliance que dans les murs les plus eleves 
pour faire respecter leur propriete. Elles semblent vouloir cacher 

a tous les regards ce moteur, qui n’est reellement redoutable que 
pour ceux qui ne le connaissent pas.
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Dans le premier cas, les premiers arriv6s oceupent les meilleures 
places des waggons; dans le second, ces places appartiennent aux 
plus lestes ou aux plus forts. 

Nous eonseillons done V’adoption du mode anglais sur nos che- 

mins de fer, et nous devons ajouter que, sur le chemin de Ver- 

sailles, nous avons vu, certains jours de grandes eaux, la foule, 

qui, contenue dans les salles d’attente, etait tres-turbulente, deve- 

nir parfaitement tranquille des qu’on lui ouvrait les portes, et at- 

tendre sans impatience des convois en retard. Le meme fait s’est 
reproduit lors du tir föderal a Bäle. 

Il est tres-important que les salles d’attente soient bien aerees. 
car c’est en et& surtout qu’elles se remplissent. 

Aux chemins de Saint-Germain et de Versailles (rive droite), 
on a eru devoir placer les fenötres A une grande hauleur pour que 

le publie impatiente d’attendre l’heure du depart ne les brisät 
point. “ 

Les salles d’attente ainsi elairces deviennent fort tristes. Nous 

pensons qu’il vaut mieux leur donner plus de jour, au risque de 
voir quelquefois les vitres brisees par la foule. 

On peut d’ailleurs ne placer des fen&tres que du cöt& oppose ä 

celui du chemin. Q’est ce qu’on a fait dans la gare du chemin de 

Versailles (rive gauche); ces fenetres et quelques portes entre les 

fenetres s’ouvrent sur un Jardin qui, en cas de beau temps, de- 

vient une suceursale des salles d’attente. 

On peut encore aerer les salles d’attente artificiellement. 

Enfin il est essentiel, pour ne pas göner la eirculation, de n’&ta- 

blir du eöt& du chemin que des portes roulantes rentrant dans 
l’epaisseur des murs. 

Bureaux divers. — Les bureaux pour le chef de gare, les sur- 

veillants et gens de service, sont indifferemment etablis dans le 

bätiment des salles d’altente, comme aux chemims de Lyon et de 

Strasbourg (gare de Paris), ou dans des bätiments spöciaux, 
comme an chemin de Versailles (rive gauche), gare de Versailles. 

Le bureau du chef de gare doit loujours se trouver dans 

l’intörieur meme de la gare, a proximit6 des trottoirs. Lorsque le 

bätiment des salles d’attente est sur le eöte, on peut le placer dans
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ce bätiment möme ; mais, quand il est en tete, il faut lui affecter 
hors de ce bätiment un local special plus voisin du trottoir de 
depart. 

Le eabinet du medeein doit tre d’un facile acces pour les em- 
ploys. 

Le commissaire de surveillance est, sur quelques ehemins, celui 
d’Orleans, par exemple, log& dans un bätiment special ; sur d’autres 
lignes, au chemin de Strasbourg, son bureau se trouve dans le 

bätiment des salles d’attente, pres de celui du chef de gare. 
On a trop neglige sur nos chemins de fer l’etablissement des 

lieuw d’aisances ei des urinoirs. Les chemins de fer anglais offrent 
sous ce rapport d’excellents modeles. 

Il importe varticulierement de les bien ventiler et d’y amener 

une quantite d’eau suffisante. 

C'est surtout dans les cours d’arrivee qwil importe de donner 
aux urinoirs de grandes dimensions. 

Service des bagages et de la messagerie. — Le service des 

bagages et de la messagerie ä grande vitesse ont, aussi bien que le 
service proprement dit des voyageurs, une grande imporlance. — 
Nous nous sommes born& jusqu’a present ä indiquer l’emplace- 

ment des salles de depöt au depart et A l’arrivee, et du bureau 
d’inseription. — La note suivante sur ce service, qui, dans la pre- 
miere edition de ce Traite, a eteinserce aux documents, et dont l!’im- 

porlance est telle, que nous croyons devoir la placer dans le corps 
de l’ouvrage, est empruntee A un rapport de M. Eugene Flachat, ä 

la Compagnie de l’Ouest. Elle entre dans des details d’un grand 

interet beaucoup plus eirconslanci6s. 

Le service du transport des colis comprend les divisions sui- 
vantes : 

1° Bagages des voyageurs. 

2° Articles de messagerie. 

5° Douane. 

4° Marchandises ä grande vitesse. 
Chacune de ces series se subdivise en service de depart et ser- 

vice d’arrivee, 
Bagages au depart. Chacune des cing gares parisiennes place
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le bureau de depart dans des positions difförentes. Sur Lyon et 

Orleans, il est situe parallölement a la vöie correspondante en un 
point de la longueur de la gare. A l’Est, il est dispos6& ä l’extr&mit& 

de la gare et perpendieulairement aux voies. Au Nord, il est dans 
V’angle inferieur de la gare. Ges deux dernieres dispositions ont 

l’inconvenient de faire parcourir aux bagages un grand espace 

entre leur lieu de livraison ä la Compagnie et leur mise en place 

dans le waggon; tandis que sur les deux autres chemins les colis 

n’ont pour ainsı dire que le quai a traverser. 

La salle de Saint-Germain est infiniment trop pelite; elle ne 
servira plus que pour les trains de banlieue, lorsque seront con- 
struiles une aulre salle et une autre voie specialement destindes A 
la grande ligne. 

La salle du Nord, resserree dans un espace limite, offre un 

grand developpement de tables au moyen des sinuosiles qu’on leur 
fait subir, mais est loin de presenter la simplicit& et Ja commodite 

des salles de Lyon et Orleans. 
Sur ces deux lignes la salle, s’allongeant parallelement ä la voie, 

renferme simplement une table coupe de distance en distance par 
des bureaux. Un bureau unique pr6senterait, quelques minutes 

avant le depart, un encombrement pr£judiciable au rapide &coule- 

ment des colis. Lyon et Orleans divisent leur salle par section ou 

par embranchement. Orleans, par exemple, emploie : 
1"° partie de la table pour les bagages en deslination d’Orlöans. 

92 — i — Bordeaux. 

Al — — Nantes. 

4° _ u Centre. 

Chaque portion de table ayant sur la gare des sorties directes el 

correspondantes, le classement et la manutention se font rapide- 
ment et sans desordre. 

Orleans et Lyon ont ainsi quatre bureaux d’enregistrement des 

bagages, l’Est deux; le Nord en a trois, mais disposes moins com- 

modöment que sur Orleans, a cause de la concentration des voyageurs 

sur un möme point. 

Le Nord eomprend de plus une salle de consigne fermee, avec un 

employ& special, pour les bagages deposcs longtemps avant le de-
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part des trains, ou que, pour un cas forluit, le voyageur prefere ne 

pas emporter : regulierement ces bagages ne sont regus et rendus 

que contre un recu A souche. 

Bagages, (arriase,) 

63,70. 

Fig. 262. — Chemin de fer du Nord 

(gare de Paris). 

un ak Pi 

Ri llosd 
in N 1 

Fig. 263. — Chemin de fer de Lyon 
(gare de Paris).
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Fig. 266. — (hemin de fer de l’Ouest (gare de Patis).
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Bagages a Parrivee. — Les salles d’arrivee plactes parallele- 

ment ä la voie correspondante dans la longueur de la gare affeetent 

toutes la m&me disposition generale: deux rangees de tables occu- 
- pant toulte la longueur de la salle. Les bagages, penetrant dans 

cette salle par un grand nombre de portes s’ouvrant sur le quai, 

sont elasses et places par station sur la premiöre table, et de lä 

transport6s sur la seconde, peu distante de la precedente, ä mesure 
que les voyageurs presentent leurs bulletins aux agents de la Com- 
pagnie installes dans l’espace qui separe ces deux tables : c'est 
sur cette seconde table, habituellement plus hasse que la premiere, 

que se fait la visite de l’octroi, et c’est ä elle que finit la respon- 
sabilit& de la Compagnie. — Le bureau de perception de l’octroi 
est situ& dans cette salle sur Orleans et Lyon, et en dehors au Nord 
et a l’Est. 

Pour faire arriver le voyageur dans la salle oü il doit reclamer 

ses colis, il y a deux dispositions distinctes : 4° le voyageur est 

amene, au sortir du vaggon, directement dans la salle des bagages 

(Nord) et ne se trouve alors separ& que par la deuxieme table des 
facteurs de ’administration; 2° le voyageur se rend d’abord dans 

une salle d’attente (Lyon, Orleans, Est), ou il attend que les colis 

soient elass6s sur la premiere table, sans pouvoir, par son impa- 
tience et ses reclamations, göner le service. — Celte piece d’attente 
est placce dans le prolongement de la salle des bagages sur Lyon et 
Orleans; sur l’Est, elle est disposee parallelement ä cette derniere, 
et on y trouve l’avantage que le voyageur, separ& de la salle de 

distribution par une simple barre de bois mobile, peut cireuler 

de maniere ä chercher d’avance le point oü il doit se prösenter, et 

cette disposition emp&che la confusion de personnes circulant en 

tous sens ä la recherche de leurs bagages au moment de la distri- 

bution. 
Lyon et Orlöans, pour rendre le service encore plus rapide, ne 

laissent penötrer dans les salles d’attente que les personnes munies 

de leur bulletin : le reste du convoi s’&coule direetement dans la 

cour par un passage attenant, ol un bureau d’oetroi permet l’ac- 

quittement des droits aux personnes n’ayant que des paquets. Dans 

cette salle d’attente et söpar& seulement par une cloison ä claire-
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voie ou grillagee, est un couloir destine au publie attendant les 

voyageurs. 
Messagerie au depart. — La salle de depart est attenante ä 

celle des bagages, sauf A l’Est, oı ces deux salles sont assez &loi- 

gnees. Elle comprend un bureau unique (Lyon, Nord, Est), ou une 

serie de bureaux (Orleans) se rapportant aux embranchements 

et rendant les m&mes services que la division identique faite pour 

les bagages. Lyon, seul, emploie une table; ä V’Est il y a quelques 

tablettes contre cerlaines parlies du mur, et des scparalions ver- 

ticales divisant les colis d’apres leur destination. 
Messagerie a Varrivee. — La salle d’arrivee est attenante 

(Lyon, Orleans, Nord) & celle des bagages, ou peu distante (Est). 

Le public et les agents de la Compagnie ne sont pas separes pour 
la manutention des colis : l’espace leur est commun. Lyon seul 

fait exception; des tables disposces en escalier pour que la circu- 
lation dans la salle ne soit coupee en aucun sens, söparent le 
public et ’administration de la m&me maniere que dans la salle 
des bagages. L’Est comprend, de plus que les autres lignes, une 

consigne pour les colis visites par l’octroi et une seconde pour 
ceux qui n’ont pas encore subi de visite. 

En general, les salles de messageries presentent de nombreuses 
issues sur la cour exterieure. 

Douanes. — Lyon et Orleans n’ont pas de bureaux de douane. 

L’Est concentre dans le möme local l’arrivee et le depart. Il ya 
salle d’attente pour les voyageurs, bureau pour le payement des 

droits, table pour les colis et une fosse pour deux vaggons pene- 

trant dans P’interieur de la salle et dont la voie s’embranche sur des 
voies de garage. 

Le Nord fait ce service sur une plus grande £chelle : il fait la dis- 

tinction entre le depart et l’arrivee. Le depart se fait sous des 
halles ä quai disposces comme pour les marchandises ordinaires. 

L’arrivee comprend une vaste salle, avec piece d’attente, bu- 

reaux, tables. Une voie, s’embranchant sur celle d’arrivee au 

moyen d’une plaque tournante, Lraverse la salle de la douane, per- 
met en se bifurquant de laisser a demeure qualre vaggons plombes 

dans l’interieur, et ressort sur des voies de garage par le bout op-
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pose. Un corps de garde de douaniers, une consigne pour les colis 
non r6elames, et une seconde solidement fermöe pour les articles 
de valeur, complötent cette installation. 

Au contraire des salles de bagages, oı le plus grand espace, ou 

au moins un espace egal est reserv& au public, ici la part des voya- 

geurs est extrömement reduite du moment qu’ils penetrent dans la 

salle des douanes : cette condition est commandde pour la plus 
grande facilite du dechargement des waggons. 

Ce service se fait sous des 

halles en dehors de la surface couverte de la gare. Lyon a fait con- 
struire un hangar de 100 metres de long sur 14 mötres de large, 

avec voie d'un cöl& du quai et pavage de l’autre pour le camionnage, 

disposition egalement adoptee sur le Nord. O’est au reste un ser- 
vice qui ressort des conditions dans lesquelles se trouvent les trois 
services precedents, n’exigeant ni la möme celerit& dans le möme 
temps, ni les mömes pr&caulions ä cause du volume des colis. 

Il faut remarquer dans ces chiffres que Lyon et Orleans n’ont 

pas de douanes, qu’ä l’Est le möme espace sert pour le depart et 
l'arrivee des colis plombes, et que la salle des bagages ä l’arrivde 
est totalement insuffisante. 

Bureaux de Padministration.— Les bureaux de l’administration 
centrale sont generalement places a l'une des extremites du 
chemin. Il en est ainsi pour tous les chemins qui aboutissent ä 
Paris. 

Sur le chemin de Strasbourg ä Bäle, ils ont et& longtemps places 

ä Mulhouse, ä une certaine distance des extr&mites, mais on les a 
depuis transföres ä Strasbourg. 

Quand la ligne est tres-courte, comme aux chemins de Versailles 
et de Saint-Germain, la Compagnie n’a de bureaux pour l’adminis- 
{ration qu’ä l’une des extr&mites; quand elle est longue, comme 
celle de Strasbourg, on &tablit quelquefois des bureaux auxiliaires 

Al’extrömite olı ne se trouvent pas ceux de l’administration cen- 

Marchandises a grande vitesse. 

trale. 
Les bureaux de l’administration sont ordinairement situes dans 

le möme bätiment que les salles d’attente et de bagages, comme aux 

chemins de Londres A Birmingham, de l’Est, du Nord ; quelquefois
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cependant ils sont dans un bätiment distinet, comme aux chemins 
d’Orleans, de Rouen, de Lyon. Dans ce dernier cas, il est essentiel 

que le bätiment de l’administration soit voisin de Ja gare, et qu’on 

puisse communiquer facilement de !’un ä l'autre. 

Si les bureaux de l’administration font partie du bätiment des 

salles d’attente, ils se trouvent assez ordinairement ä un dlage 

superieur ou inferieur ä celui de ces salles, suivant que le chemin 
est de niveau, en deblai, ou en remblai. 

Le service de l’administration doit re entierement distinet de 

celui de l’exploitation ; il importe done que l’on parvienne dans le 
local qui lui est affeete par des escaliers ‚speeiaux, et jamais par 
ceux des salles d’attente. 

Les bureaux de l’administration centrale renferment deux döpar- 
tements bien distincts : 

Le departement de l’administration et de la comptabilite generale; 

Le departement des constructions et de l’exploitation. 

Le departement de la comptabilite doit contenir : 
Des bureaux composes chacun d’un salon et d’un cabinet avec 

antichambre pour les direeteurs; 
Un local spöeial pour le depöt des titres; 
Une caisse ; 

Des bureaux speciaux avec antichambre pour le seeretaire gene- 
ral et le chef du contentieux ; 

Des bureaux pour les teneurs de livres, agents du contentieux et 

autres commis, en nombre plus ou moins considerable, suivant 
Fimportance de la ligne; 

Une salle pour les r&unions du conseil d’administration ; 
Un local pour les archives de la comptabilite. 
Le departement de !’exploitation se compose : 
De bureaux avec antichambre pour le direeteur de l’exploitation, 

lingenieur en chef de la voie, l’ingenieur en chef du materiel, le 
chef du service commercial; 

De bureaux pour les employes du service central, du mouve- 
ment, du contröle, du service commercial, des r&clamalions, des 
travaux et du materiel ; 

De bureaux pour leg dessinateurs;
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De locaux pour les archives. 

Il est essentiel d’&tablir des lieux d’aisances speciaux pour les 
bureaux de chaque departement. 

Les differents bureaux, ainsi que la caisse, doivent, autant que 

possible, avoir une issue sur un corridor. 

Il est tres-important que les communications entre ces bureaux 
soient le plus faciles possible. Au chemin de l’Est, oü ils sont re- 
partis dans des bätiments differents, s&pares par de longues gale- 
ries, le service est difficile. 

Pour obvier jusqu’a un certain point ä cet inconvenient et agran- 
dir l’espace qu’ils occupent, on en a construit de nouveaux le long 
des galeries, et l’on est sur le point d’&tablir une passerelle sus- 
pendue entre les deux pavillons nord-ouest et nord-est, afın d’abre- 
ger le parcours entre ces deux points. 

Les plans ou dessins ne powant etre convenablement executes 

dans des salles mal eclairdes, les bureaux de lingenieur doivent 
recevoir le plus de lumiere possible. 

Nous regardons aussi comme essentiel que les sulles pour les ar- 

chives soient tres-vastes, afın que lon puisse classer avec un ordre 
parfait lesnombreuax: documents de toute espece dont les chefs de l’ex- 

ploitation d’un chemin de fer doivent soigneusement faire collection. 
Le desordre dans les archives a pour consequence le desordre 

dans l’exploitation, et, par suite, des pertes considerables pour une 
compagnie. 

Le salon du directeur ou la salle de reunion du comite de direc- 

lion sert souvent de salle de r&union pour le conseil d’administra- 

tion, mais il ne peut etre assez vaste pour y r&unir l’assemblee 
generale d'une societ& anonyme. Ces assemblees ont lieu ordinai- 
rement dans un local partieulier, au centre de la ville. 

I faut etablir un escalier de service, alın que les administrateurs 

et chefs de service puissent arriver ä leurs cabinets et en sortir sans 
ötre obsedes par les solliciteurs. 

Trottoirs. — Les trottoirs sont en Blume; en dalles ou plan- 

cheies. 
Nous avons dejä insiste sur les avantages que l’on trouve ä leur 

donner une grande largeur.
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Leur hauteur 6tait caleulee, anciennement, de maniere que 
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leur niveau se trouvät de quel- 

ques centimötres seulement au- 

dessous du plancher de la voi- 

ture, alin que les voyageurs y 

pussent entrer sans se servir 

des marchepieds et sans se 

baisser outre mesure pour fran- 
chir la portiere. On trouve au- 
jourd’hui plus convenable d’a- 

baisser les trottoirs au niveau 

des marchepieds. Leur hauteur 
se trouve alors röduite A359 cen- 

timetres. Cette modification pre- 

sente, pour le service de la gare, 

ce grand avantage que l’on peut - 

etablir, au travers du trottoir, 

des voies transversales en lui 

donnant simplement une legere 

courbure ä l’emplacement de 
ces voles, sans qu'il soit n&ces- 
saire, comme avec les trottoirs 

de 90 centimetres, d’y prati- 
quer une large ouverture qu'il 
faut recouvrir d’un pont-levis. 
Les mouvements des employ6s 

dans l’'interieur des gares en 

deviennent aussi beaucoup plus 
faciles. 

Quant ä& la longueur des 

trottoirs, elle doit etre &gale au 
moins ä celle des plus longs 
convois ordinaires, et il im- 

porte de ne placer au dehors 

pres de leur extr&mite, et sur 
espace, aucun appareil, aucun obstaele quel qu/il soit
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qui puisse emp6cher les voyageurs de monter dans les voitures 

ou d’en descendre, lorsqu’aux jours d’aflluence extraordinaire on 

est oblig& de composer les convois d’un nombre de waggons tel, 

qw'ils deviennent plns longs que les trottoirs. 

La 
lanterne place sur le milieu du faitage &claire parfaitement les 

voies, mais elle laisse dans l’obseurite ou ä peu pres la salle d’at- 
tente et les bureaux lateraux. — Il vaut mieux, pour donner du 
jour & la halle, placer des chassis ä tabatiere contre le bäliment. 

La fig. 267 represente la magnifique halle du Great-Northern. 
Sol sous la halle. — La portion de la gare occupee par les 

voies entre les trottoirs sous la halle couverte ne doit pas &tre 

ballast&ee comme les parties exterieures. La poussiere du ballast, 

tombant sur les voitures, en rendrait le nettoyage plus difficile. 

Le sol entre les voies est alors consolid& au moyen d’un briquetage, 

d’un pav& en pierre ou d’un pav& en bois. 
Au chemin de Strasbourg, le pavage en bois, prepar& dans les 

ateliers, n’est pas revenu a plus de 4 francs le metre carre. 
Bätiment type. — Avant de commencer la description des 

remises et pour terminer l'arlicle relatif au bätiment des voya- 
geurs, nous indiquerons, comme type d’une disposilion A peu pres 
irreprochable, le bätiment des voyageurs du chemin de Lyon ä 
Paris (fig. 268), et nous rappellerons les nombreux defauts de celui 
du chemin de l’Est. 

Au chemin de Lyon, les abords du chemin, au depart et ä l’arri- 

vce, ne laissent rien ä desirer : le vestibule, au depart, est d’une 

grande beaut£ ; les salles d’attente et les salles de hagages, au de- 
part et äl’arrivee, sont bien placees et tr&s-spacieuses, les trottoirs 
ont les dimensions convenables, les voies enfin sont suffisantes pour 

le nombre et pour la longueur. Au chemin de l’Est, la salle des ba- 

gages, au depart, est trop &loignee de la tete des convois et elle est 
beaucoup trop petite. Celle ä l’arrivee est beaucoup mieux placee, 

mais elle n’est pas assez grande. Les voies sont {rop peu nom- 
breuses et trop courtes, les bureaux de l’administration sont trop 

‚eloign6s les uns des autres, et la cour latörale du cöte du depart est 

completement inutile. 

Observation sur la maniere d’eelairer la.halle couverte.
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CHEMIN DE FER DE PARIS A LYON 

LEGENDE : 

Göte de l’arrivee. 

Escalier de service pour les caves. 
Forge et atelier. 
Magasin des graisses. 
Magasin des pieces de rechange 

i Bureau. 
(Etage)... . . / Atelier des tapissiers. 
(dd.),.. =» 2...) Magasin, 

Magasin du materiel du mouvement. 
Remise des trucks. 
Corps de garde des &quipes. . . 

(Klage)... 

Patibiöniretien.@ ie, . ne 

| Corps de garde. 
Dortoir des hommes d’equipe. 

} Salle du cafö-restaurant. 
IEButlet, a re . | Buvette. 
| (Blage) a | l.aboratoire. = 

Dependances et logements. 
5° classe, station au delä de Montereau. 

7 | —_ — de Paris ä Montereau. 
Sale diattentewe te. „ar. 2% classe — au delä de Montereau. 

9 | en — de Paris a Montereau. 
0 1re classe — —_ 

Passage conduisant aux correspondances et buffet. 
Bureau de distribution des billets. 
Vestibule du depart. 
Passage aux salles de bagages. 
Passage aux salles d’attente. 
Bureau du chef de gare. 
Passage pour le service. 
Bouilleurs pour les chauffeurs. 
Hase | Bureau du chef de gare. 

I ee TER. Re Antichambre. 
Reception et passage des bagages. 

Salle des bagages.. . . . » . . % Bureaux des receveurs de la ligne de Lyon ä Troves. 
Id, 

Depöt des colis. 
Bureau des employ6s. 
Reception des articles. 
Bureau du factage. 
Chargement des colis. 
Cöt& des hommes. 
Cöte des femmes. 

Cabinets d’aisances. . . .. . . ‘ Cabinet des hommes d’öquipe. 
Chambre de la gardienne. 

45 Couloir pour les cabinets des femmes. 
44 | Bureau des correspondances. 

Bureau des articles de message- 

Nora. — Il existe des caves sous toute la surface des salles d’attente et de bagages, dans 
lesquelles sont places des caloriferes. 

Cöte du depart. 

45 | Passage conduisant ä l’administration A construire ultörieurement. 
46 | Magasin des litiges. z 

Consigne de la ligne de Lyon. 
48 — de la ligne de Troyes. 

Passage de service. 
0 | Articles bureau restant de la ligne de Lyon. 

Depöt de factage et de la messagerie de Troyes. 
Bureaux de factage et de la messagerie de Troyes. 
Passage.
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54 Bureau des employ6s. en 
3 Bureau des articles de message- ee. Paper ® 

51 Me Ri Depöts des colis, ligne de Lyon. 
58 "ligne de Troyes. 
39 | Salle de distribution des ba- | Distribution et visite des bagages. 
60 BageSSg ee st, . \ Bureau des sous-facteurs: 
61 Voyageurs avec bagages. 
62.) Vestibule de sortie.. ..... . . | Voyageurs sans bagages. 
= Partie affeetee au Public. 

6; 65 Corps de garde de l’octröi. . . . | Inadln, 
u e | Commissaire de police... . . - Anehähtthe: 

68 \ Corps de garde de la trope. 
69 Logement ; du sous-chef de gare. Etage. 
0 | Chambre pour le commissaire. Id. 
1 —  del’officier de police. Id. 
72 — des agents de police. ld. 
75 | Violon. Id. 
74 | Trottoir d’arrivde du lait et des denrdes pour le ‚marchd 
75 | Bureau de l’employe au lait. 
76 Entröe des ER 
77 Poste tölögraphique. 
78 Salle des conducteurs. 
79 ) Bureau du mouvement.. . . . „. ( Employes. 
80 Sous-chef. 
81 Salle des chefs de train. 
o Entröe des bureaux. 

5 P Salle d’attente. Fri | Service medical... ...... | Gahinstiduinsdecin. 

8 } Atelier des Jampistes 
pe es des hommes. 

m BE öte des femmes. 
88 Cabinets d’aisances | Cabinets des employ6s. 

89 | Chambre de la gardienne. 
90 Antichambre. 

“ Bureau du mouvement (Etage). B: a ee 

93 | Depöt des objets trouv6s. 

En donnant au pavillon d’avant de plus grandes dimensions, afın 
de pouvoir supprimer ceux d’arrivee, on aurait pu &tablir, comme 
au chemin du Nord, en dehors de la halle couverte, des voies late- 

rales beaucoup plus longues que les voies posees depuis peu de 

temps. Ges voies eussent &t& fort utiles. On a trop sacrifie, sur ce 

chemin, V’utile ä la decoration architeetonique. 

PARTIE CONSACREE AU SERVICE DU MATERIEL ET DE LA TRACTION. 

Composition et disposition des remises de voitures. — Les 

remises sont de deux esp£ces : celles pour les voitures et celles pour 

les locomotives. 

Les premicres consistent assez souvent en de simples hangars, 

qui contiennent quelquefois des ateliers pour l’entretien de la me- 

nuiserie, de la sellerie et de la peinture. 

Les parlies de ces remises consacrees ä la peinture des waggons
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doivent &ire bien aerees et suffisamment £clairees, bien closes, 
plafonnees et chauflees en hiver. 

Les remises de waggons sont quelquefois ä deux a Üest 

alors au second etage que se trouve l’atelier des peintres. 

Les voitures sont &levees A l’etage superieur au moyen de ma- 
chines. Les waggons, dans les remises, passent d’une voie sur une 
autre, tantöt au moyen de plaques tournantes, tanlöt au moyen de 
chariots de service. 

usage des chariots de service est beaucoup plus economique 
que celui des plaques tournantes, aussi leur donne-t-on generale- 
ment la preference'. ; 

Composition et. disposition des remises de locomotives. — Les 

remises de locomolives, servant souvent d’ateliers pour les petiles 
reparaltions, doivent etre construites avee plus de soin que les 

remises de waggons. 
Aujourd’hui, sur les nouvelles lignes, on se sert de remises poly- 

gonales ou rotondes, de demi-rotondes, de remises en fer ä cheval, 

de remises reclangulaires avec de grandes plaques etablies au de- 

hors, et enfin de remises rectangulaires avec un chariot au lieu de 
plaques pour la manauvre des locomolives. 

Anciennement on employait assez generalement des remises 

rectangulaires, ol la manuyre se faisait sur de pelites plaques ä 
linterieur ou & l’exterieur. Ges differentes especes de remises ont 

ete deerites dans le Portefeuille de ! Ingenieur. Nous eroyons inutile 

d’en reproduire la disposition, maintenant abandonnee. 
Dans les remises polygonales (fig. 269 et 270), toutes les voies 

convergent au centre de la re- 

mise. Une plaque tournante 
placce au milieu sert a la ma- 

nauvre. On comprend aise- 
ment comment, au moyen de 

cette plaque, on peut faire pas- 

ser ä volont& une machine sur 
une queleonque des voies de Fs- 209. — Remise polsonae (eupect an) 
remisage. Dans les anciennes remises de ce genre &lablies aux 

1 Voir au volume I* la description des chariots.
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chemins de Versailles (rive gauche) et de Montpellier ä Nimes, la 
plaque, etant de petit diam&tre, ne pouvait porter que la locomo- 

tive seule, tandis qu’aujour- 

d’hui on lui a substitu6 une 
plaque de grand diametre qui 
porte en meme temps la loco- 
motive et le tender. 

Le nombre des voies de re- 
misage doit ötre en rapport avec 
le diametre de la plaque, et 

c’est la un des inconvenienis 
des remises polygonales : ainsi 
ce nombre, dans les anciennes 

Fig. 270. — Remise polygonale (coupe). remises polygonales, avec de 

petites plaques, elait de 12. Mais, comme il faut laisser au moins 
une de ces voies entierement libre, afın qu’elle serve de passage 
aux locomotives pour entrer dans la remise ou en sorlir, la remise 

ne renfermait que 11 machines. Dans les nouvelles remises avec 

plaques de grand diametre, lenombre des voies est de 16, et, comme 
on laisse deux voies libres, l’une pour l’entree des locomotives, 
l’autre pour la sortie, ou l’une pour l’entree et la sortie d’un 

cöte, et Pautre pour l’entree et la sorlie du cöte oppose, le nombre 
des locomotives remisces n’est que de 14. 

La premiere remise polygonale a &t& construite au chemin de 

Londres a Birmingham, il y a quatorze ou quinze ans. Elle dtait 
decouverte dans le milieu ; on l’a entierement couverte depuis. 

La remise polygonale du chemin d’Orleans a Paris a 6t6 con- 
struite sur un modele semblable. On a egalement fini par la cou- 
vrir completement. 

La premiere remise polygonale entierement couverte a &t6, si 
nous ne nous trompons, etablie au chemin de fer de Versailles 
(rive gauche), ä Paris. 

Depuis lors on a couvert les remises polygonales de tous les nou- 
veaux chemins. Les difficultes qu’on rencontrait pour y faire travail- 
ler les ouvriers l’hiver et les dommages qu’y &prouvaient les machi- 

nes ont conduit ä abandonner enlierement les remises döcouvertes. 
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Les charpentes de ces remises sont en bois ou en fer. Les char- 
pentes en bois sont les plus &conomiques ; mais elles n’ont pas, 
comme celles en fer, ’avantage d’ötre incombustibles. On se pr&oc- 
cupe peu, toutefois, des risques d’incendie quand on considere : 

1° Que les ouvriers eirculent dans.ces remises jour et nuit; 
9° Qu’un mecanicien ou un chauffeur se trouve toujours sur une 

machine qu’on allume ou qu’on eteint; 

5° Que les remises sont generalement assez elevees pour que les 
etincelles atteignent rarement le sommet ; 

#° Qu’elles sont ordinairement voisines des grands reservoirs el 
traversces en tous sens par des conduites d’eau. 

Aux chemins de fer de l’Est, les charpentes de toutes les ro- 
tondes sont en bois, port&es sur des colonnes en fonte ou en bois 
(fig. 269). Au chemin de fer des Ardennes, elles sont en fer. — La 

figure 271 represente une des remises de ce chemin. 
La couverture se fait en zine ou en ardoises. Les couverlures 

metalliques sont promplement attaquees par les vapeurs sulfureuses 

provenant des locomotives, vapeurs qui, melangees A la vapeur 
d’eau condensce, forment de l’acide sulfurique. 

Les rotondes sont &clairees par des baies vitrees ouvertes dans 

les murs, par une lanterne qui, placee au milieu du comble, donne 

en möme temps issue ä la fum6e, et quelquefois par des chässis ä 
tabatieres (rotonde de Derby). 

La figure 272 represente une demi-rotonde; la figure 273 une 
remise en fer ä cheval; la figure 27% une remise rectangulaire avec 
deux plaques a l’exterieur, une de 11, 60 de decimetres, l’autre 

de 6 metres, etablie ä Blesme, sur le chemin de l’Est, et enfin 

la figure 275 une remise rectangulaire, avec chariot ä l’interieur, 
etablie A Bar-le-Duc, sur le möme chemin. 

Sı Von compare les differentes especes de remises de locomo- 

tives que nous venons de d£erire, on trouve que les demi-rotondes 
sont les plus cotteuses. Une demi-rotonde e&tablie ä Paris dans la 

gare du chemin de Strasbourg a coüte, avec les voies, les fosses et 
la plaque tournante, 96,000 franes, et on n’y logeait que sept lo- 

comotives; en sorle que le remisage d’une locomotive coütait envi- 
ron 13,700 francs.



-souuopay 
sap 

opeuoFäjod 
astuay 

— 
"IL 

"DIA 

4 
G
G
 
7
 

GG H
G
c
H
Ä
Z
E
C
D
G
E
 

EGGECO 
BEREGTT 

F
F
 

2 
> 

G 
G
E
 

I
 

G
E
 
G
E
 

D
R
 

N
 

|
 

[ 

N 
h 

N 

\ 
L 

\ 
Ü 

\ 
i 

| 
il 

l 
n 

h 
e 

=
 

T 
= 

- 
N 

B 

S 
S 



REMISES DE LOCOMOTIVES. 49. 

Une rotonde, construite ä Epernay sur des series de prix peu 
differentes, a coüte, avec les fosses, les voies et les plaques, 148,000 
franes. Elle contient 16 voies et 

14 locomotives. Le remisage 

d’une locomotive y coüte done 

10,500 frances. L’administration 

du chemin de l’Est en a construit 

depuis lors de nouvelles qui n’ont 

coüte que 150,000 francs, en 

sorte que le prix du remisage 
d’une locomotive se trouve r&- 

duit & 9,550 francs. 
La remise en fer ä cheval de la Villette, en appliquant les prix 

payes A Epernay, aurait coüit&, avec les fosses, les voies et la plaque, 

Fig. 272. — Demi-rotonde. 

Fıg. 275. — Remise en fer ä cheval. 

155,000 franes. Elle contient 16 locomotives. Le remisage d’une 
seule machine n’y coüte done que 8,450 franes. 

Hacoorderneng Guakykraulgiee 
TTTTERE au ler voten priheipa ler 

———— 
[3 ER WERE} == = Fo LENEIENEUET me © 
RM re Grue hydraulurue 

60.00 

Fig. 274. — Remise rectangulaire de Blesme. 

Toutefois la rotonde d’Epernay occupant une surface de lerrain 
de 1,675 metres et la remise en fer ä cheval de la Villette, avec les 

voies et les plaques, une surface de 2,157 mötres, on trouverait, 

si l’on tenait compte du prix des terrains, que le remisage est plus 

coüteux dans le fer a cheval que dans la rotonde. 

Le remisage, dans les anciennes remises reclangulaires, lait plus 
2. h
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coüteux encore que dans les rotondes, A cause du grand nombre de 

plaques qu’elles necessitaient. 

La double remise rectangulaire de Blesme, avec les deux plaques 
äl’exterieur, a coüte, y compris les fosses, les voies ä l’'interieur 

et A V’exterieur et les plaques, 160,000 franes. 
Ce prix est comparable au prix moyen des anciennes rotondes 
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Fig. 275. — Remise reetangulaire de Bar-le-Duc. 

d’Epernay et de Naney, qui est de 148,000 franes, et ä celles des 

nouvelles, qui est de 150,000 franes. 

Le remisage d’une locomotive coüterait alors :° , soit 
10,000 francs, ä Blesme, dans des remises rectangulaires, et 
‚e®° franes, soit 9,550 franes, dans une rotonde etablie dans 
une localite ou les prix seraient sensiblement les m&mes. 

11 faut toutefoisobserver que les voies exterieures comprises 
entre la remise et les plaques remplacent jusqu’ä un certain 
point une partie des voies places au dehors des antres remi- 
ses, telles, par exemple, que celles qui servent a l’alimentation 

des machines, et que la grande plaque peut etre utilisee dans le 

service de l’exploitation; il serait done juste de ne pas faire peser, 
ainsi que nous J’avons fait, la totalit& de la d&pense de ces voies et 
de la plaque sur les frais d’etablissement de la remise. En operant 

cette reduction, le remisage, dans les remises reetangulaires sem- 
blables ä celles de Blesme, deviendrait plus &conomique que dans 
les rotondes, les demi-rotondes ou les remises en fer ä cheval.
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Les remises reetangulaires, telles que la remise de Bar-le-Duc, 
sont naturellement plus coüteuses que les remises de Blesme, puis- 
qu’au prix de ces dernieres il faut ajouter le prix du chariot, de sa 
fosse, ainsi que celui de sa couverture, lesquels sont d’au moins 
20,000 franes. Mais les grandes plaques et les voies qui y con- 
duisent ne sont pas, avec ces dernieres, d’une absolue necessite, 
puisque la manouvre peut se faire avec le chariot seul. On peut 

done en deduire la depense du prix de la remise, et elle devient 
alors de toutes les remises de locomotives la moins coüteuse. On la 

rendrait plus &eonomique encore en se dispensant de couvrir le 

chariot. 

On objecte a l’emploi des remises polygonales que, si la grande 
plaque placee au milieu venait ä se briser, toutes les machines 
seraient emprisonnees dans la remise ; mais, avec des plaques bien 
elablies, cet aceident ne doit arriver que tres-rarement. 

Quant ala surface du terrain occupe, elle est: 

Pour la remise polygonale, de 1,675 mötres ; 

Pour la double remise rectangulaire (y compris les voies au 
dehors et les plaques), de 5,700 metres. 

Au point de vue de la depense, il faudrait done placer en pre- 
miere ligne la remise rectangulaire avec chariot, puis la remise 
rectangulaire avec grandes plaques a l’exterieur, puis la rotonde et 
la remise en fer ä cheval, puis enfin la demi-rotonde. 

Mais les rotondes ont des avantages particuliers qui doivent Iktr 

faire donner le plus sowvent la preference pdur le remisage d’un 

grand nombre de machines, les remises rectangulaires etant les 

seules qui puissent eire employees pour le remisage d’une petite 
quantite. 

La surveillance des ouvriers, dans les remises en fer ä cheval, 

est beaucoup plus diffieile que dans les rotondes ; le chauffage en 
hiver y est aussi plus dispendieux, ä cause du grand nombre de 

portes ; enfin Ja manceuvre sur les voies y est plus longue, et comme 
elle se fait a deeouvert, ainsi que celle de la plaque tournante, elle 

devient, dans certains temps d’hiver, extr&mement penible et coü- 

teuse, ! 

Chaque voie de remisage des rolondes ne portant qu'une seule
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locomolive avec son tender, on peut dögager une machine quel- 

conque sans deranger les autres. Les remises en fer ä cheval par- 

tagent cet avantage avec les rotondes. On ne peut degager les ma- 
chines isolement et independamment l’une de l’aultre, dans les 

remises rectangulaires, qu’autant qu’on n’en place qu’une seule sur 

chaque voie, ce que la disposition du terrain ne permet pas 
toujours. 

Dans les rotondes et les fers ä cheval, les bancs d’ajusteur:, 

etablis le long des murs entre les extr&mites des voies, sont parlai- 
tement. eclaires par le cöte, et l’espace trapezoidal que limitent 
les deux fosses sert ä loger les ouvriers travaillant aux reparations. 

Dans les remises rectangulaires, une partie au moins des ajusleurs 

travaillant aux machines ne sont &claires que par les combles. 
Dans les remises rectangulaires du modele de la remise de 

Blesme, la plaque tournante est ä decouvert, comme dans les 

remises en fer ä cheval ; c’est un tres-grand inconvenient. 
Les chariots, bien qu'ils coütent fort cher, remplacent avec 

economie les grandes plaques, puisqu’ils ne necessitent pas de voles 
pour y acceder;; mais, tels qu’ils sont aujourd’hui, Ja manauvre en 

est assez difficile et surtout fort lente. Les ingenieurs cherchent ä 
les ameliorer, et nous croyons qu’ils y parviendront. Quelques-uns 

essayent de les mancuvrer ä l’aide de la vapeur empruntce a la 
machine elle-möme ; s’ils r&ussissent, les remises rectangulaires 

ayec chariot deviendront preferables aux rotondes m&mes pour un 

grand nombre de locomotives. Eu egard A l’etat actuel des cha- 
. riols, nous regardons les rotondes comme sup6rieures. 

Si, ä Blesme et ä Bar le-Duc, la compagnie de l’Est a construit 
deux remises reetangulaires pour loger seize machines locomo- 

tives, cela tient ä ce que la configuration du lerrain ne lui per- 
mettait pas d’etablir de rotondes. Partout ailleurs, ä la Villette, ä 

Epernay, ä Nancy, ä Montigny, ä Troyes, ä Chaumont, elle a con- 

struit des rotondes. 
Il importe d’etablir, dans toutes les remises de locomotives, 

entre chaque fosse, un robinet pouvant fournir de l'eau, soit pour 
le lavage, soit pour le remplissage des machines, et de donner 

£coulement aux eaux qui s’amassent au fond des fosses.
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Une fosse. en maconnerie regnant au pourtour de la remise et 

couverte de plaques de fonte sert a loger les conduites d’eau froide 
pour le nettoyage des machines et quelquefois celles d’eau chaude 

pour le chauffage de la remise; la partie inferieure de cette fosse 

sert d’aqueduc ä chacune des fosses ä piquer le feu pour 1’ ecoule- 
ment des eaux qui s’y rassemblent. 

Au chemin de fer de !’Est, les rotondes ne sont pas chauffees 

par des tuyaux. — On n’emploie, comme moyen de chauffage, que 
des corbeilles remplies de coke. 

On dispose quelquefois, au-dessus de chaque machine, des che- 
mindes d’appel en töle ä manteau mobile pour activer l’allumage 

des machines et rejeter au dehors les produits de la combustion, 

"mais ces cheminees sont trös-coüteuses etl’on s’en dispense le plus 
souvent. 

Quand une remise rectangulaire comprend trois voiesau moins, 
il est indispensable de l’eclairer non-seulement sur les cöt&s, mais 
aussi par des chässis placees dans le toit immediatement au-dessus 

des entre-voies, qui doivent avoir une largeur suflisante pour per- 

mettre les petites reparations de machines. 

I faut, autant que possible, n’employer les remises de loco- 

motives que pour les reparalions courantes et les separer des 

ateliers de grandes reparations. On evite ainsi les derangements 
qui resulteraient pour les ouvriers des frequents deplacements 

des machines en service, et on preserve les machines en grande 

reparation de l’action destructive de Yacide sulfurique, qui se 

forme par le degagement d’acide sulfureux. provenant de l’al- 
lumage. 

Les conditions que doivent remplir les remises de locomotives 
se trouvent resumees dans le Guide du mecanicien, de la maniere 
suivante : 

1° Qu’on puisse facilement entrer ou sortir une machine sans en 

deplacer d’autres, la manauvre d’une machine qui n’est pas en 
feu exigeant beaucoup de temps, employant beaucoup d’hommes 
et entrainant des frais assez considerables, sı elle se renouvelle 

souvent; 

2° Que la fumee et la vapeur qui se produisent a on allume
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une machine ou qu’on la met.en mouvement trouvent des issues 

faciles et des ecoulements bien menages, afın qu’elles ne genent 

pas les ouvsiers et qu'elle n’oxydent pas les pieces des autres ma- 
chines; 

5 Qu’il y ait assez de jour en tous sens pour que l’on puisse 

facilement travailler sous les machines et dans toutes leurs parties; 
4° Que l’espace libre autour de.chaque machine soit suffisant 

pour que l’on puisse y deposer les pieces qu’on demonte, sans que 
cela gene les mouvements ou le travail des machines voisines; 

5° Qu’en hiver on puisse maintenir dans la remise une tempe- 

rature suffisante pour empöcher la congelation de l’eau. 
Voies de service. — Independamment de la voie conduisant ä 

la remise, il doit y avoir dans toute gare une voie d’une certaine 

etendue sur laquelle les machines puissent aller et venir pour 
s’alimenter sans devenir une cause d’accidents, et des voies de sta- 
lionnement communiquant par leurs deux extr@mites avec la voie 

de service, sur lesquelles viennent se placer les machines qui atten- 

dent leur tour de depart. La disposition de ces voies doit ötre telle, 
que chaque machine puisse, sans deranger les autres, prendre le 
train qu’elle doit conduire ‚ou atteindre la voie destinee a l’alimen- 
tation. 

Enfin, une voie speciale, communiquant avec Ja remise sur la- 

quelle sont places des fosses, doit ötre reservee pour le lavage des 

machines. Sur. une voie peu frequentee par les machines en ser- 
vice, on dispose une grue puissante qui sert ä lever les machines, 
pour visiter ou changer les coussinets des boites ä graisse, rempla- 

cer les essieux montes, etc. 
La bonne disposition des voies a une tres-grande -importance ; 

car une machine bien preparee peut, si elle n’est pas derangee, 

rester pendant un tres-long temps en feu ( huit et dix heures ) 
sans consommation sensible de combustible; tandis que, si elle 
est obligee de faire des manuvres, le feu s’active par la marche, 

et, lorsque la machine est revenue en place, le coke se consomme 

en produisant de la vapeur en pure perte, Ja chaudiere s’öpuise, 

et bientöt il faut alimenter, ce qui augmente la consommation 
et reproduit les mömes conditions fächeuses ; en .outre, ces mou-
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vements peuvent forcer d’autres machines ä se deplacer et devenır 

ainsi une source indefinie de consommation et de depense. 

Des fosses nombreuses doivent &tre etablies sur les voies de sta- 

tionnement des locomotives, afın de permettre de les visiter, de les 
reparer et. de les nettoyer. 

Reservoirs de diverses espeees. — Les reservoirs qui servent 

pour l’alimentation des locomotives se trouvent, avons-nous dit, 

dans le voisinage des remıses. Ces r&servoirs doivent pouvoir con- 
tenir une, quantit& d’eau plus que suffisante pour les besoins des 
jours oü le service est le plus actif. 

Lorsque les reservoirs ne sont pas de {r&s-grandes dimensions, 

il est necessaire, en hiver, de preserver, par un moyen quel 

conque, l’eau de la gel&e. Quelquefois on la chauffe. Le com- 
bustible employ& etant alors de qualit& inferieure, tandis que celuı 
dont on se sert sur les locomotives est toujours de premiere qualite, 

il nous parait convenable de chauffer l’eau des r&servoirs, möme 

en ete, afın de diminuer les frais de chauffage de la locomotion. 

Il convient generalement de porter l’eau des reservoirs & la plus 

haute temperature possible, car de tous les moyens employes pour 
chauffer l’eau des locomotives, le plus coüteux est sans contredit le 
chauffage direct par le foyer des machines. 

Les petits reservoirs doivent ötre, dans tous. les cas, envelop- 

pes de substances qui emp&chent la deperdition de la chaleur. 
Lorsqu’on ne les chauffe pas, on empeche la congelation de l’eau 

en les entourant de fumier sur une &paisseur de 0",4 environ, ou 

en les revetant de iresses de paille, 
Au chemin de fer de l’Est on ne chauffe pas les reservoirs, qui 

sont generalement de grandes dimensions. La gelee d’une masse 

d’eau aussi considerable que celle que contiennent ces reservoirs 

n'est pas ä craindre : il se forme tout autour, dans les grands froids, 
une legere couche de glace ä la surface du liquide, mais celle-ci se 

hrise d’elle-m&me et ne gene pas. 
Aueun des nouveaux reservoirs de la ligne de Mulhouse n’est 

couvert ou enveloppe. 

On ne s’est pas sulfisamment preoecupe, sur plusieurs lignes de 

chemins de fer, de l’alimentation et de l’&tablissement des röser-
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voirs: ıl en est rösulte une grande augmentation des frais d’exploi- 
tation ; ‘c'est pourquoi nous croyons necessaire de traiter celte 

question avec quelque detail. 

L’etablissement des prises d’eau pour l’alimentation des machines 

est une operation importante et delicate qui demande A &tre &tudiee 

avec soin. On doit considerer la nature des eaux, la position de la 

machine qui doit elever ces eaux et les refouler vers le röservoir, et 

enfin les appareils destines ä fournir directement l’eau aux machines. 
l’examen de la nature des eaux doit pr&ceder toutes les aulres 

operations. On sait que les eaux incrustantes occasionnent tr&s-rapi- 
dement la destruction des foyers et des chaudieres. En general, les 

eaux des grandes rivieres sont d’un bon emploi, et on doit les pre- 
ferer aux eaux de sources. Dans tous les cas, ıl faut soumettre les 

unes et les autres A l’analyse chimique. Nous recommandons comme 

moyen simple et expeditif le procede hydrotimetrique de MM. Bou- 

tron et Boudet. Quand on se determine ä prendre l’eau d’une ri- 

viere, on doit etablir la prise dans le lit m&me et ne point se conten- 
ter, comme on l’a fait trop souvent, de creuser un puits ä quelque 

distance de ce lit. Ce proced& est le plus commode ; mais il est rare 
qu'il reussisse. L’experience a prouv6 que les eaux des coteaux im- 

bibent l’alluvion des vallees, et que ces puits, loin de fournir l’eau 

des fleuves, donnent des eaux incrustantes. Le fait s’est presente au 

bord de la Seine, dans des puits creuses ä quelques mötres seule- 

ment de la berge. Il faut donc, ou poser le tuyau d’aspiration en 

riviere, ou mettre le puits en communication direete avec celle-ci 
par une tranchee remplie de pierres et de gros cailloux. 

La machine ä vapeur doit &tre placee ä une faible distance du 
point choisi pour la prise d’eau, afin de donner Ja moindre longueur 

possible ä la conduite d’aspiration, qu’il est toujours difficile de 

rendre parfaitement &tanche. D’un autre cöte, il y a avantage ä 

placer cette machine dans le depöt des locomotives, ou plutöt dans 

le petit atelier qui y est annex6. Elle fournit alors la force motrice 

qui met en mouvement un petit tour, une machine ä percer, etc. 

Il faut, dans chaque cas partieulier, combiner l’ensemble de ces 

donnees. i 
La prise d’eau &tant tablie, la machine fixe placee, on construit
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le röservoir, dont la situation est tonjours aisce A determiner. Ce 

röservoir est fait ordinairement en töle de forme rectangulaire ou 

de forme eirculaire. Cette derniere forme est preferable et plus &co- 
nomique. Un reservoir rectangulaire (fig. 276) de 8 metres sur 
A mötres, avec 41",10 de 
hauteur, cubant 35 me- 

Ires, pese 3,000 kilogram- 

nes avec les rivels et les 
tirants. Un reservoir rond 

(fig. 277) de 4 mötres de ER 
377 

(EN 

diamelre sur 5",50 de | 

a 

mr 

hauteur, contenant 45 m&- 

Elevation 

{res cubes, ne pese que 
1,800 kilogrammes. Un 

röservoir ceireulaire de 5 

metres de diameötre, 4 m&- ” | | BE 

ires de haulteur, conte- 2 " 

nant 78 mötres cubes, 276. — Röservoir rectangulaire. 

pese 5,700 kilogrammes. On a dtabli aussi des reservoirs en fonte 

formes de plaques boulonn6es. Ces röservoirs sont tres-solides, 

et quand les joints ont 6&t& bien masliques, ils ne donnent lieu a 

aucune reparation. Un röservoir de ce genre, contenant 250 metres 

eubes d’eau, pese 20,600 kilogrammes et coüte 5,860 fr., tandis 

qu’un reservoit rec- f be nn 
tangulaire en töle de , ing Argon h 

200 mötres cubes = ii: 
(13",50 sur 6 mötres, 

sur 2",50) ne coüte 
pas moins de 42,000 

francs. Quant au sup- 

port en maconnerie 

sur lequel doivent re- 

poser les re&servoirs, 

e
d
 

7 u ne ns 

wi
 

l’avantage, au point 

de vue de la depense, 
est encore au bäliment de forme eireulaire. 

Fig. 277. — Reservoir eircenlaire.
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Les reservoirs primitivement adoptes par la compagnie de l’Est 
etant devenus insuffisants, on les a remplaces dans tous les grands 

depöts par des reservoirs contenant 250 metres cubes. Dans la 
plupart des depöts ou stations intermediaires, les reseryoirs cubent 
60, 80 et m&me 100 metres; ils sont ronds, en töle ou en fonte. 

Les appareils qui versent l’eau directemient dans les tenders sont 

de trois sortes. Ce sont, ou de petits bätiments en magonnerie sup- 

portant des reservoirs en töle de 10 ä 12 metres de capacite et 

places aupres des voies (fig. 276 et 277), ou les grues en fonte que 
’on voit sur la plupart des chemins, ou, enfin, des grues-röservoirs 

formees d’une colonne en fonte qui supporte un petit reservoir cir- 

eulaire en töle. La grue ordinaire a le grand inconvenient de debi- 
ter lentement. Il est rare qu’il faille moins de cinqg ä six minules 
pour remplir un tender de 5 metres de capaeite. L’eau y gele faci- 
lement en hiver, ä moins de grandes precautions, et l’entretien en 
est coüteux. On peut, ä la verite, remedier a la faiblesse du debit, 

en augmentant le diametre des tuyaux qui mettent les grues en 

communication avec le grand reservoir ; mais alors on augmente 

- considerablement la depense d’etablissement. Nous ne parlons pas 
de surelever le reservoir; on n’obtient ainsi qu’une pelite augmen- 
tation d’ecoulement; celui-ci n’est proportionnel qu’ä la racine car- 
rece de la hauteur du reservoir, tandis qu’il croit comme le carre du 

diametre des conduites. Les petits reservoirs places pres des voies 

n’ont pas ces inconvenients : les conduites peuvent &tre faites &co- 

nomiquement et avoir un petit diametre, l’eau peut &tre aisement 
chauffee par un poöle place sous le reservoir. On reproche ä ce sys- 

töme d’encombrer la voie et de masquer la vue dans les stations. 
W’objection n’est peut-&tre pas tr&s-grave, car on n'hesite pas ä pla- 
cer aux m&mes points des hangars pour le service des bagages. 

Souvent meme, quand la prise d’eau est rapprochee, ou quand on 
a pu etablir un puits, on supprime le reservoir principal et on se 
borne ä construire, pres des voies, les deux petits r&servoirs sous 
l’un desquels on place la machine fixe. On augmente un peu, dans 

ce cas, la capacite des caisses ä eau. 
Les grues-reservoirs decrites dans le premier volume (p. 595) 

ont les mömes avantages sans avoir les m&mes inconv6nients,
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Rlles sont disposees de fagon a permettre l’&chauffement de l’eau, 

la colonne de support contenant un foyer autour duquel l’eau eir- 

cule. Le petit reservoir est muni de deux tuyaux de prise d’eau 

places aux extremites du m&me diametre. Les soupapes y sont d’une 

manceuvre_ facile ; le debit est rapide et comme ä gueule bee ; le 
diametre des conduites de communication avec ‚le reservoir peut 

etre reduit au minimum : c’est evidemment le systeme qui realise la 

plus grande &conomie. 
Magasin de coke. — Les lerrains destines aux depöts de coke 

doivent &tre aussi rapproches que possible des voies de stationne- 
ment des locomotives. Lorsque l’espace le permet, et surtout aux 

points ou il faut donner du coke aux machines ä leur passage, il est 

tres-avantageux d’ctablir aupres de.la voie olı Ja machine slationne 

une large estrade sur laquelle on pose les paniers et d’ou l’on peut 
direetement les decharger dans les tenders. On oblient, par ce 
moyen, une acceleration trös-sensible du service et une &conomie 

de main-d’oeuvre. Les magasins prineipaux doivent &tre places aux 

points d’arr&t ou de depart des machines : cependant il peut y 

avoir lieu de deroger ä ceite rögle si les arrivages se font A un point 
intermediaire, afın d’eviter des transbordements et des manuten- 

tions qui sont toujours une source de depense et de dechet. 

Il est trös-utile de preserver le coke des intemperies de l'air, car 
on a reconnu une difference sensible entre l’effet calorique d’un 
certain poids de coke mouill& et celui d’un poids de coke sec. Üe- 

pendant, comme le coke ne peut &tre empil& en tas d’une grande 

hauteur sans subir un dechet considerable, et que par consequent 
il faudrait de tr&s-vastes hangars pour contenir des approvisionne- 
ments d’une certaine importance, on trouve, sur la plupart des 

chemins de fer, de grandes quantites de coke amoncelees sur des 
chantiers en plein air. 

PARTIE DE LA GARE CONSACRER AU SERVICE DE LA PETITE VITESSE. 

- Composition de cette partie consideree dans son ensemble. 

Bätiments pour le service des marchandises. — La manuten- 

tion des marchandises se fait generalement, suivant la nature de la
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marchandise, soit ä couvert sur des trottoirs places sous de grandes 

halles, soit sur des trottoirs ä decouvert. 

II ne fant jamais bitumer avec le brai de gaz les planchers des 
halles ä marchandises ou on depose des sons, farines, etc. Cette 

substance avarie en Ires-peu de temps ces marchandises. 

Halles paralleles, halles perpendieulaires. — Les halles sont 

tantöt parallöles aux voies prineipales, comme aux chemins d’Or- 
leans et du Nord, tantöt perpendiculaires, comme aux chemins de 
Lyon et de Strasbourg. 

La configuration du terrain ne permet pas toujours de choisir 

entre les deux systemes. Quand on peut etablir des halles paralle- 
lement aux voies, il ne faut pas hesiter ü le faire. (est l’opinion de 

l’ancien chef du mouvement dans la gare de la Villette du chemin 

de Strasbourg, M. Broutin du Pavillon, de M. Dennery, agent 
general du mouvement au chemin de fer de Lyon, et de plusieurs 

aulres hommes pratiques que nous avons consultes. Les lignes 

suivantes ont et redigees par M. Broutin : 
Avantages des halles paralleles. — «Dans une gare de mar- 

chandises, le systöme des halles paralleles aux voies principales 
est ä lous egards preferable ä celui des halles perpendiculaires. 
Exigeant un moins grand nombre de plaques tournantes, il sim- 

plifie la main-d’@uvre, qu’il diminue d’autant plus que le travail 

peut ötre fait en grande partie par une machine ou par des che- 

vaux. 
« Avec des halles paralleles, un train de marchandises arrivant 

peut entrer direetement sous les halles, et le debranchement, c’est- 

ä-dire la r&parlilion des waggons aux differents quais, d’apres la 
nature des marchandises qu’ils contiennent, peut ötre fait par une 
machine. Une machine peut encore prendre ces waggons quand ils 

sont decharges et les conduire aux quais d’expedition ; et lä, une 
fois charges pour &tre expedies, ces memes waggons peuvent &tre 

enlev6s, toujours au moyen d’une machine ou de chevaux, el @tre 
conduits sur les voies de garage pour attendre leur mise aux 

trains. 
« La gare des Batignolles (chemin de Rouen) (fig. 278), dont le 

systeme est parallele, öffre de grandes ressources pour la facilite
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du travail. Isolee completement des voies principales, tres-vaste 

et possedant un reseau de voies en ventail qui aboutit par des 

aiguilles aux voies principales et se repand dans toutes les parties 
des gares, cette gare est bien assurement la plus commode et 

la plus facile de toutes les gares ä marchandises de Paris. 

« Le systeme des halles perpendieulaires est loin d’offrir les 

memes avantages que le systöme des halles paralleles. Le service ne 

peut &tre fait qu’ä bras, chaque waggon Joit &tre amene sur la plaque 
qui correspond ä la voie de la halle dans laquelle il doit entrer, et 
encore arrive-t-il souvent que le trajet ne puisse avoir lieu directe- 

ment; il faut alors prendre des detours qui occasionnent des 

pertes de temps considerables et de nouveaux inconv£nients. 

« Avee les halles perpendiculaires, l’arrivee des trains de mar- 

chandises se fait toujours sur une m&me voie, celle‘qui est munie 
de plaques en correspondance avec les voies des halles d’arrivee. 

Deux trains ne peuvent donc arriver A un court intervalle l’un de 
l’autre, sinon le dernier venu serait expose A attendre que la ren- 

tree du premier füt completement achevee, ou, alors, il faudrait le 

garer sur une voie de service pour le ramener ensuite. De lä des 

lenteurs et du trouble dans le service. 

« Le möme inconyenient peut se rencontrer aux expeditions, s’il 

s’agit de former un ou plusieurs trains extraordinaires. Le seul 
moyen d’obvier ä cet &tat de choses serait done d’etablir plusieurs 
voies de depart et d’arrivee, c’est-A-dire que le nombre de plaques 

Aa poser serait considerable. 
« Avec le syst&me des halles perpendiculaires, il n’y ajamais trop 

de plaques, et il en faudrait, pour ainsi dire, ä tous les endroits otı 

deux voies se coupent. 
« Je parle ici des halles perpendiculaires etablies dans de bonnes 

conditions, c’est-ä-dire de celles qui ont : 

« 1° Trois voies coupant par moitie chaque halle dans sa lon- 
gueur, deux de ces voies longeant les quais destines ä recevoir les 
waggons ä decharger ou a charger, el la troisiöme, celle du milieu, 
servant au degagement des waggons apres leur döchargement ou 
leur chargement ; 

« 2° Une ou deux voies simples transversales servant de com:
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munications entre les differentes halles de la gare, sans parler, bien 

entendu, des deux voies simples qui relient ensemble toutes les 

halles par leur extremite. 

« (es voies transversales, qui necessairement traversent toutes 
les cours, peuvent servir encore ä recevoir les waggons dont la ma- 

nutention est operee par les destinaires ou expediteurs des waggons 
dans leurs voitures, et r&ciproquement. 

« 5 Un ecartement convenable entre chaque voie et laissant la 
possibilite de tourner les waggons sur plaques sans &tre oblige de 
faire une coupure sur les voies placees ä cöte. 

« # Enlin, independamment des voies de depart et d’arrivee, qui 

doivent toujours &tre libres, trois ou quatre voies de service paral- 

leles ä celle-ci et en communication par des plaques avec les voles 
des halles dont elles longent les extr&mites (ces voies &tablies dans 

la plus grande longueur possible et se reliant toutes par des aiguilles 

avec les voies de d&part et d’arrivee). 
« L’usage de ces voies consiste ä recevoir le trop-plein des halles, 

soit d’arrivages, soit d’expeditions, en meme temps que les waggons 
dont la marchandise ne doit pas €tre mise & quai, mais enlevee ä la 

gare ou par les destinaires eux-memes, telle que maringottes, ca- 
dres, etc. 

« Avec ce systeme de voies interieures, les voitures et camions 

ont un acces sür et constant aux divers quais. 

« La gare de Bercy (chemin de Lyon) est etablie d’apr&s ce sys- 
t&me, mais elle manque de plaques et de voies transversales dans 

les halles ; la transmission du materiel d’une halle A une autre ne 

peut &tre faite que par les voies qui relient ensemble toutes les 
halles par leurs extr&mites. Cette absence de voies transversales 
augmente beaucoup la main-d’oeuvre en allongeant le parcours ä 

faire faire A bras aux waggons qui doivent passer des halles d’arri- 
vages ä celles d’expeditions. »
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ETAT COMPARATIF 

DU TRAVAIL EFFECTUE DANS LES GARES DE MARCHANDISES DES PRINGIPALES  LIGNES 

DE CHEMINS DE FER, NON COMPRIS LE CHENIN DE CEINTUÜRE (EXERCICE 1857). 

NOMBRE 

5 = = 1 de ® 

NONS POSITION | & ER 
= | ——— 

CHEMINS 2 585 3 
Du 5o= F3 

des des a . 3 De» 
S Baal, x IS#-) 

DE FER. SA Er, Bk: ; Bi 
z Sa =.I20© 

GARES. ALLES, z > a In 
B m = S & = 

om 

& 

| | | | 

tonnes. 

Orldans.. 2. wrytos.o. »[Parallele. | 2500 | 840 | 1358| 50|5|14 2 

Quest. . . .|Batignolles?.. . Id. 2050 | 585 ı 50| 0) 12 |27 \ 

Nord... . .|Ea Chapelles. .| Id. 2554 | 959 | 125 119) a | 85 

Est... . .[La Villette®.. .[Perpendie. | 1192 | 760 | 215] 145] 1% | 52 
EEE 

A la note precedente M. Broutin a joint le tableau ci-dessus, 
etabli sur les donndes fournies par les chefs des prineipales 
gares de marchandises de nos grandes lignes de chemin de fer, 

1 Bien que parallöles aux voies principales, les halles de la gare d’Ivry, ä l’exception 
d’une, ne sont pas en communication direete par des aiguilles avec les voies prinei- 
pales. Il n’y a done pas de maneuvres ä la machine ; tout le travail est fait par des che- 
vaux. La plus grande partie des plaques ayant 4”,20 de diametre, et &tant trös-espa- 

. edes, il suffit de deux hommes par cheyal pour tourner les waggons. Le cheval qui mene 
un waggon plein aux halles d’arrivages ramene un waggon vide aux halles d’expeditions, 
ä cette gare les arrivages et les expeditions se balancent. 

2 Les voies des halles de la gare des Batignolles sont toutes en communication direete 
par des aiguilles avec les voies principales. Toutefois pas de manauvres ä la machine. 
et les chevaux font tout le service des plaques. Cette gare est excessivement commode. 

3 Les öquipes de tourneurs de plaques sur cette ligne sont composcdes de six hommes, 
quand elles ne sont que de eing dans les autres lignes, notamment ä l’Est. En tenant 
compte de cette difference, il faudrait augmenter d’autant le nombre de waggons. 

tournds par homme, ce qui le porterait a dix. 
La charge des waggons &tant en moyenne de 10,000 kilos, il faut un plus grand 

nombre de bras pour les man&uvrer 
Trente hommes et trois chevaux sont employ6s au mouvement du chewin de cein- 

ture. n 2 
* Travail dilfieile et qui exige beaucoup de main-d’aeuvre ; mancuvres conlinuelles
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Decomposition du Tonnage et des Depenses des Gares de Bercy et de Lyon-Vaise 

PA RBTIE NORD DU RESEAU 

MANTTEN 

BERGY 

ION — PETITE VITESSE 

(Quais perpendiculaires aux Voies) 

(Pasr 65.) 

i ; } ! EMPLOYES en TONNAGE HOUILLE NANUTENTION CHEF TOTAL en JOURNEES 
ol DE GARE, MACHINES nes HONMES EMPLOYEES IOKE Chef M Ka D’KQUIPE Anan MOUVENMENT 

185 N livre ee ti 3 ne ne ae 20 heures ENPLOYES DEPENSES detachös. DEPENSE m 5 ivres älatraction e manutention, OPER a Any « en N % et 4 R Chefs EQUILES. PAR JOUR CHEVAUX. REELLES Au service En dehor: 2 OBSERVATIONS. . pour lesquels CHARGE NON et Sous-Chefs - ; pour le service 58 ke j j ANRIVAGES. DEPART. TOTAL. il n’est compte et TRANSBORDIR, 5 d’equipe, a COMPTABLES, | } “ trains, TOTALE, SERVICE du WAGGONS. aucun [rais H = RANSB 3 Employes 6 fr. V’heure, de au camionnage, SERVICE 
man ion, [ PECHARGE. TRANSBORDE, ala ee au de de y C reconnaissance. een! LA GANE. | 14 GäRE. 

Maus. 58,156,09 9,175,524 37,551,415 n 163 & r > 2 4 ® NE a Ans 21 = 91 : ‚115,524 67,551,415 4,216,000 42,129,275 17,216,165 7,985,977 6,408 54 | 19,197 55 3,600 » 857 » | 10,008 » 40,050 89 | 1,710 » 41,760 89 3,585 951 26,56% Le transbordement donnant lieu A une double manutention, il con- Ama... 98,256,508 | 28,120,750 |  66,557,107 | 4,810,000 | 44,258,762 | 14,781,970 | 7,556,375 | 6,475 17 | 18,157 25 | 3,600 » 926 10 | 10,008 » | 39,146 52 | 1,685 » | 40,851 52 | 5,940 | 958 | 27,955 = d’ajouter au eg total de Berey. . aa Sn 
m > n - z 2ER Eon « 4 vom 3 3 A e tonnage transborde.. . . . . „EITRTUNYE,90Z] &jä compris. MAL a8 94,016,225 | 26,878,578 | 60,894,601 | 3,554,000 | 39,266,995 | 14,905,836 6,721,770 | 6,451 92 | 18,591 05 | 3,600 » 949 75 | 10,008 °» | 39,580 72 | 1,747 » | 44,497 72 | 5,267 982 | 25,459 ö RETESEREN, a z a 8 a > a Tonnage total manutentionne . . . . 241,487,092 

“ AR an En Part re en 4 3 Ce qui donne un prix de manutention de... 2... v2... 01,49,1 110,408,682 84,174,444 194,583,195 | 12,580,000 | 125,635,052% 46,905,969 22,044,122 | 19,315 45 |- 55,725 85 | 10,800 » 2,712 85 | 50,024 » | 118,578 15 | 5,142» | 123,720 15 | 16,092 2,851 79,976 AB Ä I 
Fe rn ae BE OR] FERNSREAREONENEN DUNAIUERE TER R |12 ARE NE 

MOYENNE par Tonne. . 0,09,9 

mm em 

0,05,5 0,01,4 0,15,4 0,60,9 



« TONNAGE 

ARRIVAGES. ‚DEPART. 

HOUILLE 

et 

COKE 

livresäla traction 
et 

Ra ann 
il n'est compt& 

aucun frais 
de 

manutention. 

MANUTENTION 

(CHARGE 
et 

DECHARGE, 
TRANSBORDE. 

NON 

TRANSBORDE. 

CHEF 

DE GARE, 

Chef 
et Sous-Chefs 

de manutention, 
Chefs 

et Sous-Chefs 
d’equipe, 

Employ6ös 
ala 

reconnaissance. 

LYON = VAISE (Quais parallöles aux Voies) 

FQUIPES. 

MACHINES 

10 heures 

PAR JOUR 

a 

6 fr. P’heure. 

EMPLOYES 
TOTAL et 

HOMMES 

D’EQUIPE 
detaches. 

JOURNEES 

des EMPLOYEES WOnvENENT 

EMPLOYES | „erenses sc on : OBSERVATIONS 
au ee au En dehors . in at 

pour le service | _ trains, TOTALE. ; du 
de au camionnage, SERVICR | spRVIcE 

au 

bur. de l!’A.P. “ de 

CHEVAUX. REELLES 

COMPTABLES. WAGGONS. 

LA GARE. 
LA GARE. | LA GÄBE. au 

remplacement 

MARSh a2. 

BIVRILL Se 

“Man. 

Ta colonne mouvement des waggons comprend les wag: 

28,757,296 

29,105,527 

29,841 ,549 

27,992,138 

25,206,871 

93,839,289 

56,729,754 

54,512,598 

39,680,658 

4,891,990 

5,124,600 

2,046,050 

22,491,120 

20,898,525 

22,446,909 

3,929,806 

4,167,150 

4,058,824 

50,276,808 

29,246,923 

27,174,905 

87,684,172 77,038,598 164,722,770 

des waggons man@uvr6s par jour et par homme, ä: 

10,062,640 65,856,55% 

MovEnnE PAR Tonne. . 

11,755,780 86,698,656 

4,509 55 

4,485 

4,%85 

13,648» 

12,055 25 

11,225 15 

490 | 26,645 

95,066 

25,015 

2,326 66 

2,016 66 

1,961 66 

50,681 01 

28,574 92 

27,618 82 

d’ajouter au tonnage total de Lyon-Vaise. . 164,722,770 

Le tonnage transbord&.. . ..... 

Tonnage total manutentionne. . . . 176,478,550 

13,979 3 56,906 40 
Ce qui donne un prix de manutention de 

76,726 80,569 76 6,504 98 86,874 75 

0,08,4 0,22,1 0,48,9 

gons charges el vides, ee qui porte, si on veut ne tenir compte que des waggons chargds, le nombre 

10 waggons pour la gare de Bercy, 
14 — 

Par la in&me consid£ralion, la charge moyenne d’un waggon, sur la ligne de Lyon, est d’environ 
pas altein te. 

de Lyon-Vaise. 

5 lonnes; celte moyenne n’est jamais d&passde et souvent n’est 

La ligne de Lyon transporte beaucoup de marchandises donnint un poids faible relativement au volume : charbons de bois, foin, paille de mais, laines, etc. 
Les waggons sont laxös A 5 et 8 tonnes, un cerlain nombre de waggons 
ls colonnes journdes employees ne eomprennent que les journdes des hommes d’&quipe. Ne figur 

graile quelcongue. 

plats est tax& ä 10 tonnes, mais cette taxe n’est pas toujours pleinement utilisde, 
ent pas dans ce nombre les journdes des agents ayanl un 

Les man@uvres ä Ja machine röduisent, en moyenne, au chemin de Lyon, le nombre des chevaux employ&s par jour ä: 

5,5’chevaux pour la gare de Berey, 
6,5 — E= de Lyon-Vaise. 

Bien que parallöles aux voies principales, les voies des quais de Vaise ne sont pas en communication directe, par les aiguilles, avec les voies prineipales. Il faut 

deux manauvres sur plaques pour placer les waggons ä quai de dechargenient. ? 

Seulement, les quais de chargement &tant plac&s sur la m&me ligne et servis par Ja continuation des m&mes voies, il n’y a plus de plaques & manauvrer pour 

passer les waggons vides aux quais de chargement. un 

A Berey, il faut en moyenne trois man@uvres de plaques pour placer les waggons ä quai de d&chargement, et, comme tous les quais sont perpendieulaires aux 

voies prineipales, et parallöles les uns aux autres, il faut deux autres manauvres de plaques, et souvent un long trajet par les voies de ceinture de la gare, pour 

les eonduire, une fois vides, aux quais de chargement. 

Le transbordement donnant lieu ä une double manutention, il convient 

.  11,755,780 dejä compris. 

01,45,6 
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et ce tableau, qui a et& donne dans la premiere edition de cet ou- 

vrage, a ee, pour cette seconde edition, rectifi6 par les differents 

chefs de gares que nous avons consultes ä cet effet. 
M. Dennery, avec une extröme obligeance, a bien voulu dresser les 

tableaux ci-contre, qui, aussi bien que celui de M. Broutin, mettent 
en evidence les avantages des halles paralleles aux voies. 

man TEE 

OBSERVATIONS GENERALES. BERCY. LYON-VAISE. 

Burface:des quais....2 ... 0.2207, 2... mötecar.| 46,776 ». | 43,790: » 

Surface employde par tonne, par jour.. . met. car. 8 5% 159 

Poids manutentionne par homme, par jour. . kilog.| 12,161 » | 14,974 » 

WagFons Imanauvresipt all ig EUR RER IN 5» lass) 

EEE EN EAEREEIET 

Dans les magnifiques gares ä marchandises des chemins d’Angle- 

ä la machine, occasionndes par l’&tahlissement du chemin de ceinture de l’autre cöt& 
des voies principales. 

Vingt hommes sont employ&s au mouvement du chemin de ceinture. 
Le tournage journalier moyen de la gare de la Villette s’eleve A 2,086 tonnes se 

d&composant ainsi : 

Aralodireeta. x as. 1,192 tonneaux. 
Traßc ceinipre. „ ct... ufass 894 _ 

TOTÄISEN ne 2,086 tonneaux. 

Le service lotal journalier des waggons expedies et regus est de 1,160 waggons. 

ILrafte direct. a mac 0 760 waggons. 
Tane eemtmte.. . 0... 0 — 

Bist. yo 3 u 1,160 waggons. 

Le tonnage journalier moyen de la gare de la Chapelle est de : 

Trafic-direet:. ... en = 2,554 lonneaux. 
Prafic.ceintürß.%, 2. 2R... 28 1,287 — 

Toraı r 5,821 tonneaux. 

A Ja Chapelle le nombre total des waggons expedies et regus est de : 

Prahe Qipert. 2 n.0 aa 959 waggons. 
Traße ceinture. U Di, 3230 — 

Ra 1,482 waggons. 

Dans la gare de Rouen, ä Batignolles, il n’y a pas de lourneurs de plaques, toutes les 
manauvres sont failes par des chevaux. 

1. 5
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terre (fig. 279 et 230), les voies, si elles ne sont pas paralleles aux 
voies principales, sont disposces en eventail, comme dans nos gares 
francaises des Batignolles (fig. 278) et de la Chapelle (fig. 281), 

forme qui presente pour le service les m&mes avantages que les 

voies paralleles. 
En Allemagne nous relrouvons les halles paralleles sur un grand 

nombre de chemins de fer, et notamment sur celui de Berlin ä 

Hambourg, gare de Berlin (fig. 282). | 

Disposition des bätiments et annewes consacres au service des marchandises, 
consideres dans leurs details. 

Disposition interieure des halles. — Les halles, qu’elles soient 

paralleles ou perpendieulaires aux voies principales, sont disposees 

ä peu pres de la möme maniere sur toutes les lignes de chemin 

de fer. 

Quelquefois le service se fait sur un trotloir unique place au mi- 
lieu ; d’un cöle se trouve une voie pavee ou ferree pour les voitures 
de roulage ; de l’autre sont les voies en fer pour les waggons 
(fig. 285). Les marchandises ä emmener sont deposces par les 
voitures de roulage d’un cöte du Lrottoir et chargees sur les wag- 

gons de l’autre cölc. 

(est Yinverse pour les marchandises qui, arrivees par les wag- 
gons, doivent ötre transportces en ville. 

Dans les grandes 

gares, il serait trop 

coüteux de fermer les 

hangars comme dans 

les stalions interme- 

diaires. On les laisse 

entierement ouverts, 

en exergant pendant 

la nuit une grande 
surveillanee sur les Fig. 285. — Halle ä marchandises. 

colis qu’ils renferment. 
Au chemin de Rouen, gare des Batignolles, on a pose des voies 
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Fig. 279. — Gare de Great-Western.
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Fig. 280. — Gare de Greath-Northern. — (Voir la legende page 69.)
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GARE DE GREAT-NORTHERN 

LEGENDE: 

1 Halle ä marchandises. 18 Remise de machines. 
2 Grenier. 19 Tours. 
3 Quai de l’arrivee. 20 Forges. 
A Quai du depart. 21 Chef de depöt 
5 Halle couverte. 22 Magasin ä fourrage. 
6 Gare pour les pommes de terre. 23. Ecurie. 
7 Malle pour les pommes de terre. 24 Chevaux. 
8 Halle pour la chaux. 25 Malades. 
9 Magasins et bureaux. 26 Cour couverte. 

10 Estacade couverte pour la houille. 27 Concierge. 
11 Rampe avec ecurie au-dessous. 28: Magasin et burcau 
12 Magasin ä fourrage. 29 Bascule. 
15 Quai decouvert. 50 Grueä eau. 
14 Grues ä pierre. a Grue, 4U tonnes. 
15 Magasin a graisse. b Plaques tournantes de 10 mötres. 
416 Halle aux briques et tuiles. ec  Puits. 
17 Quai ä coke couvert. 27.'Sıonal; 

GARE DE LA CHAPELLE 

(Voir le plan page 70.) 

LEGENDE : 

A Nouveau montage des locomotives. 5 Expedition des marchandises ä petite vi- 
B Montage de locomotives. 
G Ajustage. 4 
D Forge. 4) 
E Atelier central. 6 
F Bureau du materiel. 7 
G Remise de locomotives. 8 
H ld. 9 
1 Id. 
J Dependances de l’&conomat general. 10 
K Economat general avec bureaux. ah 
L Remise de voitures. 12 
M Usine ä gaz avec deux gazometres. 15 
N Chantier” du service de la voie avec ate- 

liers. 14 
4 Quai aux bestiaux. 415 
2 Halles aux huiles et spiritueux. 

tesse. 
Arrivage, quai de detail. 

_ sucre en sacs. 
—  quai de detail. 
— fers et fontes. 

Halle aux grains, 
Transbordement du chemin de fer de 

ceinture. 
Bureaux et logements. 
Remise pour les voitures de camionnage 
Caisse. 
Halle aux grains et marchandises en souf- 

france. 
Entrepöt. 
Terrains destines ä l’&tablissement d’une 

gare sp6ciale pour les charbons. 

GARE DU CHEMIN DE BERLIN A HANBOURG 

(Voir le plan page 71.) 

LEGENDE : 

AA DBätiment des voyageurs. G 
B Temise de waggons. H 
C temise de locomotives. 1 
DD Hall marchandises. 3 
E uai ä bestiaux. K 
F Ateliers. 

Fosse. 
Four ä coke. 
Depöt de hois. 
Jardins. 
Remise de locomotives.
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Fig. 281. — Gare du chemin de fer u Nord, A la Chapelle. - (Vojr la gende page 69,)
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— Plan de la gave du chemın de Berlin ä ilamhbourg, & berlin, Fig. 282. 
(Voir la lögende, p. 69.)
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de fer des deux cöt&s du trottoir, et on a reuni ces deux voies par 
des voies transversales logees dans les coupures faites au Lrottoir. 

L’une de ces voies, celle qui est plac&e du cöt& ou les voitures de 

roulage abordent le trottoir, est alors noy&e dans le pav& ; elle sert 

äporter les waggons sur lesquels on veut charger les marchandises 

immediatement a leur sortie des voitures de roulage sans les faire 
passer sur le troltoir, et ceux que l’on veut decharger direetement 

dans ces voitures. 
Dans les gares de quelque importance, des trottoirs ou quais 

speeiaux sont consaeres aux marchandises partant, d’autres aux 

marchandises arrivant. 

Monte-eharges. — La note suivante sur les monte-charges em- 

ployes dans les gares anglaises fait partie d’un rapport adresse A 

la Compagnie de l’Est par MM. Grenier et Guillaume, a la suite 

d’un voyage qu’ils ont fait en Angleterre pour etudier le service 

des grandes gares de marchandises. 
Premiers appareils construits par M. Armstrong. — C'est, en 

1845 que M. Armstrong realisa la premiere application de son sys- _ 
tcme, dans la construction d’une grue de quai ä Newcastle. Cette 
grue est mue par l’eau des conduites de la ville; elle a toujours fonc- 

tionne tres-regulierement. Peu de temps apres, il etablit des appa- 

reils semblables aux docks Albert ä Liverpool, ou l’on voit un grand 
nombre de grues de quais et de monte-charges de magasins mus 
6galement par l’eau des conduites de la ville. Puis il. construisit pour 

les mines d’Allenheads des machines hydrauliques, a mouvement 
de rotation continu, qui sont disposees ä peu pres comme des ma- 
chines ä vapeur ä action directe et qui utilisent une chute d’eau 
tres-elevee. 

Ges machines ont une grande analogie avec les machines ä co- 

lonne d’eau employces dans les mines d’Allemagne et ä Poullaouen 

en France. 
Appareils dans lesquels l!’eau n’est que lintermediaire entre la 

puissance motrice etles operateurs. — Malgre ces applications 

dejä tres-varices, l’emploi des nouveaux appareils, necessitant une 
chute d’eau sous une assez forte pression, edit et& limite. 

Mais l’auteur ayant remarque qu'il pourrait, en l’absence de cette
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force motrice, la er&er en elevant de l’eau dans un reservoir, d’olı 

elle serait distribuse aux divers engins de son systeme, et Pexpe- 

rience ayanl confirm6 ses previsions, l’application de ses appareils 

devint pour ainsi dire generale dans les docks et les grandes gares 
ämarchandises. 

L’eau n’est plus alors qu’un intermediaire entre le moteur et les 

operateurs, mais un intermediaire bien sup£erieur aux organes or- 

dinaires de transmission de mouvement, au point de vue des frot- 
tements et des chocs, qui peuvent ötre attenuds aultant qu’on le 

desire; c’est aussi un regulateur dont l’amplitude d’action n’a pour 
limite que la capacit& du reservoir, de fagon qu’une pelite machine 
ä vapeur, travaillant d’une maniere uniforme ä elever l’eau dans le 
röservoir, suffit pour vainere, A un moment donne, des r&sistances 

tres-considerables dont l’action est intermittente et irreguliere. 
Accumulateur. — Souvent, au lieu de reservoirs eleves sur des 

tours ou dans les combles des magasins, M. Armstrong emploie un 

appareil qu’il nomme aceumulateur, et qui consiste en un eylindre 
de capacite suflisante, dans lequel se meut un plongeur convena- 
blenient leste. Des lors rien ne limite la pression de l’eau, et, 
comme il y a intöröLä rendre cette pression aussi considerable que 

possible, pour diminuer le volume d’eau en mouvement, la dimen- 
sion des appareils et des conduites, ete., M. Armstrong a adopte le 

chiffre de 600 anglaises par pouce carre, ce qui correspond ä en- 
viron 40) atmospheres. Comme avantage partieulier A l’aceumula- 

teur, il convient d’indiquer qu’on peut, en ajoutant du lest au plon- 

geur, augmenter ä volonte la puissance des appareils. 
Application aux gares. — Les machines hydrauliques qu’on 

rencontre le plus souvent dans les gares de marchandises sont des 
grues pivotantes et des monte-charges de magasins. On en voit quel- 

ques-unes aussi dans les gares de voyageurs du Great-Western, ä 
Londres. i 

Elles y sont employces a manauvrer des cabestans, des plaques 

tournantes, des chariots automatiques, des waggons isoles, des 
ponts de service qui relient les quais intermediaires pour permeltre 

aux voyageurs de traverser les voies, et enfin des chässis mobiles 

emporlant des lampes dans le sous-sol du quai d’arrivde, et les
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ramenant apres nettoyage au quai de depart. Mais ces applications 

du systöme Armstrong paraissent avoir plutöt pour objet d’exeiter 

la curiosit@ que de rendre le service de la gare plus facile ou plus 
economique, et nous partageons l’opinion de tous les ingenieurs 

que nous avons consultes en Angleterre, qui sont d’avis que les fr6- 
quentes modifications qu’on est oblige d’apporter aux voies de fer 
dans les gares de voyageurs ne se prötent pas A l’emploi d’engins 
fixes comme les appareils hydrauliques. 

Les grues et monte-charges sont donc les seules machines qu’il 

soit utile d’examiner en vue de l’applieation qu’on se propose ici. 

Ces appareils presentent tous la m&me disposition de l!’organe mo- 

teur : c’est un eylindre dans lequel se meut, sous la pression de 
l’eau, un piston plongeur, relie ä la chaine qui doit soulever les far- 

deaux ; le piston n’est pas direetement fixe ä ladite chaine, car 
alors la course du fardeau ne pourrait &ire plus grande que celle du 

piston ; la chaine passe sur un certain nombre de poulies disposdes 

comme des mouffles, et le piston fait corps avec la chape mobile de 
ces poulies : par exemple, s’il y a quatre poulies, la course du far- 
deau sera egale ä quatre fois celle du piston, et ainsi de suite. La 

distribution de l’eau se fait au moyen d’une soupape d’entree ct 
d’une soupape de sorlie qu’on man@uvre A la main avee la plus 

grande facilite. Les grues pivotantes sont munies d’un petit eylindre 
alimente de la m&me maniere et qui produit ä volonte le mouve- 
ment de rotation. 

Puissance des grues et monte-charges.—La puissance des grues 

qu’on emploie dans les diverses gares varie dans des limites tres- 
&tendues; generalement, sous les halles, on emploie des grues 

de 1 tonne et demie. Dans les magasıns, on emploie des monte-char- 

ges de lam&me puissance. Sur les quais, il ya des grues de 10 ct 

m&me de 20 tonnes. 
Dans le cas parliculier oü les diverses voies des gares sont ä des 

niveaux differents, on se sert aussi de ponts mobiles qui soul&vent 

les waggons tout charges au moyen de pistons appliques direete- 

ment sous ces ponts. 

Conduits A preserver contre la gelce. — Presque partout les 

conduites et les machines sont posces sous le sol pour @tre ä l’abrı
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de la gelee. Quand on a &t& oblige de renoncer ä cette disposition, 

il a fallu recourir ä l’emploi d’enveloppes, prescrire la mise en vi- 

dange des appareils la nuit, et, malgr& toutes ces pr&cautions, il y a 
eu quelquefois des ruptures. 

A part cet inconv£nient, qu'il est presque toujours facile d’6viter, 
les appareils que nous avons examines nous ont paru prösenter 
toutes les conditions d'une marche facile et reguliere. Avec ces 

machines, les chargements et dechargements sont extrömement ra- 

pides et on peut, sur un espace tres-restreint, satisfaire ä un mou- 
vement de marchandises considerable. 

L’emploi n’en est du reste avantageux qu’aulant que le mouve- 
ment est assez actif pour que l’&conomie faite sur la main-d’ouvre, 
et celle faite sur l’inter&t du capital compar& aux achats de terrain, 

couvrent l'interöt du capital des machines. 

GARES INTERMEDIAIRES 

Composition et, disposition des stations intermediaires considerees dans leur 
ensemble. 

Classification. — Les stalions intermediaires se subdivisent, 

avons-nous dit, en: 

Stations de 1" classe ; 

Stations de 2° ou 5° classe. 

Tous les convois s’arr&tent aux stations de 1"* classe ; une parlıe 

seulement ä celles de 2° ou 3° classe. 

Les stations de 1"° elasse presentent entre elles de grandes diffe- 
rences quant a l’importance du service. 

Ainsi les grandes stations de Huntsbanck, sur le chemin de Li- 
verpool ä Leeds, et celle de Derby, sur le chemin de Londres ä 
Leeds, representees dans l’ancien Portefeuille, sont, ä proprement 

parler, des stations de 1'* classe, puisque l’une peut ötre consider&e 
comme station intermediaire des chemins de Londres et Birmin- 

gham a Leeds, qui s’y croisent. 

D’un autre cöte, eu &gard ä leur grande importance, on pourrait 

dire aussi que ce sont des gares centrales formees par la r&union 

de plusieurs gares d’arrivee et de depart.
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Ainsi, en se plagant ä ce point de vue, la gare de Derby serait la 
reunion des gares d’arrivee et de d&part des chemins de Derby ä 
Londres, Derby ä Leeds et Derby ä Birmingham ; celle de Hunts- 

bank, la reunion des gares de döpart et d’arrivee des chemins de 
Liverpool ä Manchester et de Manchester ä Leeds. 

(es stations des chemins anglais, de m&me que les stälions de 

Metz et de Nancy sur le chemin de Paris ä Strasbourg, celles de 

Creil et Amiens et de Lille sur le chemin du Nord, d’Orleans, de 

Tours et de Nantes sur le chemin de Paris ä Bordeaux, doivent etre 

considerees comme des stations intermediaires d’une importance 

telle, qu’on doit les assimiler ä des stations extr&mes et les deerire 

s6parement. 

Disposition des voies. Position des aiguilles. — Passant A l’C- 

tude des stations intermediaires, nous nous oceuperons d’abord de 

la disposition des voies. L’usage &tait anciennement de ne lier, dans 
les gares intermediaires, les voies laterales aux voies prineipales que 

par une de leurs extr&mites, de maniere que les machines mar- 
chant sur la voie principale ne pussent jamais passer sur la voie 
latörale qu’en reeulant, quelle que füt la posilion des aiguilles du 

changement de voie. 
Depuis que l’usage des changements de voie ä contre-poids s’est 

repandu, on s’est &carte assez souvent de cette regle, surtout dans 

les stalions de 1" classe, olı tous les convois stalionnent. 

Ainsi, dans la gare de Swindon, du chemin de Londres ä Bris- 

tol, dans la gare de Coventry, chemin de Londres a Birmingham, 

dans celle de Normanton, chemin de Leeds ä Derby, et dans les 

gares inlermediaires d’un grand nombre d’autres chemins de fer 
d’Angleterre, on trouve, entre les trottoirs d’arrivce et de depart, 

quatre voies : les deux voies du milieu, qui sont les voies princi- 

pales, et les deux voies laterales, qui sont relices par les deux ex- 

tr&mites aux voies prineipales. 

Les eonvois des marchandises s’arretent seuls sur les voies prin- 

cipales ; les convois de voyageurs passent toujours sur les voies late- 
rales le long des trottoirs de depart et d’arriv6e. 

Cette disposition n’est pas sans quelque danger : un aiguilleur 
ayant un jour, dans la gare de Coventry, ouvert par megarde la
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voie lat6rale pour un convoi de marchandises, ce convoi est venu 

se heurter contre un convoi de voyageurs qui stationnait devant le 
trottoir. 

Elle doit, dans tous les cas, ötre prohibee dans les gares de 
2° ou 5° classe, olı les convois passent souvent ä de grandes vilesses 
sans stationner. 

Sur le chemin de Strasbourg, on a adopte pour reyle generale 

de placer la pointe des aiquilles dans le sens opposd a la murche 
des convois, meme dans les stations prineipales. 

Dans les stations intermediaires de quelque importance, on a 
donn& aux voies de garage pour les trains de marchandises assez 

de longueur pour qu’elles pussent porter deux trains de marchan- 

sides en m&me temps. L’une des voies est juxtaposee ä la voie mon- 

tante, l’autre a la voie descendante, et les trains de marchandises 
ne peuvent y entrer qu’ä reculons. 

Sur les chemins anglais, on a reconnu que depuis qu’on avait 
supprime, autant que possible, les aiguilles a contre-marche, le 
nombre des accidents avait considerablement diminue£. 

Disques indieateurs des aiguilles. — Pour prövenir autant que 

possible, sur les chemins a une voie, les aceidents terribles qui 

peuvent provenir d’une aiguille mal dirigee, ıl faut que l’aiguille, 
en se deplagant,fasse tourner un disque a une distance convena- 

ble..— La position du disque indique la position de l’aiguille. — 

Quand celle-ci ne doit fonctionner que rarement, il est bon de la 
cadenasser. Pour certaines aiguilles dont on peut apercevoir le le- 
vier de loin on se borne ä placer un disque et une lanterne sur le 

levier qui sert a manceuvrer les aiguilles. 
La transmission du mouvement de l’aiguille au disque, s'il est 

plac& ä une certaine distance, pouvant ne s’operer qu’imparfaite- 
ment, ou la lampe du disque pouvant la nuit s’eteindre ou jeter 

une lumiere incertaine dans les temps de brouillard, ces precau- 
tions ne suffisent pas. 

Quand les trains desservent les stations, celui qui marche sur la 
voie principale dans la direction de la fleche BA (fig. 284) s’arr&te 
sur cette voie entre les points Y et X, et les trains qui marchent en 

sens contraire passent sur la voie d’evitement YDEX.
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Quant aux lrains direcls qui ne desservent pas la station, ils 
marchent quelquefois dans les deux sens sur la voie prineipale, ä 

la traversee de la station; mais alors une aiguille mal plac&e peut 
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diriger le train marchant dans la direction AB sur une voie de ga- 
rage. Peu sen est fallu que tout r&cemment, sur le chemin de 

Mulhouse, un train ait ainsi devie. 

Aucun appareil, il est vrai, n’indiquait la position de l’aiguille. 

On courrait moins de risques en dirigeant les trains directs, mar- 

chant dans la direction AB, sur la voie d’evitement, comme cela 

se fait maintenant sur les seclions ä une voie des chemins de l’Est, 
le service sur les deux voies de la station ayant lieu alors comme sur 
un chemin ä deux voies, de maniere que les aiguilles des voies de 
garage ne presentent jamais leurs pointes aux convois en marche. 

Un contre-poids, plac& sur le levier de l’aiguille, tiendrait con- 
stamment la voie prineipale ouverte. L’inverse aurait lieu pour 
l’aiguille Y. 

On objeete A cette manauvre que le train direct, marchant dans 

la direction AB a grande vitesse, &prouvera, au passage de l’ai- 

guille X, une violente secousse. On pare ä cet inconvenient en don- 
nant une grande longueur ä cette aiguille, ei en prescrivant aux 
mecaniciens de ralentir au passage dans la voie d’&vitement, 

"Voies de garage. — 1] est trös-important d’stablir A chaque sta- 
tion des voies de garage suffisantes au point de vue du nombre
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et de la largeur. Il faut que, dans aucun cas, les trains ne soient 

obliges de stationner sur la voie prineipale. C'est la une condition 
essentielle ä remplir pour prevenir les accidents. 

Heurtoirs mobiles. — ]| ne faut pas negliger de placer sur les 

voies d’evitement des calles ou heurtoirs mobiles pour arröter les 

waggons qui, par les temps d’orage, sont pousses par le vent. On 

‚a vu, faute de calles, des waggons pousses ainsi de la voie de ga- 

rage sur la voie prineipale et devenir la cause d’aceidents. 
ll est necessaire egalement, pour prevenir 

les accidents, de placer un heurtoir solide ä l’extr&mite de la voie 
ou au moins un tas de terre d’une hauteur et d'une &paisseur suf- 

fisantes pour arröler les waggons. On peut encore relever l’extre- 
mite des rails des voies de garage afın d’arreter la marche des wag- 

gons et les empecher de passer ainsi sur une autre voie ou de 
derailler. 

Coupements de voie. — Sur certains chemins, on ne fait aucune 

diffieulte pour poser des voies obliques coupant les voles principa- 

les; sur d’autres, les ingenieurs r&pugnent ä interrompre les voies 

prineipales par des croisements de voie qui, toujours difliciles ä 

entretenir, peuvent, s’ils sont en mauvais elat, occasionner des ac- 

cidents. Is preferent multiplier les aiguilles. Les croisements sur 

les voies prineipales ne nous paraissent pas ir&s-dangereux dans 
les stations principales oü tous les convois s’arr&tent. Nous croyons 
qu’on peut, dans tous les cas, les admettre sur les chemins d’im- 

porlance secondaire, consacres plutöt au transport des marchan- 

dises qu’ä celui des voyageurs. Ils facilitent beaucoup les man&u- 
vres. 

On peut remplacer les deux voies par une voie unique placde 

entre les voies principales (fig. 285). Mais il nous semble pre- 

ferable de rejeter sur le cöte, toutes les fois que cela peut se 
faire, les voies de garage. des convois de marchandises : la gare 
est moins obstruce et le chef de gare exerce son inspection beau- 

.coup plus facilement. Si, malgre cela, on etablit encore une troi- 

sieme voie intermediaire, elle devient alors voie de degagement 

des machines, et elle sert, dans le cas particulier des convois spe- 
ciaux, au garage des trains de voyageurs. 

Heurtoirs fixes. 
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A cöle des voies de garage pour les trains de marchandises, il 
est necessäire de poser une vole de degagement pour les vaggons 

Fig. 285. — Gare de Chäteau-Thierry. 

vides. Il est essentiel aussi de ne pas negliger, dans les stations 
intermediaires du premier ordre ou se trouve un depöt, d’etablir 

un certain nombre de voies pour le service des machines. Nous 
avons dejä indique, en parlant des gares extr&mes, la disposition 

de ces voies. 
Voies prineipales. — Les voies d’arrivee et de depart &tant 

etablies entre les trottoirs, le bätiment des salles d’attente pour le 
depart est ordinairement place du cöte de la ville que dessert la 
station, et les voyageurs qui arrivent sont obliges de traverser les 
deux voies pour se rendre en ville. Au chemin de Bristol, pour 

eviter aux voyageurs la traversce des voies, qui cependant parait 
ötre sans danger, on a imagin6, pour cerlaines stalions, celle de 
Windsor, par exemple, une disposition assez curieuse que nous 

allons decrire. 

Du cöte de la ville, on a &tabli deux trottoirs, T et T’ (fig. 286), 

Fig. 286. — Gare de Windsor. 

et, ä cöte de chacun de ces troltoirs, un bätiment contenant un 

bureau pour la distribution des billets, des salles d’attente et ac- 
cessoires.
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Le bätiment B et le trottoir T servent aux voyageurs qui se ren- 

dent par la voie V de Windsor ä Bristol ou ä l’une des stations 

placees entre Windsor et Bristol. Le convoi venant de Londres 

passe sur la voie de garage V” pour les recueillir, et reprend en- 
suite la voie V. Le bätiment B’ et le trottoir T’ servent pour les 
voyageurs circulant en sens contraire sur la voie V’ de Windsor 
vers Londres. Le convoi venant de Bristol passe alors sur la voie 

de garage V”, et, apr&s avoir stationne devant le trottoir T’, re- 
prend la voie V'. 

Cette disposition nous semble tout & fait vicieuse : elle exige non- 
seulement double bätiment pour les bureaux de distribution des 
billets, bureaux de bagages, salles d’attente, etc., mais encore double 

trottoir et accroissement du personnel pour le service de la station. 

Une partie des changements de voie lournent leurs pointes du 
cötE du mouvement et les machines traversent les voies, ce qui 

peut occasionner des accidents tout aussi bien que si la traversce 
etait effectuee par les voyageurs. 

Sur le chemin de Versailles, rive droite, plusieurs voyageurs 
ayant £t& tues en cherchant ä traverser les voies, on a construit 

de petits ponts au moyen desquels on peut passer d’un trottoir ä 

Vautre par-dessus le chemin. Sur quelques chemins anglais, on 

a etabli des ponts semblables en les couvrant et les fermant sur 
les cötes. 

Ces ponts peuvent &tre utiles sur des chemins, comme le che- 
min de Versailles, ot les convois passent en tres-grand nombre et 

inopinement. Leur usage sur de grandes lignes parait assez coü- 
teux et genant pour le service. Sur les chemins du reseau de I’Est, 

il n’est arrive jusqu’ä present aucun accident qui en fasse sentir la 
necessile. 

Sur le chemin d’Auteuil, on a adopte, dans le m&me but, une 
disposilion fort ingenieuse que nous devons decrire. Ce chemin se 
trouvant presque entierement en tranchee, le bätiment des’salles 

d’attente, comme le representent les fig. 287 et 288, est place au- 

dessus des voies ä une hauleur telle, que les locomotives peuvent 

passer dessous. On arrive aux salles d’attente de plain-pied et l’on 
descend pour le depart sur les trottoirs par des escaliers qui, par- 

m 6
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tages en deux parties egales par une main courante, servent &gale- 
ment aux voyageurs arrivant. 

mir RN 
IR ER 

GE En GE m 

Fig. 288. — Coupe. 

Sur eertains chemins d’Allemagne (fig. 289) Yun des Lrottoirs a 
ete place entre les deux voies. 

Fig, 289, —- Station aves trottoir entre les voies, 

Les voyageurs partant du trottoir n’ont alors qu’une seule vole ü 
traverser, et, comme ce n’est pas sur celle-ci que passent les con- 
vois qui doivent les recevoir, ils ne courent pas le risque de les 
rencontrer en traversant la gare. Mais ce leger avantage est com- 
pensd par de graves inconvenienls i on ne peut donner au trotloir
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Fig. 290, 291, 292. — Stations du chemin de fer de l’Ouest.
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des dimensions suffisantes en largeur pour le service des stations 
du premier ordre sans &carter les voies outre mesure ; cette dis- 

position se pr&te mal ä l'etablissement d’un abri pour preserver 
les voyageurs de la pluie au moment oü ils entrent dans les voitures 
et oblige ä courber les voies aux abords de la station, ce qui force 
a diminuer la vitesse des trains direets. Enfin elle n’est pas sans 
danger quand deux trains se croisent dans la station m&me. Au 

chemin de Nancy ä Sarrebruck, sur lequel on l’avait d’abord adop- 
tee, Ja Compagnie y a reconnu pendant l’exploitation des inconv&- 
nients tels, qu’elle n’a pas hesite a faire une depense assez conside- 
rable pour revenir ä la disposition ordinaire. 

Les figures 230, 291 et 292, representent les trois types adoptes 
au chemin de fer de ’Ouest pour la disposition des voies et des bä- 
liments. 

Stations intermediaires hors elasse. — Les stations hors classe 

ont, pour la composition et la disposition des voies, une grande ana- 
logie avec les stations extrömes. 

La station de Metz (fig. 295), sur le chemin de fer de l’Est, est 

ka 2 
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er 

Fig. 295. — Plan de la gare de Metz. 

AA’ Bätiment des voyageurs. G Remise de machines. 
B Bureau de la douane. It Reservoir. 
G Halle ä marchandises (depart). I Magasin de la voie, 
D he (arrivee). a Bascule. 
E Bureau des expeditions. b Grue Arnoux. 
FF’F’ Latrines.
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Fig. 294. — Gare de Lyon-Vaise.
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Olten, Ateliers de construction. Fig. 295, — Gare d’
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une station de ce genre (voy. plus loin fig. 528 le plan du bäti- 
ment principal), ainsi que la station de Lyon-Vaise, fig. 294, qui 

est fort bien disposce pour le service des voyageurs, des marchan- 
dises et de la traction. 

Stations aux embranehements. — (uand la station interm6- 

diaire se trouve au point de eroisement et de reunion de plusieurs 
chemins de fer, comme celle de Swindon, sur le chemin de fer de 

Bristol, en Angleterre; de Frouard, sur les chemins de fer de l’Est 
francais ; d’Olten, sur les chemins suisses ; d’Ulm, sur les chemins 

de fer wurtembergeoıs ou de Hambourg, le bätiment principal ou 
un grand trottoir se trouve compris entre les voies. _ 

Les fig. 295 et 296 representent la gare d’Olten; la fig. 297 la 
gare de Swindon, la fig. 298 celle de Frouard. — Le plan de la 

Strasbourg El SA 

Fig. 298. — Gare de Frouard. 

— 

A Bätiment des voyageurs. D Buffet. 6 Halle des marchandises. 
B Remise pour A machines. E Remise de waggons. H Corps de garde des hommes 
Gi Petit atelier ou logement. F Reservoir. d’equipe. 

gare d’Ulm, donn& par M. Etzel, qui ardresse aussi celui de la gare 

d’Olten, est tout ä fait semblable ä ce dernier. J 

Les voies, dans les stations belges et allemandes, sont gen£rale-
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ment dispos6es de Ja m&me manıere que dans les stations des che- 
mins de fer frangais. 

A Niagara (Etats-Unis), il ya une gare de voyageurs commune 
aux chemins de New-York et de Buffalo; cette gare est disposte, 

III 
IIIIIIÜIIS 
SIT 

Fig. 299. — Gare de voyageurs de Niagara. 

comme l'indique Ja fig. 299 en forme d’equerre; les salles d’attente 
sont communes aux deux chemins. 

Les gares de marchandises sont composees de hangars dont les 
dimensions en longueur et largeur sont proportionnees ä l’impor- 
tance de la localit&. Les voitures et les waggons sont abrites par 
des auvents dans le prolongement du toit. 

Entre la voie principale et le hangar a marchandises, il y a une 
ou plusieurs voies, suivant les localites. 

Les remises de locomotives sont ordinairement rectangulaires : 
sur quelques chemins, ce sont des remises en fer ä cheval. On 

evite, autant que possible, de passer sur des plaques tournantes 

pour remiser. 
A la gare de Baltimore, au chemin de Baltimore ä Ohio, on a 

etabli des remises de locomotives entre deux voies paralleles ecar- 

tees de 22 mötres; elles sont plac&es sur deux voies qui forment 
avec celles qui. sont parall&les des angles de 50° (fig. 500); sur 
ehaque voie oblique, on remise une machine et l’on ajoute succes- 
sivement des remises au fur et ä mesure des besoins. En outre, il 

existe deux voies de rebroussement a b et b c, au moyen desquelles 

on peut, comme on le voit, retourner les machines bout pour bout 

sans employer de plaques tournantes.
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Les plaques tournantes ont 15",70 de diamötre; elles sont com- 
posees de deux longrines en bois r&unies entre elles par des tra- 
verses support£es au milieu par un pivot et ä leups extremites par 
des galets en fonte que l’on fait mouvoir au moyen de roues dent6es 
sur un cercle de roulement en fonte place dans le fond de la fosse, 

Fig. 500. — Gare de Baltimore & Ohio, 

dont la hanteur a environ 1”,50. Les manivelles ä l’aide desquelles 

on met la plaque en mouvement sont placees en dehors de la pla- 
que au bord de la fosse. 

A New-York, les embarcaderes des differentes lignes de chemins 
de fer se trouvent situes au centre de la ville, dans le voisinage du 
port. Pour les lignes des chemins de Hudson, River et de Boston, 

qui ont a la traverser dans sa plus grande longueur, on decompose 

les trains et on les fait remorquer par des chevaux au trot, voiture 

par voiture, sur plusieurs kilometres de distance, depuis l’embar-' 
cadere jusqu’ä l’entrce de la ville et r&ciproquement, en suivant les 

differentes rues qui sont ordinairement tres-frequentdes par des 
voitures de toute espece et par des pietons. Ges voitures, qui ont 

15 metres de longueur, tournent facilement, par suite de leur 

disposition, dans des courbes de 20 metres de rayon. 

Les rues de New-York, dans lesquelles passent ces convois, ont 

de 8 ä 10 metres de largeur de chaussee entre les trotloirs, qui 
ont 6 mötres de largeur. 

Emplacement du bätiment. Quand le chemin est en deblai, 

le bätiment contenant les bureaux de distribution des billets, les 
salles d’attente et leurs dependances, est plac& arbitrairement sur 

le cöte, au sommet du talus, sur le talus möme, au pied du talus, 

ou enfin entre les deux talus A une certaine hauteur, comme au 

chemin d’Auteuil.
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Si le chemin est en remblai, on peut le placer @galement au 

pied du remblai, sur le talus ou sur la cröte du remblai. 

Enfin, si le chemin est en viaduc, on peut l’etablir sous les 

voies, comme au chemin de Montpellier ä Nimes, ou & cöte du 
viaduc. 

En general, lorsque la station est de quelque importance et que 
le bätiment n’est pas &tabli au-dessus des voies, comme sur le che- 
min d’Auteuil, il faut le placer au pied des talus, dans les tranchees 
ou sur la cr&te des remblais, en menageant des rampes pour y par- 

venir en voiture. 

A Coventry, on a abandonne les bätiments places au sommet des 
talus pour les remplacer par d’autres construits A une petite dis- 
tance du fond de la tranchee. 

En Angleterre et en France, les voies, sur une grande partie de 

la longueur des stations intermediaires, sont toujours bordees de 

trottoirs. 

Les omnibus et autres voitures qui amenent ou emmenent les 

voyageurs stationnent dans les cours laterales. 

On a adopte, autant que possible, des dispositions telles, que les 

voyageurs puissent descendre de voiture ou y monter ä couvert. 

Composition et disposition des stations intermediaires considerees dans leurs details. 

Les stations ıntermediaires de 1" classe conliennent toujours, 
outre le bätiment des salles d’atlente, avec ses döpendances : D It 

Un reservoir d’eau et des grues hydrauliques; 

Une remise pour deux locomolives au moins; 

Une remise de waggons; 

Des urinoirs. 

Souvent : 

Un embarcadere pour les chevaux et voitures; 

Un embarcadere pour les marchandises; 

Un embarcadere pour les charbons; 

Des magasins et hangars divers pour le service des marchandises 
el des charbons,
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Quelquefois : 

Des ateliers de reparation plus ou moins vastes. 
Ce n’est pas seulement pres du bätiment des salles d’attente ou 

dans ce bätiment m&me qu’il convient d’etablir des lieux d’aisance 
et des urinoirs; on en place egalement sur le trottoir oppose. Cela 

est absolument necessaire dans toutes les stations ol les convois 

s’arretent assez longtemps pour permettre aux voyageurs de des- 
cendre des voitures. 

Dans les petites stations ou les trains ne stationnent qu’une ou 

deux minutes, il suffit d’etablir des cabinets pres du bätiment pour 
les voyageurs qui arrivent ou qui attendent le train. 

Il faut encore des urinoirs dans les cours exterieures des stations 
de 1"° et de 2° classe. 

Les chevaux et les chaises de poste sont charges sur des voies 
laterales communiquant avec les voies principales par des change- 
ments de voie et par des plaques tournantes. 

Il en est de m&me des marchandises : les hangars sont places 
lateralement, soit parallelement aux voies, soit perpendiculaire- 

ment. Dans les gares intermediaires, oü le personnel est peu nom- 
breux et oü le chargement des waggons est moins varie que dans 
les gares extrömes, il faut toujours les placer parallölement. 

Dans les stations oü le trafic du charbon de terre doit avoir quel- 

que importance, il faut &tablir des estacades pour le dechargement 

des waggons ä trappes, ou des quais &leves pour transborder facile- 
ment le charbon des waggons ä bords tombants dans d’autres wag- 

gons ou dans des tombereaux stationnant le long du quai. 

Le service des houilles se place assez ordinairement äl’extremite 
des hangars de marchandises opposee ä la station des voyageurs et 
sur le prolongement möme des voies de marchandises; mais il est 
indispensable alors d’isoler ces deux services au moyen de change- 
ments de voie et de leur menager des issues separces. 

Quand le transbordement des houilles se fait sur un quai se- 

par&, il y a necessit@ de donner aux voies un tres-grand develop- 
pement. 

Des cours speciales ferm6es, plus ou moins vastes, doivent tre 

reservees en avant des halles ou des trotioirs d&couverts pour le
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service des marchandises, et m&me en avant des trottoirs pour le 
service des chaises de poste. 

Nous avons indiqu& que l’on trouve dans certaines stations prin- 
cipales des buffets et restaurants. 

Ces buffets sont diversement espacös. Au chemin du Nord, on 
en trouve ä Creil, Amiens, Douai, Arras, Valenciennes, Lille, etc. 
Au chemin de Strasbourg, il en a &t& &tabli & Meaux, Chäteau- 
Thierry, Bar-le-Duc, Nancy, Metz, Sarrebourg et Strasbourg. 

Certaines stations de 2° classe renferment aussi, comme celles 

de 1° classe, un reservoir d’eau et des grues hydrauliques, une 
remise pour locomotives, une remise de waggons, un embarca- 
dere pour les chevaux et les voitures, un embarcadere couvert pour 
les marchandises d’une certaine valeur, et des trottoirs d&couverts 

pour le chargement et le dechargement des charbons, des pierres 
et des autres marchandises analogues; il est rare cependant que 
l’on trouve des remises de locomotives et de waggons dans les sta- 
tions de 2° classe, on y rencontre plus souvent des embarcaderes 
pour les marchandises. 

Dans les stations voisines des frontieres, il est necessaire de con- 
sacrer une partie des bätiments au service des douanes. Les salles 
de douanes doivent se trouver generalement du cöt& de la voie qui 
mene ä la frontiere, puisque c’est toujours ä la sortie que la visite 

alieu. Ces salles sont divisees en deux compartiments : ’un pour 

la visite des voyageurs de 1" et de 2° classe, l’autre pour celle des 

voyageurs de 5° lasse. 
Signaux. — ]] est tr&s-important d’etablir dans toutes les stations 

des signaux convenablement dispos6s ä une distance suffisante, soit 
800 mötres au moins. 

I faut eviter soigneusement de placer dans les gares des bäti- 
ments qui pourraient en masquer l’entree au mecanicien. 

Marquises et abris. — Au chemin de fer de Lyon et sur le che- 
min de Strasbourg, de Vitry ä Strasbourg, le trottoir contigu au 

bätiment des salles d’attente n’est couvert que sur une partie de sa 

largeur par une marquise; le second trottoir ne l’est pas du tout, 
mais on a conslruit ä la partie posterieure un bätiment ferme oü 
les voyageurs peuvent s’abriter.



y4 DE LA DISPOSITION DES GARES. 

Au chemin de fer de l’Est, dans toutes les stations de premier 
et de deuxieme ordre recemment construites, les deux trottoirs 

sont entierement couverts par des marquises supportees par des 

colonnes et s’&tendant jusqu’au-dessus des voitures. 

Au chemin d’Orleans, on a.dejä place des marquises de ce genre 

dans plusieurs stations, et l’on se propose d’en construire dans 

toutes celles qui ont quelque importance. On a projet& pour la sta- 

tion d’Etampes des marquises de 120 metres de longueur. 
Ceite seconde disposition (chemin de l’Est) nous semble bien 

preferable ü celle qu'ont adoptee les ingenieurs du chemin de fer de 

Lyon. 
Les voyageurs sont ainsi abrites jusqu’au moment oü ils se 

trouvent places dans les voitures et immediatement au moment 
ou ils en sortent, toutes les fois que le convoi est arre&t& devant la 
marquise. 

Dans le cas des bätiments servant d’abri, les voyageurs sont obli- 
ges de traverser, expos6s ä la pluie, une partie plus ou moins large 
du trottoir. 

Les marquises sont moins coüteuses' d’etablissement que les 
bätiments servant d’abri, et, plac&es symetriquement sur les deux 

trottoirs, elles sont d’un aspect bien plus satisfaisant. 

On a fait cette objection au systeme des marquises qu’on ne pou- 

vait, sans des depenses excessives, leur donner assez de longueur 

pour que toutes les voitures de certains convois pussent s’arröter 
vis-A-vis. 

La eritique est fondee; mais, les voitvres de 4'° et de 2° classe 

etant ordinairement placees au centre du convoi, les seuls voya- 

geurs de 5° classe pourraient occasionnellement etre forces de 

monter dans les voitures ou d’en descendre sur une portion du 
trottoir qui ne serait pas abritce, et le trajet qu’ils auraient ä faire 
de la partie abritee a la voiture ou de la voiture ä la partie abritee 
ne serait que fort court. 

On a encore object& que les voyageurs seraient imparfaitement 
abrites lorsque la pluie serait chassee obliquement par le vent. 

t Voir aux documents une note sur le prix d’etablissement des marquises.
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L’observation serait juste si les voyageurs se tenaient sur le devant 

de la marquise ou si elle etait trop elevee; mais, comme on ne lui 
donne que la hauteur necessaire, les voyageurs se retirant ä la 

parlie posterieure sont toujours suffisamment pröserves. Ce cas 
d’ailleurs se presentera rarement. 

On a dit enfin que la marquise, pour couvrir entierement un 
trottoir d’une certaine longueur, devait &tre support&e par des co- 
lonnes qui g@neraient dans le service. Ü'est ä tort que l’on a sup- 
pos& que ces colonnes peuvent devenir une cause d’embarras pour 
les voyageurs. Lorsqu’on a soin de les placer ä 1 metre ou 1",50 
des bords du trottoir, comme sur les chemins anglais et au che- 

min d’Orleans, et de les &carter, autant ‘que possible, les unes des 
autres, le service n’en souffre aucunement. 

Les ingenieurs du contröle, qui s’opposent generalement ä ce 

qu’on permette aux voyageurs de sortir des salles d’attente avant 
le passage du convoi lorsque le trottoir n’est pas couvert et que les 
voyageurs n’y sont pas renfermes dans un espace limite, tolerent, 

au chemin du Nord, a Enghien, l’admission des voyageurs sous une 
ınarquise entre des barrieres eloignees de 2 metres environ des 
bords du trottoir. On a pu de cette maniere, bien que la station 
d’Enghien soit, en ete, tres-frequentee, se contenter de salles d’at- 
tente fort petites (54",50 carres). 

Au chemin de Strasbourg, les chefs de station ont declare que, 
partout ou il existe des TE les voyageurs n’en font 
que tres-rarement usage, en sorte qu’on est conduit ä en changer 
la destination et ä les convertir en magasins. 

Il eonvient aussi d’etablir des marquises du cöte des cours, afın 
que le chargement des voitures et des omnibus puisse se faire ä 

couvert; 

Il faut, dans tous les cas, couvrir la portion du trottoir devant 

laquelle se trouvent ordinairement arr&tes les waggons a bagages. 
Au chemin de l’Ouest on ne couvre le trottoir que du cöte du 

bätiment principal. — De l’autre cöt© du bätiment prineipal on 
place une espece d’abri que l’on peut fermer en hiver et ouvrir en 
ste, et qui n’est separ& du bord du trottoir que par une bande de 
terrain de 2",10 de largeur. (Voy. la fig. 290, page 85:)
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Rien ne parait plus facile que de couvrir cette bande de terrain 
et d’etendre la marquise sur une certaine longueur ä droite et ä 
gauche de Y'abri. 

Au mö&me chemin, on &tablit des abris speciaux pour les bagages 
pres des extr&mites des trottoirs. 

Dans les stations comme celle d’Epernay, au chemin de Stras- 

bourg, et cellede Greil, au chemin du Nord, celle de Mäcon, au che- 
min de Lyon, oü plusieurs trains se croisent ou stationnent un 
certain temps et oü l’on traverse sowvent les voies, on couvre non- 
seulement les trottoirs, mais encore les voies intermediaires au 

moyen de halles, comme dans les grandes stations. 

On trouve dans certaines stalions principales des buffets ou res- 
taurants. 

Sur les grandes lignes les convois s’arrötent toujours pendant 
quinze ou vingt minutes au moins dans ces stations. 

Emplacement des huffets. — Le bätiment contenant le buffet 

doit etre place de preference du cöte de la ville, afin que l’on puisse 
y arriver facilement. 

L’entrepreneur du buffet de Nancy a demand& avec instance quc 
le buffet ne füt pas etabli du cöt& oppose. 

Urinoirs et latrines. — On doit toujours, dans les stations oü 
les trains stationnent un certain temps, etablir des urinoirs et des 

latrines de dimension suffisante des deux cötes de la voie. 
Dans les stations oü les trains ne s’arrötent que pendant une ou 

deux nıinutes, il faut en &tablir aussi, mais de dimension beaucoup 
plus petite et du cöte de la station seulement. Ils ne servent alors 
qu’aux voyageurs qui attendent le train ou aux voyageurs qui des- 
cendent ä la station. 

Les urinoirs et les latrines, sur les chemins a deux voies, doi- 

vent etre places ä une petite distance du bätiment de la station 
(5 & 4 mötres au plus), ä l’arriere des trains qui s’arrötent ä la 
station. S’ils etaient places en avant les voyageurs seraient obliges, 

pour y parvenir, de passer devant le waggon ä bagages place en tete 
du train, ce qui nuirait au service. 

Les urinoirs et les latrines, ventiles comme ils le sont genrale- 

ment en Ängleterre, bien alimentes d’eau et proprement tenus, ne
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donnent aucune odeur. Il ne saurait done, dans ce cas, y avoir 
aucun inconvenient ä les rapprocher du bätiment de la station. 

Les marquises couvrant le trottoir doivent toujours s’&tendre 
jusqu’aux latrines. 

On doit trouver dans toutes les stations de quelque importance 
quelques cabinets avec sieges tr&s-proprement tenus. Independam- 

ment de ces cabinets il convient d’etablir, pour le public d’une 
cerlaine classe, des latrines & la turque on autres latrines dans un 

systeme analogue. 

Les portes des urinoirs et latrines doivent &tre placees de pre- 

förence sur le cöte, de telle facon que les urinoirs soient entiere- 
ment masqu6s par un mur. 

L’entree pour les dames doit ötre parfaitement distincte de celle 
des hommes. Il est bon de l’indiquer par des &criteaux en evidence 
ou de toute autre maniere. 

Les urinoirs en lave sont ceux qui se maintiennent le plus pro- 
pres. Ils dispensent des conduites en zinc, qui exigent des soins 

journaliers et coütent fort cher d’entretien. 

L’etablissement des water-closets interieurs nous parait utile, 

m&me dans les stations de troisieme classe; mais nous pensons 

qu’il convient que, dans ce cas, ils soient accessibles ä tous les voya- 

geurs, comme au chemin de fer de I’Est. 

Fosses ä piquer le feu. — Les fosses ä piquer le feu, placees aux 
points oü stationnent les machines a l’extr&mit& des trottoirs, de- 
viennent une cause d’accidents assez frequents pour les voyageurs 
qui traversent les voies. 

On a essaye differents moyens pour empöcher ces accidents, tels, 

par exemple, que de poser entre les voies, le long des fosses, 
des petites barriöres, de fermer les fosses ä l’aide d’une trappe mo- 
bile, etc. = 

Ces dispositions, genant dans le service, ont &t& abandonnees; 

on se borne ä 6clairer la fosse la nuit, en placant une petite lampe 
dans le fond ä chacune des extr&mites ou ä une extr&mite seule- 

ment. Le jour, les employes de la station pr&viennent les voyageurs 

du danger. 

ı. 7
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Composition et distribution interieure du bütiment principal des stalions 

et des bätiments annexes. 

Le bätiment des salles d’attente doit toujours contenir, outre les 

salles d’attente, un vestibule, un bureau pour la distribution des 
billets, une salle pour le depöt des bagages ou des marchandises 

expedies ä grande vitesse; 
Un magasin pour les bagages ou marchandises adresses bureau 

restant; 

Un bureau pour le chef de la station; 
Un bureau pour le sous-chef; 

. Un cabinet pour le commissaire de surveillance; 

Un logement pour le chef de la station, et m&me, s’il est possible, 

pour le sous-chef. 
Des lieux d’aisance et des urinoirs pour les voyageurs doivent 

ötre etablis dans un petit bätiment separ& et dans l’int6rieur möme 
du bätiment. 

La lampisterie, un cabinet pour la pr&paration des chaufferettes 
et le bureau des employes de la voie sont places tantöt dans le bä- 
tirnent des salles d’attente, tantöt dans un bätiment separe. On y 
joint quelquefois une salle pour les facteurs. 

Le logement du chef de la station, plac& ordinairement au pre- 
mier etage, doit se composer de quatre pieces au moins, d’une 
euisine et d’une cave. Il doit toujours renfermer des lieux d’ai- 

sance speciaux. 

Les portes par lesquelles on entre dans.les salles d’attente doi- 

vent Etre disposees de maniere qu'un seul homme suffise pour con- 
tröler tous les billets. 

Il faut avoir soin de:ne menager qu’une seule issue pour la 
sortie des voyageurs. Cette sortie se fait trös-convenablement par 

un couloir traversant le bätiment, comme au chemin de Thionville, 
et conduisant au vestibule oü les bagages sont distribues aux voya- 
geurs, ou par un couloir etabli ä l’extrömite du bätiment, comme 
au chemin de Lyon. 

Quand le mouvement est tres-actif, cette derniere disposition est
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preferable ä la premiere : on &vite ainsi Ja confusion des voyageurs 
partant et des voyageurs arrivant. 

Dans certaines stations, le telögraphe &tant manauvr& par un 

agent du gouvernement et mis ä la disposition du publie, il con- 

vient que l’on puisse du dehors penetrer dans le cabinet de cet 
agent. 

L’appareil pour la maneuvre du telegraphe electrique est sou- 
vent place dans le bureau du chef de la station; quelquefois il se 

trouve dans un cabinet voisin. 

Comme il est utile que cet employe& ne soit pas derange quand 

il manuvre le telegraphe, nous conseillons de reserver pour cet 

appareil dans toutes les stations de quelque importance un cabinet 

separe. 
Distribution du bätiment. — La fig. 501 represente la distri- 

Fig. 501. — Bätiment des voyageurs de Chäteau-Thierry. 

bution du bätiment des salles d’attente d’une station de 1" classe 
du chemin de Strasbourg, celle de Chäteau-Thierry. 

Les fig. 502 et 505 representent le plan du rez-de-chauss&e des 
stations de 1'* et 3° classe du chemin de Metz ä Thionville. 

La fig. 504, le plan du rez-de-chaussee des stations interm6- 
diaires du chemin de fer de Chartres. 

Sur ce chemin, la salle des lampistes est plac&e sur le trottoir 

oppose au trottoir des salles d’attente, dans un petit bätiment qui 

renferme aussi des urinoirs et des latrines. 

Les fig. 505, 506 et 507 representent les types des stations in-
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termediaires des chemins du Nord (lignes en construction) et des 
chemins du Midi. 

urrr 
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Fig. 502, — Station intermödiaire de 1° cJasse du chemin de Metz ä Thionville. 
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Enfin les fig. 508 et 509 reprösentent les types des stations de 
1" et de 2° classe du chemin de Paris ä Mul- 

A house, etudices apres l’experience faite des 

stations des grandes lignes pröc&demment 
construites. Les fig. 510, 311, 312 et 313 

ua repr6sentent les stations de Chelles et de 
Fig. 503. Station de 5° classe, 2 

Champigny. 

La disposition des nouvelles stations de l’Est a beaucoup d’ana- 
logie, ainsi qu’on peut le voir ä !’inspection des plans, avec celle 

des anciennes. On a seulement change l’emplacement des salles 

d’attente, qui, se trouvant ä gauche du bureau des billets, ne per- 

mettaient pas d’etablir une communication facile entre le bureau 
des billets et la salle des bagages. 

Le bureau du chef de gare a &t& plac& de maniere que l’on puisse 
y arriver aisement du dehors, soit directement, soit en traversant 
seulement le bureau du sous-chef. La lampisterie a &t& transportce 
dans le bätiment des latrines et remplacee par un bureau de la voie. 

Quand ces nouvelles stations ont quelque importance, on a m&- 

nage a l’extremite du bätiment un couloir pour la sorlie, et on a 
couvert les deux trottoirs jusqu’au-dessus des voitures. 

La distribution interieure du bätiment prineipal et des annexes 
du chemin de l’Ouest (ligne de Cherbourg) (fig. 314 & 526), nous 
parait fort satisfaisante. — Elle differe peu de celle du bätiment 
principal des nouvelles stations du chemin de fer de l’Est. 

Nous remarquons seulement : 
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4° Qu’au chemin de l’Ouest l’escalier conduisant au premier 
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etage n’occupe pas une partie de la facade sur la voie, comme aux 
chemins de l’Est (station de Meaux) : il est plac& du cöt& du vestibule ;
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2’ Que le cabinet du commissaire de surveillance, les bureaux 
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pour le telögraphe, etc., etc., sont places dans un bätiment an- 
nexe, tandis qu’ä l’Est ils le sont dans le bätiment prineipal.
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Fig. 310. — Station de Chelles, El&vatio 

70 7 777 77, 7 

AND: i K 
R E D 7 

2 u & 

2 J 

C L 

% 7 ZZ 

A 

DZ 77; 

Fig. 511. — Station de Chelles. Rez-de-chaussee 

A Vestibule. F Mag: 
BR Billets. G n 
G Bagages. Hu 
D Chef de gare. I Fa ie r? attente a re clas 
E Commissaire. J _ le 2° et 5° ee



D:STRIBUTION DU BATIMENT. 105 

J
R
 

N
A
T
 

ur ! | 

| I m BER | 
IIND UN 
72, “— ad, 

Fig. 312. — Station de Champigny. Elevation. 

Fig. 513. — Station de Champigny. Rez-de-chaussee, 

A Vestibule. E Chef de station. 
B Billets. F Escalier. 
C Salle d’attente de 4'° classe. G Magasin. 
D —_ de 2° et 5° classe.
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Fig. 515. — 1"° classe. Plan du rez-de-chaussee: 

A Vestibule. }! Bureau restant. 
B Billets. 1 Bureau d’enregistrement des bagages et 
C Chef de gare. de la messagerie. 
E Salon de 1'° classe. K Petit salon. 
F Salles d’attente de 2° et 5* classe. L Escalier. 
G Service des bagages. M Water-closet. 

Fig. 316. — 1° classe. 1*" Etage. 

Salle ä manger. E Antichambre. A 
B Chambre ä coucher. F Chambre a coucher: 
G ld. G Cuisine. 
D



DISTRIBUTION DU BATIMENT. 107 

HR 

3 

i 
Er E 
% 

H 
aaı n 

ae 

) 
Bi N 

5 -1---2,90 „alba ah en ons 1420 °---- men 1. 499K79790- > 

ZINN PIZZA 
ee Zn u . 

ent > I hie klagen > 1 Pnielaa BE ET RATE Rn SS SFanEne nn E 

Fig. 317. — 2° classe. Rez-de-chaussee. 
A Vestibule. F Bureau restant. 
B_ Billets. G Enregistrement des bagages. 
C Salon de 4'° classe. IH Petit salon. 
D Salles d’attente de 2° et 5° classe. I  Water-closet. 
E Service des bagages. J Escalier. 
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Fig.#318. — 2* classe. 1° etage. 
A Salon. E Chambre ä coucher. 
B Salle ä manger. F Antichambre. 
G Chambre & coucher. G Chambre de bonne. 
D Cuisine. II Water-closet. 
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Fig. 319. — 3° classe. Rez-de-chaussee. 
Vestibule. E Bureau restant. 
Billets. F Petit salon. 

A 
B 
C Bureau des bagages et de la messagerie. G Escalier. 
D Salon de 1'* classe. H  Water-closet,
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3° Que dans toutes les stations de l’Ouest, quelle que soit la 

classe ä laquelle elles appartiennent, on a etabli un water-closet, 

tandis que dans les stations de ’Est on n’en a place que ig Ti 

stations intermediaires de 1'° classe. 

in en. } 

gm ze m! 

I _ 
Fig. 525. — Abri. 1" type. 

H 
= BT 

Fig. 326. — Abri, 5* type. 

4° Que dans toutes les stations intermediaires de !’Ouest le wa-
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ter-closet est contigu ä la salle d’attente des premieres, tandis 
qu’au chemin de l’Est il est dans les stations de 1"” classe, acces- 
sible ä tous les voyageurs. 

La disposition en usage a l’Ouest, pour l’&tablissement de l’es- 

calier, est incontestablement preferable ä celle de la station de 

Meaux; aussi a-t-elle et@ adoptee dans toutes les stations de l’Est 
construites l’annee derniere (1858); telles que les stations de 

Champigny et de Chelles, et ä la station de Luxembourg, dont les 
plans ont ete arr&tes par l'ingenieur en chef, M. Grenier, de con- 

cert avec M. Vuigner et nous-m&me. 

A Epernay, le buffet devait &tre plac& dans le m&me bätiment 
‘ que les salles d’attente. On n’a pu remplir cette condition qu’en 

ajoutant deux bätiments en retour d’equerre sur le bätiment prin- 
cipal, comme l’indique le plan de la station (fig. 527). D’apres les 
projets rediges par l’architecte de la Compagnie, les bätiments A, 
B, Det E ne comportent qu’un rez-de-chaussee. Je bätiment cen- 

tral C admet un entre-sol et un premier tage. On remarque que le 
buffet proprement dit, la buvette, la cuisine et l’office, se trouvent 

dans le bätiment B, et que le bätiment en retour A ne renferme 

qu’une grande salle pour la table d’höte. Le vestibule de depart, le 
bureau des billets, etc., sont places dans le bätiment central C. Le 
fermier du buffet et le chef de gare sont loges dans le m&me bäti- 

ment. Les salles d’atiente, un couloir de sortie, un vestibule d’ar- 

rivee, etc., occupent les bätiments D et E. 

La construction de cet Edifice, y compris la couverture des voies, 

ne devant pas coüter moins de 590,000 franes, la Compagnie ne 
l’a pas execute dans son entier. Nous avons cru devoir toutefois 
reproduire les dispositions projetees comme etant parfaitement 
satisfaisantes, au point de vue du service. Le bureau pour la dis- 

tribution des billets doit seul &tre change. Il doit remplacer celui du 
commissaire de police, et vice versa. 

La distribution interieure des bätiments des stations hors classe, 

aussi bien que la disposition des voies de ces stations, se rapproche 

beaucoup de celle des bätiments dans les stations extrömes. 

Les stations de Nancy et de Metz (fig. 528) sont de bons modeles 

de stations de ce genre.
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La composition du bätiment des salles d’attente des stations alle- 
mandes, belges et suisses, ainsi que la disposition des differentes 

pieces renferm6es dans ce bätiment, offrent aussi une grande ana- 

logie avec celles des m&mes bätiments sur les chemins de fer fran- 
gais. 

180) 
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Fig. Seas; — Gare de Metz. — Plan du bätiment des voyageurs. 

1 Hommes d’equipe. 23 Logement du concierge. 
2 Quais des messageries. 94 Salle des Pas Perdus. 
5 Bureau des messageries. 25 Cabinet du chef de section. 
4 Vestibule des messageries. 26 Bureau de la voie, 
5 Bureau restant. 27 Commissaire de surveillance. 
6 Surveillants et gardes-freins. 28 Salle de distribution des bagages. 
H Tel&graphe dlectrique. 29 Bureau de l'octroi. 

Escalier du 4" tage. 50 Bureau sans destination, 
3 Corridor. 51 Vestibule de sortie. 

10 Chef de gare. 32 Bureau de la poste. 
11 Burcau des r&clamations. 55 Buffet. 
12 Sous-chef de gare. 54 Petit salon. 
15 Salle d'enregistrement‘ des bagages. 35 Office. 
14 Bureau d’enregistrement des "bagages. 36 Buvette. 
15 Vestibule d’entree. 357 Cuisine. 
16 Corridor de service de la gare. 58 Magasin de l’exploitation. 
17 Distribution des billets. 39 Escalier du 1 etage. 
48 Petit salon et latrines. 40 Cabinets pour les dames. 
19 1'° classe. 44 Cabinets et urinoirs pour les hommes. 
20 YSalles d'attente ( 2° classe. 42 Lampisterie. 
21 3° classe. 45 Remises des voitures. 
22 Trottoirs couverts. 

La fig. 529 represente le plan de la station de Gand, l’une des 

plus importantes des chemins belges; la fig. 350 celle de la station 

de Vilworde, appartenant aux mömes chemins; la fig. 551 une des 

stations de second ordre des chemins de fer badois. Le bätiment 

de la station badoise est surmonte d’un &lage dans toute son &ien- 
due. La fig. 552 enfin nous fait connaitre la disposition d’une 
station de 4'"° classe du chemin de fer central suisse, celle de Her- 

zogenbuchsee.
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Fig. 551, — Station du second ordre des chemins de fer badois.



114 DE LA DISPOSITION DES GARES. 

Nous n’avons parl& que de nos chemins de fer d’Europe. 
Aux Etats-Unis, les trottoirs des slations principales des voya- 

Sallar d’altente Burcarı 

‚e e A 20er 3° clasıse der Bagages 

Ideyraphe 
et 

Ad de gare 

\ A 

= 
N
 

I 

Fig. 552. — Station de Herzogenbuchsece. 

geurs se trouvent sous de grandes halles; les salles d’attente, les 

bureaux et les logements, sont placös sur l’un des cötes. Comme 

il n’y a qu’une seule classe de voyageurs, divisee en hommes et 

femmes, il suffit de deux pieces pour salles d’attente, d’une salle 
de bagages, d’un bureau de distribution de billets et d’un bureau 
pour le chef de gare; ces pieces sont proporlionntes ä l’importance 
de la gare; dans les tötes de lignes, elles sont souvent plac&es en 
tete de la gare, ce qui n’est pas commode pour les voyageurs. Au 

chemin nouvellement construit de Drayton ä Hamilton, la halle de 

la gare de Cincinnati, qui est (&te de ligne, a 24”,70 de portee. Les 
trains partent et arrivent sur une m&me voie. I n’ya qu’un seul 

trotloir de 7 metres de largeur; sur le milieu de la longueur du 
trottoir se trouvent les bureaux, disposes comme l’indique le plan 

ei-joint (fig. 335). La longueur de la halle est de 150 m£ires, les 
fermes sont en-bois; elles se composent d’un eintre en are de 

cercle de 0,50 de hauteur sur 0”,21, form& de trois &paisseurs de 
planches. 

Ces cintres sont relies par un systeme de croix de Saint-Andre 
en fer et en bois: Les fermes sont &cartees de 4",80. Les cöles 

de la halle sont des arcades de 5",40 d’ouverture avec irumeaux 
de 4 mötres.
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A Philadelphie, la gare du chemin de Baltimore est une halle 
dont la couverture est composce de fermes de bois en arc de cercle 
(fig. 534) de 47",75 de portce, 
ecartees de 5",66. Ces fermes, de 

0”,80 de hauteur, sont compo- 

sees de deux arcs en bois cintres, 
assemblös au moyen de boulons 
et de croix de Saint-Andre; les 

eroisillons ont et& tailles avec as- 

sez de precision pour donner aux 

deux longrines qu’ils ötaient des- 
lines A relier la forme exacte du 

eintre voulu, au fur et A mesure 
‘du placement et du serrage des 5 KUH un Hommar 
boulons. Deux tringles a ben fer, 5 De ng 

de 0",02 de diametre, s’opposent F 4“ 
ala pouss6e; ces Lringles sont sou- 
tenues dans leur longueur par einq fils de fer de trös-petit diametre. 
Cette charpente, couverte en töle plate, a coüte 48 franes 14 cent. 
le metre superficiel. 

Fig. 335. 

a Coupe | Elevation b 

xxx 0,
80
 

Les petites stations de voyageurs ne sont pas couvertes; elles 

sont entierement en bois et ont beaucoup de ressemblance avec les 

stations provisoires que l’on a faites sur la ligne de Strasbourg; au 
premier elage logent un ou deux employes. Dans les petites loca- 

lites, les bätiments ne contiennent qu’une seule salle d’attente 
commune (fig. 555), un vestibule, un bureau des billets et le loge- 
ment du chef de station. Au chemin de Ulllinois central, ces bäti- 

ments ont 16 metres sur 8 metres.
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Les buffets sont construits A part; ce sont de grandes tables 

d’höte. i 
Les trottoirs des voya- 

Se geurs de chaque cöte des 
| 7 voies ont 200 mötres de lon- 
a Testilule Bes | gueur. 

dAttente 1% IE * Bätiment desdouanes. — 

a Zion | __ Le corps de bätiment des 

Tioltoir de 200” & douanes doit eontenir, outre 

Vies Rn les salles de visite, deux ca- 
binets pour les visites de 
corps, un bureau pour les 

employes, un bureau pour leur chef, un corps de garde pour les 

preposes, un logement pour le receveur, et, quand on le peut, un 

logement pour le brigadier. 
Buffets. — Les salons ou salles a manger des restaurateurs, dans 

les stations de Wolverton et de Swindon, sur les chemins anglais 

de Londres ä Birmingham et de Londres ä Bristol, servent en 
möme temps de salles d’attente. Ils sont tres-grands et richement 
decores. Ceux de la station,de Swindon, places le long de chaque 
trottoir, sont immenses et construits avec un luxe admirable. 

A Swindon, la table du buffet, &tabli au milieu, partage le salon 
en deux compartiments, dont l’un est destine ä recevoir les voya- 

geurs de 1" classe, et l’autre ceux de 2° et de 5° classe. A Wolver- 
ton, il y adeux salons dislinets, l’un pour la 1" classe et l’autre 
pour les classes inferieures. 

Au chemin de Strasbourg, il y a des buffets de deux ordres qui 

ne different entre eux que par leur &tendue (Voir fig. 527). Leur 
distribution est exactement la möme quant aux pieces affectees au 
service des voyageurs. Les dimensions de celles du second type sont 
seulement un peu plus pelites que celles du premier. 

Disposition des halles a marchandises. — On construit sou- 

vent les halles ä marchandises dans les stations intermediaires, 

comme l’indiquent les figures 556 et 557; les parois et les portes 
qui servent de fermeture sont alors parfaitement semblables des 
deux cötes, landis que la disposition devrait &tre differente, puisque
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l’un .des cötes est affecte aux voitures, et l’autre aux waggons. 

Dans les halles figure 556 les parois et portes qui servent de 

NEN 

NN 
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RI 

\ N Sa \ N N 
Se 

clöture se trouvent sur les deux revers du quai. Les parois fixes, 

occupant alors autant d’espace que les portes, vis-a-vis desquelles 
seulement on peut op6rer les chargements et dechargements des 

waggons, rendent le service de ces waggons fort difficile. Il devient 

impossible de les mettre ä l’abri des soustractions, et la marchan- 

dise qu’ils contiennent n’est que tres-imparfaitement pr6servee des 

intempcries de l’air. Le service des voitures dans ces halles se fait 

au contraire dans de tres-bonnes conditions. Les man@uvres pour 

aborder le quai se font aisöment sous l’abri entierement ouvert 
latöralement dont il est borde; et, comme les voitures se chargent 
ou se dechargent par bout et n’occupent le long du quai qu’un
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espace dont la longueur de 1",20 est moins grande que celle des 
portes, les parois fixes ne gönent aucunement. Enfin, les voitures 

ne sejournant que peu de temps vis-ä-vis du quai, il devient inulile 
de les enfermer pendant la nuit ou de les garantir du mauvais temps. 

Le hangar figure 557 est ferm& lateralement de !’un et de l’autre 
cöt& au delä de la voie de la chaussce; il est commode pour Te ser- 
vice des waggons, mais l’est trös-peu pour celui des voitures. _ 

On a adopt& depuis quelque temps un systeme mixte (fig. 358). 

A
A
 

RU REN \ GT 
R
E
 

1 1 H f 1 H i f S 
aa
n 

S
 °
 

Fig. 338, 

Le hangar est alors ferm& completement du cöt& des waggons, tandis 
qu’il n’offre, du cöt& affect& aux voitures, qu’un abri form& par la 
saillie du toit. C’est ainsi que sont construites les halles des gares 
de Chaumont et de Langres sur le röseau de l’Est. 

Construction des quais a marchandises. — ]] est important 

de porter son attention sur la construction du trotloir; on le pave 
avec de la pierre ou du bois; on le plancheie, on le bitume ou 

on le fait simplement avec du sable bien dame. 

Le pav6 en pierre, s'il n'est fait avec beaucoup de soin, est inegal 

ä sa surface, ce qui rend la manutention de certaines marchandises 
difficile, fatigue les colis et leur cause souvent des avaries. 

Le pave& en bois est preferable au pavage en pierre, mais il exige 
un entretien plus coüteux; les trottoirs en bitume sont quelquefois 

l’occasion d’avaries assez graves aux marchandises; ils leur com- 
muniquent une mauvaise odeur. Au chemin de fer de l’Est, la 
compagnie a &16 obligee de payer des indemnites &levdes pour ava-



DIMENSIONS DES GARES OU STATIONS. : 49 

ries qu’avaient eprouvees des grains deposes sur un trottoir en bi- 
tume. Ces trottoirs, en outre, c&dent promplement sous action des 

colis manutentionnes, etleur surface, en hiver, est toujoursmouillce. 

Les aires en sable ne sont guere usitees que pour les trottoirs d&- 
couverts ou l’on ne depose que des marchandises de peu de valeur, 
telles que des fers, des bois, etc. 

Distribution d’un depöt. — Un d&pöt doit comprendre : 4° un 

petit magasin destine aux matieres de consommation courante, telles 
que huile, suif, chanvre, minium, ete.; 2’un bureau pour le distri- 
buteur qui tient la comptabilite du depöt et delivre les matieres 
aulres que le coke; 5° un bureau pour le chef de depöt; 4° un corps 

de garde pour les hommes de service, avec un lit de camp et des 

appareils de chauffage, disposes de maniere a söcher les vötements 
mouilles; 5° un dortoir pour les mecaniciens et les chauffeurs qui, 

venant d’autres depöts, passent la nuit hors de leur residence, ou 
pour ceux qui ont besoin de repos apres avoir passe la nuit au service 
et qu'il est souvent ulile de ne pas laisser s’eloigner ; 6° des lieux 

d’aisance pour les employes et pour les ouvriers et manauvres; 
7° un logement pour le chef et le sous-chef de depöt, dont la pre- 

sence, ä toute heure du jour et de la nuit, est necessaire, afın que 

le service ne soit jamais en souffrance. 

DIMENSIONS DES GARES OU STATIONS. 

Nous avons, dans le premier volume (pages 154-159), indique 
la surface occup6e par les gares ou stations de chemins de fer dans . 

differents cas. 

Il nous reste ä faire connaitre les dimensions des differentes par- 

lies dont elles sont composees. Une grande partie de ces dimensions 

ont &t& empruntees aux tableaux du Nouveau Portefeuille de lin- 
genieur, qu’on pourra consulter ä cet egard. 

Les gares et stations, sur la plupart de nos chemins de fer, non- 
seulement sont mal disposdes, mais encore les bätiments, quais, eic., 

qui en font partie, sont trop pelits ou trop grands. Il etait tres-im- 

portant de determiner l’&tendue a donner, pour un mouvement 
connu, ä ces &lements de la station. Pour nous en rendre compte,
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nous avons fait faire un relev& des dimensions de toutes les depen- 

dances d’une partie des gares ou stalions du röseau de l’Est, et du 
mouvement moyen journalier des voyageurs, des bagages et des mar- 

chandises, ainsi que du nombre maximum des voyageurs et de la 

quantit& maxima des bagages et des marchandises se presentant 

dans un moment donne. Nous nous sommes aussi procur6 des ren- 
seignements semblables sur un grand nombre d’autres chemins de 
fer frangais ou etrangers. 

Les paragraphes suivants seront le resume de ces &tudes faites 
consciencieusement sur un grand nombre de points. 

Dimensions d’ensemble. 

Gares extremes. — Si d’abord nous nous occupons des grandes 
gares terminales pour voyageurs et marchandises ä grande vitesse 

et si nous consultons le tableau de leurs dimensions publie dans 

le Nouveau Portefeuille de l’ingenieur, nous ferons les observations 

suivantes. 
Longueur de la gare des voyageurs et des halles couvertes. — 

4° Pour trois gares importantes, celles de l’Est, du Nord et d’Or- 

lans, la longueur, comptee de la grille qui ferme la cour ä la pointe 

des dernieres aiguilles, est de 500 a 565 meötres. Sur deux de ces 
trois chemins, celui de l’Est et celui du Nord, il se trouve des cours 

et des bätiments en tete. La longueur de la cour et des bätiments 
est, A l’Est, de 70 mötres, et, au Nord, de 70 metres &galement, 

en sorte qu'il reste pour la longueur de la gare proprement dile 

500 meölresä l’Est et 450 mötres au Nord. 

Au chemin d’Orleans, iln’y a pas de cour en t&te, mais la gare 

est ferm6e par un bätiment dont la limite extr&me est ä 25 metres 

de la tete de la halle, et par une remise de 75 metres de longueur. 
Il ne reste done pour la. longueur de la gare proprement dite que 

400 metres. 

A Lyon, la gare des voyageurs n’a que 420 metres de longueur, 

mais il ne se trouve en tele ni cour ni bätiment. Une remise placee 

comme celle d’Orleans a 60 mötres de longueur. Il reste done 
pour la longueur de la gare proprement dite, non compris la re- 

mise, 560 metres.
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Ainsi nous avons pour la longueur de la gare proprement dite : 

A.lEst 5.00 02.0.0222. 2.S00lmelres, 

Au Nord aan. nor > 

Aldrlanı an 0... Al 

Abvn u. 00. u 

La longueur des halles couvertes est de : 

AlEs, . . . 4100 meires 

EN ee We non compris la remise. 
A Orleans. . .. 160 — 

Absomer so. .. 100. — 

Surfaces couvertes pour le serviee des voyageurs. — Les diffe- 

rences qui existent entre les surfaces couvertes, pour le service des 

voyageurs, ne liennent pas seulement au plus ou moins d’impor- 

tance de ce service, mais encore ä la destinalion des locaux et A la 

disposition des bäliments. 
Ainsi : 

1° Les bätiments de la gare de l’Est et du Nord contiennent les 
salles et bureaux occupes par l’administration centrale (secretariat 
general, comptabilit@ centrale, etc.), tandis qu’aux chemins de 

Lyon et d’Orleans ces salles et bureaux ont et& places dans un bätı- 

ment special eloigne de la gare. 
2° Les bätiments des chemins de l’Est et du Nord sont generale- 

ment a un ou deux &tages, ceux des chemins de Lyon et d’Orleans 
n’ont qu’un rez-de-chaussee. Si l’on eüt place sur ces chemins les 
bureaux etablis dans des bätiments sp&ciaux contigus A la gare, ä 
un premier &tage, la surface couverte se serait trouvde redukte ä: 

7,452"* pour Lyon, 

5,000"? pour le Nord, 
7,800"? pour Orleans. 

Les bureaux se trouvant a l’Est au-dessus des salles d’attente ou 
de bagages, la surface correspondante pour le service du chemin 

de Strasbourg avec embranchement seulement est de 5,600”. 

5° La petitesse des surfaces couverles ä l’Est et au Nord pro- 
vient de l’exiguite des salles de bagages ou des salles d’attente sur 
ces chemins.
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4° Les halles couvertes ou marquises interieures servant au 

m6me usage que les halles different sensiblement de surface aux 

chemins de l’Est, de Lyon et d’Orleans. On se rend compte de la 

difference en remarquant que les halles couvertes, aux chemins de 

Lyon et d’Orlcans, comprennent des remises dont les surlaces sont 
pour Lyon de 2,940", et pour Orleans 5,975", en sorte que les 

portions des halles couvertes ou marquises interieures, consacr6es 

exclusivement au service des voyageurs, sont : 

kourlyonede, . 3... 98. .. 0,9008 
Orleans, oh... ME... .5.4b0m 

lEstegerar seh snienen -Luos 345,800, : 

leiNordkafrsyu30 ash 2! 21.9,7260=3 

Surfaces des cours. — ]! y a de grandes differences dans les 

surfaces des cours et trottoirs decouverts. 

Ces differences s’expliquent de la maniere suivante : 

A V’Est, la surface se d&compose en cour de depart en töte de la 

gareliyı nalen sojlstlacninhäe 1a wer NÜMEITES Carres. 

Gounilateralerdiantivee, |. .unusı 23790 — 

Cour laterale inutilisce jusqu’ä ce jour. 2,750 _ 

Tori mes. 0.0.2000, 0%5H0lmelres!carres: 

La partie utilisee n’est done que de 6,800 metres carr6s. 
A Lyon, oü il n’y a pas de trottoirs decouverts, elle est de 

6,600 metres carre6s. 

A Orleans, la surface des cours est de 9,000 metres carr6s. 
Cette surface est considerable, mais il faut observer que la cour 

d’arrivee est immense. Elle oecupe ä elle seule 6,425 metres car- 
res. La cour de depart n’a que 2,400 metres carres. Le reste de la 

surface est affeete a une cour du bätiment de l’administration. 

Au Nord, la surface decouverte se divise de la maniere sui- 

vante : 

Trottoirs:decouyeris.. us. .u.0.20.20>.1,800.melres; 

Cour de depart et d’arrivee. . . . 1,600 — 
La cour est trop petite.



SURFACE GOUVERTE, — MATERIEL. 123 

Surface couverte pour le service de la messagerie et marchan- 

dise a grande vitesse. — La fraction couverte des gares de voya- 

geurs est loujours deslinee uniquement au service des marchan- 

dises ä grande vitesse. Nous y avons compris celle qui est destinde 

au service des chaises de poste, et qui se trouve ordinairement 

contigu& aux cours des bätiments etablis pour les marchandises ä 
grande vitesse. 

La surface couverte ä l’Est et ä Lyon est ä peu pres la möme 

(de 2,000 ä 2,200 metres carres). Au Nord elle est plus grande 

(2,900 mötres); cela tient ä l’aclivit& du service. A Orleans, l’exi- 
guite du terrain n’avait pas jusqu’ici permis de construire de halle 

a marchandises. La compagnie vient de faire l’acquisition d’une 
assez grande surface qui sera ajoutee A la gare de Paris, et sur la- 

quelle s’eleveront bientöt de nouvelles constructions. 
Surface couverte pour le service du matceriel dans les gares de 

voyageurs. — A ’Est, le service des locomotives devant &tre con- 

centr& enticrement ä la Villette, on a demoli dans la gare de Paris 
une demi-rotonde servant au remisage de huit locomotives. On a 

egalement demoli une remise de waggons pour en construire A la 
place une nouvelle de 1,020 metres. 

Au chemin du Nord, ıln’y a dans la gare des voyageurs de re- 
mises ni pour waggons ni pour locomotives; mais un certain nom- 

bre de waggons se trouvent, partiellement au moins, abrites sous 

les marquises qui couvrent et debordent les trottoirs de banlieue. 
Un reservoir ainsi qu’un petit atelier et des dependances oceu- 

pent une surface couverte de 409 mötres. 
A Orleans, il n’y a egalement ni remise de locomotives ni remise 

de waggons; le remisage se fait, comme au Nord, dans les ateliers 

voisins. 
Surface couverte pour le service de la marchandise ä petite 

vitesse. — Le mouvement des marchandises &tant par jour, 

Moyennement. au maximum. 

AlEst, dem. 0. 0.» 4,700»tonnes. 2,600 tonnes. 

AuNorde dee 25 5421600 4,500 

Arlıyon, demmss 20.2.2u2.150 5,250 

A: Orleans, dassıa vr 4.425000 »
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la partie couverte de la gare des marchandises est : 

Alkatsde;. . _. . .. .. 20.000 melrtes:carres. 

AuNorde de  .. ._..., 49000 _ 

Aslvun de... 0.0.1.2: 22.000 — 

„A Orleans. de, ..::.. ......92,000 — 

La difference d’&tendue entre les surfaces couvertes ä l’Est et au 

Nord s’explique par la difference de mouvement dans les deux gares 

(1,705 tonnes & T'Est, et 2,617 tonnes au Nord), et par la nature 
des marchandises manutentionnees. 

Toutefois la surface couverte ä l’Est est un peu trop faible. 
A Orleans, la surface couverte pour les marchandises est plus 

grande qu’ä l’Est, bien que le mouvement differe peu de celui de 
V’Est, parce que les marchandises, dans cette gare, sont toutes 
manutentionnees ä convert. Il n’existe pas de quais decouverts. 

Surface decouverte pour le service dela märchandise a petite 

vitesse. — La grande ctendue de la surface decouverte pour le 

service des marchandises ä l’Est compense jusqu’ä un certain point 
l’exiguite de la surface couverte. On pourrait la considerer nean- 
moins comme excessive, sı une grande partie de cette surface ne 
devait etre converlie en halles couvertes pour le service de la 

ligne de Mulhouse. A Orleans, elle ne depasse pas 40,000 metres 
carres; au Nord et ä Lyon, 18,000 mötres carres. 

Surface des ateliers pour le service du materiel dans les gares 

de marchandises. — A l’Est, le service du materiel n’occupe dans 

la gare des marchandises que 21,000 metres carres environ de 

‚ surface couverte et 58,000. de surface decouverte (en tout 8 hec- 

tares environ), et ä Lyon, 20,000 metres carres de surface couverte 

et 85,000 de surface d&couverte (soit 10 hectares 1/2), tandis qu’au 
Nord la surface couverte des ateliers et remises est de 55,000 me&- 

tres carres, et la surface decouverte, 85,000 metres (ou 15 hecta- 

res 8/10), et a Orleans la surface couverte, 26,000 mötres carres, et 

la surface decouverte, 68,000 metres carres (11 hectares 4/10). 

La gare des marchandises de l’Est ne contenant pour le service ' 
du materiel qu’une grande carrosserie et des remises de locomo- 
lives, on concoit que la partie consacree A ce service doive occuper
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un espace moindre que celle consacree au möme service sur les 
chemins de Lyon, du Nord et d’Orleans, ou la gare desmarchandises 
contient les grands ateliers de r&paration des locomotives. Mais 
on s’etonne de ce qu’ä Lyon la surface couverte pour le service du 
materiel ne soit pas plus importante qu’ä l’Est, et de ce qu’a Or- 
lcans elle soit sensiblement plus petite qu’au Nord. L’espace oceupe 
par le service du materiel a Lyon semble insuffisant. La surface 
couverte des ateliers d’Epernay, ne comprenant pas de carrosserie, 
est de 2 hectares environ. Si l’on y ajoutait une carrosserie, cette sur- 
face serait de3 1/2 a 4 hectares ; et cependant les ateliers d’Eper- 
nay ne sont pas {rop grands pour le service de la ligne de Stras- 

bourg et de ses dependances. Des ateliers de dimensions ä peu pres 
semblables sont en construction ä Mulhouse, pour les nouvelles 

lignes du reseau de l’Est. 

La surface couverte des ateliers d’Orl&ans (25,000 meires car- 

res) tient le milieu entre celle des ateliers d’Epernay (21,000 me&- 

tres carres), et celle des ateliers du Nord (54,000 metres car- 
res). Elle est faible. la partie consacree ä la carrosserie est surtout 

insuffisante. 
Au Nord, la möme surface est considerable, mais sur ce chemin 

la compagnie a concentre a Paris la plus grande partie du service 

de reparalion et de construction, tandis que ce service est partage, 
sur les chemins de I’Est, entre Epernay, Mulhouse, la Villette et 
Montigny. 

Surface occupce par les voies. — La surface occeupee par les 

voies de la gare des marchandises ä l’Est, ä Lyon et au Nord, n’est 
jamais moindre de 100,000 m£tres carrös, et elle atteint m&me 
148,000 metres A Lyon. A Orleans, elle approche beaucoup du 
chiffre de 100,000 m£tres. 

Magasins. — L’ciendue des magasins depend de limportance 
des approvisionnements qu’ils doivent renfermer. Au chemin de 

Strasbourg, le magasin central, servant aux ateliers de r&paration 
des locomotives d’Epernay, couvre une surface de 1,168 mötres, 

des galeries regnent alentour ä une hauteur de 5”,15 au-dessus 

du sol. La surface du rez-de-chaussee du magasin proprement dit 
est de 1,168 metres, celle des galeries, de 98 mötres; les bureaux
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oceupent une surface de 288 metres. Les logements du garde-ma- 

gasın et du sous-chef de depöt sont places au-dessus des bureaux. 

Une grande cave existe au-dessous. 

A cöle du magasin est un hangar pour abriter les approvisionne- 

ments de bois; sa surface est de 960 metres. Ce magasin et ce 

hangar suffisent largement aux ateliers d’Epernay, dans lesquels il 
ne faut pas oublier que les locomotives seules sont röpardes. La 

“ reparation des voitures et waggons se faisant ä la Villette, on ya 
place un second magasin dont la surface est de 1,527 metres. 

Consequences tirdces de Fetude des dimensions des gares pari- 

siennes. — || semble que l'on puisse tirer de ce qui precede les 

conelusions suivantes pour des röseaux comparables ä ceux de l’Est, 

de Lyon, du Nord et d’Orleans, et en ayant ögard aux habitudes 

francaises : 

1° La longueur de la gare proprement dite des voyageurs, non 
compris une cour anterieure et un bäliment de löte, parait devoir 
varier entre 560 et A50 metres. 

Sı Fon y ajoute une cour anterieure et un bätiment de tete, elle 
devrait &tre d’environ 550 me£tres. 

Sans cour anterieure, mais avec un bätiment ou une remise en 
tete, elle serait de 4 ä& 500 metres. La longueur de 400 mötres ne 

suffirait qu’autant que la remise serait courte et la gare large comme 
alyon. 

La longueur des halles couvertes sur nos chemins des environs 
de Paris est de 150 ä 160 mötres, ce qui permet de placer ä cou= 
vert un convoi de 20 voitures. Cette longueur devrait &tre portee ä 

200 mötres environ, afın que la longueur du convoi püt atteindre 
la limite du convoi röglementaire, celle de 34 voitures. 

Au chemin de fer de l’Est, on pourra abriter dans la nouvelle 
gare 50 voitures placces ä la suite l’une de l’autre. Mais il faut con- 
siderer cette nouvelle gare comme composee de deux gares placdes 
bout ä bout. 

2° La surface couverte pour le service des voyageurs seulement 
deyrait ötre de 7,500 me£tres pour le bätiment et de 6,500 metres 
pour lahalle, non compris les remises contiguös; comme au chemin 
de Lyon.
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Les surfaces couvertes correspondantes ä l’Est sont trop faibles. 
5° La surface decouverte des cours ne devrait pas &tre moindre 

de 6,500 & 7,000 mötres carres, soit de 5,000 a 3,500 metres pour 

chacune des cours d’arrivee et de depart. Si au chemin d’Orleans 

la cour d’arrivce est d’une grandeur excessive, celle de depart est 

trop petite. 

4° La surface couverte pour le service de la messagerie et de la 

marchandise ä grande vitesse varierait entre 2,000 et 5,000 metres 

carres, suivant l’importance du service, et la surface decouverte 

entre 2,000 et 4,000 metres. 

5° La surface couverte et la surface decouverte pour le service du 
materiel, dans la gare des voyageurs, seraient assez variables, suivant 

que le depöt le plus voisin serait plus ou moins eloigne. 
6° La surface couverte pour le service de la marchandise ä pelite 

vitesse varierait de 25,000 a 40,000 metres carres, suivant l’im- 

porlance du service etlanature des marchandises manutentionnces. 

A l’Est, pour un mouvement journalier de 16,000 tonnes, elle 

n'est que de 21,600 metres; mais elle est insuffisante. 

La surface decouverte peut se reduire a 17,000 metres carre6s, 

dont une partie plus ou moins considerable consiste en trottoirs de- 

couverts. 

Nous conseillerons toutefois d’occuper, s’il est possible, une sur- 
face plus grande, afın de faciliter les manauvres et d’y pouvoir de- 
poser lesmarchandises encombrantes transportees par la navigation. 

7° L’etendue de la surface couverte par de grands ateliers de r&- 

paration est assez variable. Une surface de 15 a 14 hectares, 

comme au Nord, ne semble pas exagerce. 

Sur cette surface on ne saurait compter moins de 2 1/2 & 5 hec- 
tares de surface couverte. 

8° La surface occupee par les voies dans les gares de marchan- 

dises varierait entre 100,000 et 150,000 metres carr6s. 
Dimensions des gares de voyageurs des chemins anglais, ä 

Kondres. — Les gares de tete des lignes importantes d’Angle- 
terre ' offrent dans quelques-unes de leurs parties des proporlions 

1 Les renseignements sur les gares anglaises tous ont &t6 fournis par MM. Grenier et 
Guillaume, ingenieurs au chentin de fer de ’Est:
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d’une grandeur tout ä fait remarquable, et qui m&me quelquefois 
paraissent exagerces si on les compare ä celles des gares de m&me 
importance, reconnues suffisantes dans d’autres pays. Les halles 
couvertes surtout sont fort belles et r&unissent une grande largeur 

A une grande longueur. i 

Ainsi, ala gare du Great-Northern, a Londres, il ya 14 voies de 
fer sous la halle, outre les quais de depart et d’arrivee et une rue 

couverte occupant, du cöt& de l’arrivee, toute la longueur de la 

halle ; cette longueur n’est pas de moins de 260 metres. 
Au Great-Western, la largeur de la halle est de 90 metres; elle 

recouyre 10 voies de fer, un quai de depart de plus de 8 metres, un 

quai d’arrivee de 15 me£tres, deux quais d’entrevoie, l’un de 7",50 
du cöte du depart, et l’autre de 6”,50 du cöte de l’arrivee; enfin, 

une rue couverte de 45",50 du cöt& de V’arrivee ; la halle propre- 
ment dite a214 metres de longueur et est prolongee par une remise 
de waggons de 66 m£lres. 

A Birmingham, ä la gare de London and North-Western, la halle 

a une largeur de 70 metres sans supports intermediaires, et une 
longueur de 280 metres ; elle couvre 9 voies de fer, 4 quais de voya- 
geurs et une rue pour les voitures. Cette gare est ä la fois une gare 

intermediaire et une gare de t&te de ligne; aussi certaines voies prin- 
cipales la traversent dans toute sa longueur, tandis que d’autres s’y 

terminent en cul-de-sac. Tous les quais sont r&unis par une passe- 
relle ä laquelle de larges escaliers donnent acces. 

A Wolwerhampton , la gare du Great- Western presente les 
memes dispositions, mais sur de moins larges proporlions; n&an- 

moins la largeur de la halle est encore de 58 metres sans points 

d’appui intermediaires, et la longueur de 200 metres. C'est une 

gare d’embranchement dont les voies sont a trois rails pour cor- 
respondre ä la fois ä la voie ordinaire de 1”,50 et ala voie large 

de la ligne principale du Great-Western. 

La gare du chemin de fer de Lancashire et de Yorkshire, ä Li- 

verpool, presente l’exemple d’une gare oü le service se fait en lele. 
La halle, d’une longueur de 290 metres et d’une largeur de 45 mi- 
{res sans points d’appui intermediaires, recouvre trois quais de lon- 
gueurs et de largeurs inegales, qui aboutissent ä une large plate-
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forme placce en tete de la gare et oü se fait le service des bagages ; 

cette disposition est motivee par le grand nombre de trains de ban- 

lieue qui partent de Liverpool dans cette direction. 

Le quai intermediaire, affeete specialement au depart, a 160 me- 

tres de longueur sur 5",80 de largeur. Les deux quais extr&mes 
ont une largeur de 4 metres ; !’un d’eux a 95 mötres de longueur 

et sert de quai de depart; Y’autre, de 255 metres, est le quai uni- 
que d’arrivee; ce dernier borde une rue de 12 metres, reservee 

pour les voitures sous la halle. 
Nous n’avons pu nous procurer des renseignemenis complets 

que sur deux des grandes gares anglaises, celle du Great-Wes- 

tern et celle du Great-Northern, a Londres. 

La surface des bätiments consacres aux voyageurs, est 

Au chemin Great-Western, de 8,846 mötres carres; 

Au Great-Northern, de 5,270 metres carr6s. 

Pour obtenir la surface de la partie couverte employee pour le 
service sur ces deux lignes, il faut deduire des surfaces totales celle 
des deux hötels garnis que contiennent ces bätiments. 

La surface de l’hötel du Great-Western est de 1,460 meilres; 

Celle du Great-Northern, de 864 metres. 

Il reste ainsi pour la surface des bureaux, salles d’attente, etc., 

non compris les locaux alfeetes a T’administration, locaux qui se 
Irouvent ä un premier &tage ou dans un bätiment special : 

Au Great-Western, 7,585 metres; 

Au Great-Northern, 2,406 metres. 

En etudiant ces donnees et celles fournies par les tableaux du 
Portefeuille, on remarque : 

1° Quela longueur des gares anglaises, ä voyageurs, differe peu 

de celle de nos gares frangaises; 

2° Que la surface totale de ces gares est inferieure ä celle de la 
plupart des gares francaises ; 

5° Que celle des bätiments, non compris les hötels, est, pour le 
Great-Northern, beaucoup plus petite que la surface correspondante 

sur les chemins frangais, mais qu’au Great-Western elle est plus 

grande qu’aux chemins de l’Est et du Nord; 
I. 9
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4° Que la surface des halles est beaucoup plus grande que sur les 
chemins de fer francais ; 

(25,000 metres carres au Great-Western pour les halles et cours; 
20,500 au Great-Northern ; sur les chemins francais, de 5,000 ä 

9,000 mötres carre&s.) 

5° Que la surface des cours couvertes est considerable. 

Le peu de surface des bätiments sur le Great-Northern et la gran- 
deur de l’espace couvert par les halles tiennent, d’une part, aux 

usages anglais, bien differents des nötres, et, d’autre part, au grand 

nombre de voies placees entre les trottoirs. 
On sait qu’en Angleterre les salles d’attente sont tres-pelites, et 

que le public passe immediatement sur le trottoir ou dans les voi- 

tures. On sait aussi que les bagages n’y sont pas visites, comme en 
France, au moment de l’arrivce. 

La surface des bäliments, au Great-Western, est exceptionnelle, 
comme la plupart des dimensions de ce chemin. Cette surface, sur 

les autres lignes anglaises, se rapproche surtout de celle du Great- 

Northern. 
L’usage de couvrir les cours ou stationnent les voitures est gene- 

ral dans les grandes gares anglaises; il est ü desirer qu'il se repande 

eyalement sur le continent. 
Dimensions des grandes gares de marchandises anglaises, — 

Les grandes gares de marchandises, en Angleterre, prösentent des 

proportions differentes de celles gen&ralement adoptees en France : 
elles occupent moins de surface, en proportion du trafic, et le service 

yest concentre dans un plus petit nombre de bätiments ; souvent un 

seul hangar, couvrant les quais de depart et d’arrivde, et un maga- 

sin adjacent suflisent pour des gares tr&s-importantes. 

Si nous recherchons la cause de ce fait, nous la trouvons : 

1° Dans les habitudes du commerce, qui ne sont pas les meines 

dans les deux pays. En Angleterre, en effet, la livraison des mar- 

chandises a lieu, generalement, sans aucun delai ; celles qui, ex- 
ceptionnellement; doivent rester plus d’un jour dans la gare, sont 
enlevees des quais et emmagasinees; en un mot, les marchandises 

i’encombrent pas les quais de dechargement. En France, au con- 

traire, les negociants laissent generalement sejourner leurs mar-
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chandises dans les gares, et, comme il n’existe pas de magasın ä 
proximite des quais, il en r&sulte un encombrement qui oblige ä 
augmenter outre mesure la surface couverte. 

2° Dans ce qu’en Angleterre les magasins oü se fait la manuten- 

lion des marchandises, et ou elles sont quelquefois conservees, sont 

souvent ä plusieurs &tages. Au North-Western, on en trouve qui ont 

jusqu’ä six &lages. Les colis sont alors montes d’un &tage ä l’autre 
au moyen de machines ä vapeur et de machines hydrauliques ou 
grues automatıques. 

5° Dans cette autre circonslance que la plupart des marchandises 

que nous manutentionnons ä decouvert sur nos chemins frangais, 

et qui restent longtemps en depöt, sont, en Angleterre, Lranspor- 

tes par les voies navigables. Aussi remarque-t-on que la totalite 
des trottoirs dans les gares anglaises de Londres est couverte. Le 

service des bestiauxım&me, qui, en Angleterre, a une grande impor- 

lance, n’exige pas de quai decouvert. Il se fait sur une voie speciale 

qui conduit jusqu’au marche. 
4° Enfin, dans la bonne disposition de quelques-unes de ces 

gares. 
Toutes les gares de marchandises que nous avons visitdes en Au- 

gleterre appartiennent au type parallele: quelques-unes cepen- 

dant presentent une disposition qu’on pourrait appeler mixte, et 
qui consiste en un quai {res-large, coupe de distance en distance 
par des entailles ol sont posees des voies transversales relices par 

des plaques tournantes aux voies longitudinales. Ce dernier sys- 
t&me r&unit les avantages des deux autres, en ce qu'il permet un 
certain classement des marchandises, sans necessiter de longues 

manouvres ä bras ; on le trouve applique dans les gares de Briek- 

layer’s arms et de South-Coats, & Londres, dans celle de Nortlh- 

Western, ä Liverpool, etc. 

Generalement, dans les gares importlantes, le service de depart et 

celui d’arrivee se font sur des quais differents ; cependant, dans les 

deux premieres des trois gares que nous venons de citer, il n’y a 

qu’un seul quai qui sert aux arrivages pendant la nuit, et aux ex- 

peditions pendant le jour; mais, quel que soit son avanlage au 

point de vue des mana@uvres de waggons vides, celte-disposilion
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donne necessairement lieu ä& quelque eonfusion quand elle est ap- 
pliquce ä des gares d’une aussi grande imporlance. 

La division du service en depart et arrivee est presque partout la 
seule admise; le classement des marchandises par nature, provenance 
ou destination, n’est employ& que dans peu de cas, et seulement sur 
les quais d’arrivage ; quand un classement quelconque est adopte, 

la disposition mixte, que nous avons indiquee plus haut, est consi- 
der&e comme la meilleure. 

Les quais d’expedition et ceux d’arrivage sont presque toujours 
places, de part et d’autre, le long des voies longitudinales, de fagon 

a reduire, autant que possible, les manouvres de waggons vides; 
nous citerons les gares du Great-Western et du Great-Northern, ä 

Londres, et celle du North-Western, ä Liverpool, comme se ralta- 
ehant A ce type. 

Le tonnage moyen, par metre carr& dequai et par jour dans les 
gares anglaises, est de 01,527. 

Le tonnage moyen, par melre carr&e de surface couverte et 
par jour, est de 01,095.  - 

Dans quatre de ces gares, celles des chemins Great-Western, 

Great-Northen, Kastern-Counties et London, et North-Western, le 
service se fait avec une tres-grande rapidite et ponctualit& au moyen 
de machines; dans les deux autres gares, le service se fait a bras 

d’hommes, comme dans nos gares francaises. 

La gare du North-Western, ä Liverpool, est !’une des plus par- 
faites. Cette gare, dont la superlicie depasse ä peine un hectare, el 
qui regoit et exp@die, en moyenne, 1,500 tonneaux de marchan- 

dises par jour, est entierement couverte sur toute sa largeur et 

sur la plus grande parlie de sa longueur; tout le mouvement se fait 

sur deux quais : l’un pour les expeditions, l’autre pour les arrı- 
vages, placös de part et d’autre des six voies longitudinales. 

La plate-forme de la gare est en deblai et äun niveau inferieur 
a celui des rues qui la limitent; on a tir& un heureux parli de cette 
position en etablissant les quais ä la m&me hauteur que les rues; 
les voitures arrivent directement sur les quais, auxquels on donne, 

en consequence, une largeur exceptionnelle; cette largeur est de 
25 melres pour le quai des expedilions, et de 21 me£tres pour le
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quai des arrivages; celui-ci est dans le systeme mixte, et il est sur- 
monle d’un vaste magasin ä deux &tages. 

Le mouvement journalier des marchandises de toute sorte est : 
Sur le Great-Western, de 1,000 tonnes. 

Le mouvement des houilles, qui, dans cette gare, ne comprend 
que les arrivages pour le commerce de details, ne s’eleve, en 
moyenne, par jour, qu’a 400 tonnes. 

Sur le Great-Northern, le mouvement des marchandises diverses 
est de 880 tonnes. 

Celui des charbons de terre est beaucoup plus important dans 

cette gare que dans les autres gares de Londres, il atteint 2,025 
tonnes. 

Nous ne connaissons pas le mouvement des materiaux de con- 
struction, auquel sont affeetes un bassin et quelques quais decou- 
verts. Ces quais sont loues par des particuliers, et doivent ötre 

eonsideres comme des gares speciales raccordees avec le chemin 
de fer; les halles a pomimes de terre sont dans le m&me cas. 

Gares extrömes du Nord et du Midi a Bruxelles. — Les gares 

extremes des chemins belges ä Bruxelles, celles du Nord et du 

Midi, couvrent un espace beaucoup moins grand que les gares pa- 
risiennes (Ö hectares pour les gares de voyageurs et marchandises 
du Nord, 4 hectares et demi au Midi). 

Gela tient : 
1° A ce que le mouvement y est bien moindre que dans ces der- 

nieres; ainsi Je mouvement journalier moyen des voyageurs par- 

tants, dans la gare du Nord, n’est que de 1,467, et dans celle du 

Midi de 858; tandis que dans nos gares parisiennes il varie de 

. 1,742 (chemin de ’Est) a 3,750 (chemin du Nord). Celui des 
marchandises, depart et arrivee, est, dans la gare du Nord belge 

(Allee-Verte), de 508 tonnes, dans celle du Midi de 218 tonnes, 
lorsque, aux chemins du Nord, d’Orleans, de l’Est et de Lyon, ıl 
n'est pas moindre de 1,700 tonnes (chemin de l’Est), et s’eleve 
jusqu’ä 2,600 tonnes (chemin du Nord). 

2° A ce que les marchandises ne sejournent qu’exceptionnelle- 

ment dans les gares. Le plus souvent les usines &tant relides au 
chemin de fer par des voies particulieres, le chargement des ma-
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tieres ou marchandises encombrantes s’y fait sur le lieu m&me de 

l’expedition. Par la möme raison, les marchandises arrivant sont, 

de suite, soit par des voies dont il a et& question ci-dessus, soit 
par des voitures recevant immediatement leur chargement du wag- 

gon, expedices aux destinaires. La manutention s’y fait plutöt ä 
decouvert que sous des halles speciales. Dans certaines gares, ce- 

pendant, celle de l’Allce-Verte, par exemple, et dans la gare d’An- 

vers, dont nous parlerons plus loin, une partie des operations a 
lieu dans une grande cour couverte, bordee de quais. Une autre 

partiea lieu A ciel ouvert. Les produits du pays (fers, fontes, bois 

et charbons) sont, la plupart, de nature ä &tre manutentionnös ä 

decouvert; souvent möme on les laisse söjourner dans les waggons 

sur les voies de service. 

La surface des bätiments de la gare du Nord, ä Bruxelles, est 

sensiblement moins grande que celle du bätiment le plus petit des 

gares de Paris (Nord), et cependant ces bätiments sont, en partie, 

consacres ä des services autres que celui des chemins de fer, tels 

que le service de la direction des postes et le service dela telegraphie. 

Cette exiguite relative des bätiments de la gare du Nord, 
Bruxelles, s’explique aisöment : 

1° Le mouvement des voyageurs y est moins grand que dans les 
gares francaises; 

2° Le service ne s’y fait point de la möme maniere : les voya- 
geurs ne sejournent pas dans les salles d’attente; ils eireulent sur 

le quai ou montent dans les waggons, comme en Angleterre. La 
visite des bagages ne s’y fait pas dans des salles speciales, comme 
A Paris. Elle a lieu simplement sur le quai. 

La longueur des gares belges est un peu plus grande que celle 
de nos chemins parisiens. 

La halle couverte du chemin du Nord belge est d’une grande 
beaute. Sa surface est presque egale ä celle de la halle du chemin 

de l’Est. Le nombre des voies couvertes est de sept. Sa longueur 
(108 metres) serait insuffisante pour des trains de 24 voitures. 

Il n’existe aucune cour pour la gare desvoyageurs. Le service se 

fait, soitau depart,soitä l’arrivde, entiörement sur lavoie publique. 
Stations intermediaires, hors elasse et d’embranchements. —
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Lorsqu’on jette un coup d’eeil sur les dimensions des siations inter- 
mediaires ou des stations terminales autres que celles des grandes 

gares places A Paris, a Londres ou ä Bruxelles, on trouve de si 
grandes differences dans les dimensions de chacune des parties des 
stations, qu’il semble que la connaissance de ces dimensions ne peut 
eonduire A aucune conclusion utile; cette observation s’applique 

surtout aux stations hors ligne. Si toutefois on se livre ä une ötude 

‚plus approfondie de ces tableaux, on parvient ä des analogies qui 

ne sont pas sans interöt pour les ingenieurs appeles A etablir ou ä 

verifier les devis des lignes ä construire. 
(est cequenous allons prouver. Parlons d’abord des gares hors 

ligne, terminales ou d’embranchement. 

Le mouvement des voyageurs et des marchandises dans les gares 

intermediaires hors ligne, terminales et d’embranchement, est 

ordinairement beaucoup plus grand que dans les autres stations. 
Il approche quelquefois de celui des gares extrömes ä Paris. Dans 

ces gares souvent on trouve non-seulement de grands bätiments 

pour le service des voyageurs, mais encore des halles trös-vastes 

pour celui des marchandises, des buffets et des ateliers de repara- 

lion. Cerlaines gares terminales, comme celle de Dunkerque, dif- 
ferent peu pour l’importancedes stations intermödiaires de 1" classe, 

et plusieurs gares d’embranchement, comme celle de Juvisy, pour- 

raient &ire classdes, si l’on n’avait egard qu’au mouvement, parmi 
les stations de 2° classe. Aussi la surface occupee varie-t-elle entre 
% et 28 hectares. 

‚Sur trente-eing gares ou stations, cing occupent une surface de 

15 a 28 hectares environ, neuf de 10& 15 hectares, quatre de8ä 
8 hectares et demi, quatre de 7 & 7 hectares et demi, six. de Gä 

\ 6 hectares et demi, sept de 5 & 5 hectares et demi, quatre de 4 ä 
% hectares et demi et trois de 5 & 5 hectares et demi. 

La plus grande de toutes est celle de Pesth, occupant 28 heetares 

environ. 
Gare de Pesth. — La gare de Pesth est une des plus grandes 

gares d’Allemagne. Le mouvement des voyageurs y est conside- 

rable (951 voyageurs par jour en moyenne). Gelui des marchan- 
dises y est relativement plus grand encore. I] n’y a parmi les gares
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de cette calegorie que celle de Lyon-Vaise ou le chiffve de !’un et 
de l’autre mouvement soit plus eleve. 

Le service du materiel joue aussi, ä Pesth, un röle important : 
on actabli pres de cette ville de grands ateliers equivalant pour la 

surface ä ceux d’Orl&ans: Ce service occupe & lui seul 6 hectares. 

Le service des marchandises occupe 9 hectares. Enfin il ya 

% hectares environ d’inulilises. Le mouvement des marchandises 

est de pr&s de 800 tonnes par jour. 
La surface couverle des bäliments pour le service des voyageurs, 

1,620 metres carres, est loin d’atteindre, par ses dimensions, celle 

de la gare de Lyon, 5,050 mötres carres; mais elle est d&jä conside- 

rable, puisque, ä 100 meires pres, elle est la m&me que celle des 

bätiments de la gare de Nancy, 1,750 mötres carres. Ges bätiments 
repondent parfaitement ä tous les besoins de l’exploitation. 

Gare de Valeneiennes. — La gare de Valenciennes vient imme- 
diatement apres celle de Pesth dans l’ordre de grandeur. 

Le mouvement des voyageurs, et meme celui des marchandises 
dans cette gare, est cependant inferieur aux mouvements corres- 
pondanis dans d’aulres gares que nous avons classees egalement 

parmi les gares hors ligne. Ainsi le mouvement moyen journalier 
des voyageurs, etant, a Valenciennes, de 295, est, a Lyon-Vaise, de 

1,271; & Strasbourg, de 769; ä Bordeaux, de 724; ä Lille, de 

1,500; a Anvers, de 716; a Bruges, de 548; a Stultgard, de 

7100, ete., etc. Gelui des marchandises, etant, ä Valenciennes, de 

197 tonnes, est, ä Mons, de 1,576; a Lyon-Vaise, de 927 tonnes; 

a Nancy, de 685; et ä Bordeaux, de 627. Si la surface occup6e par 
la gare de Valenciennes est aussi grande, cela tient surtout ä l’im- 
mense surface couverte par les voies, surface qui, sur 20 hectares, 
en occupe ä elle seule 16 1/2. Remarquons aussi que 1 hectare 
1/2 environ sont restös inulilises, en sorte que la surface röelle n’est 
que de18 hectares 1/2. 

La proximile de la fronliere belge donne ä la gare de Valencien- 

nes une grande importance. Le developpement considerable des 

voies, qui occupent une surface de 164,545”, tient : 1° Ace que 
c'est une gare de rebroussement ; 2° ä ce que tous les trains y sont 

Jecomposes el visitcs.
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Les bätiments pour le service des voyageurs de la station de Va- 
lenciennes, mesurant une surface de 1,550 metres carr&s, con- 

tiennent une grande salle pour la visite de la douane, et des salles 
d’attente doubles d’assez grandes dimensions. 

Gare de Vaise a Lyon. — La gare de Vaise, bien que nous l’ayons 

placee sur le m&me tableau que celles d’Orl&ans, de Tours, de Bor- 

deaux, de Strasbourg, de Metz et de Nancy, aurait pu figurer aussi, 
eu egard ä son imporlance, sur celui des gares parisiennes. Les 
bätiments pour le service des voyageurs y approchent, pour la 

grandeur, de ceux du Nord et de !’Est ä Paris; leur surface 
est de 5,050 metres. 

Les trottoirs couveris y occupent une plus grande &tendue de 
terrain que ceux de la gare de !’Est. Quant aux parties couvertes et 
decouvertes affectees au service de la marchandise, elles sont sen- 
siblement inferieures en grandeur aux parties correspondantes des 
gares parisiennes. 

Mais elles sont beaucoup plus grandes que celles des stations 

le Metz, Nancy et Strasbourg. 
Gare de Malines. — La gare de Malines est, comme celle de Va- 

leneiennes, une gare exceplionnelle qui n’est comparable ä aucune 

(le celles dont nous avons parle. C’est la gare ol passent tous les 

voyageurs qui eirculent dans le Nord de la Belgique; ils ne s’y ar- 

retent souvent que pour changer de voiture, sans entrer dans les 
salles d’attente. Aussi le bätiment des salles d’attente n’y est-il pas 
beaucoup plus grand que celui des stalions intermediaires de 1'* classe 
de nos chemins francais, telles que Tonnerre, Meaux, etc., etc. : sa 

surface est de 550”?. Le mouvement des marchandises dans ceite 

gare, malgr& sa grande surface, y est aussi assez peu important 

(94 tonnes par jour); mais ce qui la distingue de la plupart des 
autres stations hors ligne, c'est le grand espace occupe& pour le 
service du materiel (ateliers et remises) , espace qui est d’environ 
8 hectares. Deduisant les 8 hectares de la surface totale 16 hectares, 

il ne reste que 8 hectares pour les autres services. De ces $ hec- 

tares, 6 sont occupes par les voies. 
&ares de Tours, Orleans, ete. — Les gares de Tours, Orleans, 

Bordeaux, Nantes, Angers, se trouvent dans les conditions normales
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de gares qui desservent des villes du premier ordre; aussi la surface 
qu’elles occupent ne varie-t-elle qu’entre les limites peu &tendues 
de 10 1/2 & 15 hectares. 

Les surfaces couvertes pour le service des voyageurs dans une 

partie de ces gares paraissent trop grandes pour le mouvement 

indique. A Nantes, par exemple, oü le mouvement journalier 
moyen est de 218 voyageurs, cette surface est de 1,200 metres 

plus grande qu’a Naney, oü le mouvement est de 559 voyageurs. 
Gela tient a ce que les grandes gares du chemin d’Orleans A Bor- 

deaux ont &t& construites sur le möme type et avec un certain luxe, 

sans trop se pr&occuper de la eireulation actuelle et en ayant &gard 
au developpement futur de cette circulalion. On concoit d’ailleurs 

que la gare qui dessert une ville comme Bordeaux doit etre etablie 

avec des proporlions un peu exceptionnelles. Nous ferons observer 

aussi que la gare de Tours est une gare ol s’embranchent: trois 
chemins : celui de Paris ä Tours, celui de Tours.ä Bordeaux et ce- 

lui de Tours ä Nantes. 
Gare de waney. — La gare de Naney n'est pas une gare d’em- 

branchement, comme on pourrait le supposer. C'est ä Frouard 
(8 kilomötres de Nancy) que l’embranchement de Metz vient se 
souder au chemin de Parıs ä Strasbourg. 

La gare de Naney, toute vaste qu’elle est (11 heetares), ne se trouve 

pas encore tout ä fait suffisante pour satisfaire aux exigences du ser- 
vice des voyageurs. La compagnie est en march&, en ce moment, pour 
des terrains dont l’acquisition l’aceroitrait d’un hectare environ. 

Le bätiment des voyageurs de la gare de Nancy laisse peu ä de- 

sirer, quant ä son &tendue. Sa surface, 1,750 mötres carres, est 

plus que le quadruple des stations intermediaires de premiere 

classe, telles que les stations de Meaux, ete. Il contient un vaste 

huffet (540 mötres), des salles de bagages et de messagerie qui n’on! 
pas moins de 504 mötres de surface, et des salles d’attente, couloirs 

pour voyageurs, bureaux des employ6s, ete., qui oceupent un 

espace de 886 mötres. 

La surface couverte pour Ja manutention des marchandises est en 
rapport avec l’importance et la nature du mouvement (685 tonnes 
en moyenne par jour).
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Le service du materiel occupe ainsi, dans cette gare, une surface 
couverte importante, 5,060 metres. 

Gares d’Epernay, Montereau, 'Troyes, Creil et Blesmes. — La 

gare d’Epernay est une gare d’embranchement comparable ä celles 
de Montereau, de Troyes, de Creii et de Blesmes. Sa surface to- 

tale est de 40 hectares. Si on en deduit un hectare environ 

inutilise, elle est d’un heetare et demi plus grande que celle de 
Montereau, et de deux ou deux et demi hectares plus grande que 
celles de Troyes et de Blesmes. Cette difference tient ä ce que la sta- 

tion d’Epernay renferme de vastes ateliers qui n’existent pas dans 
les autres stations d’embranchement. La difference serait möme 
plus grande si la nature du service, dans ces dernieres stations, 

n’eüt oblig& d’augmenter le developpement des voies beaucoup plus 
qu’ä Epernay. 

Toutes ces stations, cellede Blesmes except6e, contiennent ou con- 
liendront de grands buffets. Le buffet d’Epernay est surtout de di- 
mensions considerables (470 mötres); ce qui explique comment il 
se fait que la surface couverte pour le service des voyageurs y est 

plus grande qu’a Montereau, bien que le mouvement des voyageurs 

partant ou arrivant n’y ait pas la m&me importance. 

Si Von compare les surfaces couvertes pour le service des 
voyageurs, abstraction faite des buffets a Montereau , Troyes et 

Epernay, on trouve sur les plans : 

Pour Epernay. 1.0 2 \mwne, uneugior 445 3metresı 
PourProyes dh wre, ui 8 ey 
Pour Möntereau > "ss a, emgpuinb4sinnn 

La surface totale des quatre gares de Montereau, Troyes, Bles- 

mes et Creil, ne varie que de 6 ä 7 hectares 1/2. 

Si on leur a donn& une aussi grande &tendue, cela tient surtout 

ala necessite d’y placer un grand developpement de voies, car, ä 
Montereau, les voies occupent plus des trois quarts de la surface 

totale; & Troyes, plus de la moitie; ä Creil, les deux tiers, et ä 

Blesmes, environ moitie. 

Si, ä Epernay, la surface oecupee par les voies est beaucoup plus
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petite, il faut l’attribuer a ce que l'’embranchement de Reims ne se 

soude ä la ligne prineipale qu’ä une certaine distance d’Epernay, 
hors de la gare. On. doit d’ailleurs poser prochainement dans celte 
gare de nouvelles voies. i 

Des gares d’embranchement susnommees, Troyes est la plus im- 
porlante pour le mouvement des marchandises ; Epernay, pour ce- 

Iui des voyageurs. 
La surface couverte pour le service des marchandises ä Troves 

est plus que le triple de la surface correspondante sur les chemins 
de Montereau et d’Epernay ; mais le mouvement y est aussi beau- 
coup plus grand. 

La gare de Troyes n’a servi, jusqu’ä ce jour, qu’ä l’embranche- 

ment de Troyes. Elle deviendra prochainement l’une des gares les 
plus importantes du chemin de Mulhouse, et le point de jonelion 
du chemin de Bar-sur-Seine. On a eu &gard ä cet avenir en lui don- 

nant les dimensions que nous avons indiquces. 
Gare d’Ulm. — La gare d’Ulm est une gare d’embranchement 

comme celles d’Epernay et de Troyes, oü les chemins de Munich ä 

Stuttgard et de Stuttgard au lac de Gonstance viennent se reunir. 
Aussi, sur les 8 hectares qui forment la surface de cette gare, plus 
de 4 sont-ils oceupes par les voies. 

Dans cetie gare, la surface occupee par les voies est egale A la 

moitie de la surface totale. 
Ajoutons que la gare d’Ulm se trouve dans une enceinte fortifice, 

que le bätiment des voyageurs contient un pelit buffet, et qu’on ya 
etabli un petit atelier. Les ateliers prineipaux des chemins wurtem- 

bergeois sont ä Esslingen. 
Gare de Strasbourg. — La gare de Strasbourg, dont la surface 

est de pres de 7 hectares, est trop petite eu egard ä son importance; 
mais le prix excessif des terrains dans l’enceinte d’une place forte 
rendait son agrandissement tres-diffieile. Le service des voyageurs 
y est. trös-gene, celui des marchandises n’y a lieu que pour les 

marchandises partant de Strasbourg ou expediees ä cette deslina- 

tion. Les marchandises de passage sont manutentionnees dans un 
local distinct au dehors. Le service du materiel y devient impossible 
et devra se faire prochainement en partie en dehors de la gare,
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comme celui des marchandises. Le bätiment des voyageurs est assez 

grand, la surface est de 900 metres. Il contient les salles d’attente, 

les bureaux, un bulfet, ete. 
Gare de Metz. — La gare de Metz est plus petite que celle de 

Naney, mais le mouvement des voyageurs et des marchandises y 
est aussi plus faible, et elle se trouve placde dans le voisinage d’une 

place forte, sur un terrain ou il etait difficile de l’agrandır. 
Le bäliment des voyageurs, couvrant une surface de 1,440 me- 

Ires carr6s, est presque le quadruple de celui de Meaux, quoique 

le mouvement des voyageurs n’y soit pas beaucoup plus grand : cela 

tient Ace que ce bätiment contient une salle speciale pour la mes- 

sagerie, un assez grand buffet, un grand vestibule d’arrivee, el 

une grande salle de distribution des bagages ä l’arrivce, une salle 
de messagerie ou de bagages ä l’arrivee, un buffet et un vestibule 

qui n’existent pas a Meaux. 
Cette gare est une gare de rebroussement. 
La salle pour la messagerie oceupe un espace de 451 metres, le 

buffet un espace de 240 melres, le vestibule d’arrivee et la salle 

des bagages äl’arrivee ont une surface de 565 metres, espace qui 
ne differe plus que de 146 mötres de l’espace occupe par le bäti- 

ment de la gare de Meaux. 
Gare de Lille. — A Lille la surface du bätiment des voyageurs est 

considerable (1,425 metres carres) : cela tient au service tres-aclif de 
la banlieue qui s’y fait concurremment avec le service ä grande 
distance des chemins qui s’y r&unissent. 

Gare de Boulogne. — A Boulogne, les bätiments pour le service 
des voyageurs sont plus vastes qu’ä Nancy : leur surface est de 

2,125 melres carres; mais ils contiennent, ind&pendamment des 
salles d’attente pour voyageurs et de leurs dependances, une salle de 
visite et un buffet. 

Gare de Stuttgard. — Sluttgard vient apres Boulogne pour la 
surface couverte consacree au service des voyageurs (1,760 mötres 

carr&s); les bätiments y sont exactement de meme grandeur qu’ä 
Naney. 

Les salles d’atlente sont Ires-vastes, et le bätiment renferme, in- 

dependamment de ces salles, un grand buffet. Une partie de l’ad-
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ministration est placee dans le bätiment principal, au premier 
etage, et une autre partie dans un bätiment voisin. 

Gare de Calais. — Le bätiment des voyageurs ä Galais contient : 
des salles d’attente, petites ä la verite, mais bien disposces, avec 
salon specialement affecte aux dames; une salle pour la visite des 

hagages, ä larrivee; une salle de douane, un bureau de passe- 
ports, un bureau de police, et un assez grand buffet. 

Le service des bagages au depart se fait sous la halle, ainsi que 

la distribution des billets. 
Gare de Juvisy. — Juvisy est, comme Troyes et Montereau, une 

gare d’embranchement; mais c’est une gare d’embranchement du 

dernier ordre, car la surface occupee par cette gare n’est que de 

% heetares, dont 5 sont inutilises. Le mouvement des voyageurs el 
celui des marchandises surtout y sont tr&s-faibles. 

Comparaison. — Si, apres avoir etudie les stations ou les gares 
au point de vue de la surface couverte des bätiments pour le service 

des voyageurs, nous comparons la surface couverte par les halles ä 

voyageurs, marquises et abris, nous ferons remarquer que la gare de 
Lyon-Vaise est celle ol cette surface couverte est la plus grande 
(5,400 metres carres) ; que, pour Lille et Blesmes, elle est de 4,000 

a 4,500 mötres carr6s; que pour sept autres villes du premier or- 

dre, Stuttgard, Bordeaux, Tours, Gand, Strasbourg, Anvers et 

Nantes, elle varie de 5,600 & 4,000 melres carres; qu’elle varie 

de 2,500 a 2,600 metres carrös pour des villes moins grandes, 
Ulm, Poitiers, Nancy; de 1,500 & 2,100 pour des villes moins im- 

‘ portantes encore, le Guetin, Metz, Boulogne, Creil, Douai, Valen- 

ciennes, Nevers et Saint-Germain-les-Fosses; et qu’enlin elle ne de- 
passe pas 500 mötres carr&s ä Epernay, Troyes et Ostende. 

Nous voyons aussi que e’est surtout dans les gares d’embran- 
chement, comme Montereau et Troyes, que la surface occupte 

par les voies est considerable (40,000 et 60,000 metres carr6s) ; 

dans celles de rebroussement., comme celle de Valenciennes 

(164,000 mötres carres), ou dans quelques gares exceplionnelles, 

comme Lyon-Vaise (157,000 metres carres); Poiliers (67,000 metres 

carres); Bordeaux, Stuttgard, Nantes, Tours, Malines (40,000, 
50,000 et 60,000 mötres carres): 
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La place reservee au materiel est, par sa nature, tres-variable. 

Elle n’est tres-grande que dans les gares otı se font les grandes re- 
parations, telles que celles de Malines (70,000 metres carres) et 
d’Epernay (60,000 mötres carres). i 

Nous n’avons jusqu’ä present compar6 les gares susdesignees 
qu’au point de vue du service des voyageurs et du materiel. Si on 
etudie celui des marchandises ä petite vitesse, on trouve que la 
proportion de la surface eouverte varie, ä quelque exception pres, 

entre les limites assez &cartces de 5 et 20, et le plus souvent de 10 ä 

15 seulement, lenombre de mötres carrös de cette surface etant de 

5 a 20 fois celui des tonnes de marchandises manutentionndes. 

La proportion de 20 n’est depassee que pour la gare de Lille, oüı 

elle atteint le chiffre de 50; et elle n’est inferieure A 5 que dans 

velle de Mons. 

A Lille, ce ne sont pas seulement les trottoirs et les voies lat6rales 
qui sont couverts: la toiture des halles s’&tend sur toute l’&tendue 
des cours, et encore la surface abritse est-elle insuffsante. Cela 

s’explique par la nature des marchandises manutentionnees dans 
celte gare. 

On y expedie ou on y regoit surtout des sucres en sac ou raffines, 
du riz, des farines, des grains, du poisson, du lin, du tabac, du 
guano, des huiles, des aleools, du blanc de ceruse. 

Le service des marchandises, telles que les’pierres, les fers, les 
bois, ete., ne se fait pas ä Lille, mais ä Fives, au point de bifurca- 

lion des lignes conduisant a Bruxelles, ä Paris et A Calais. 

Les surfaces couvertes pour le service des marchandises dans les 

gares belges, celle d’Anvers exceptee, sont generalement pelites, 

eu egard au mouvement, parce que, dans ces gares, la manutention 

et le transbordement d’un waggon ä l’autre se font generalement 

ä& decouvert. A Tournai, bien qu’il y ait un certain mouvement de 
imarchandises, il n’existe aucune halle. 

A Mons, otı le combustible est presque la seule marchandise mas 
nutenlionnee, la surface couverte pour les marchandises est tres- 
faible. 

La difference de 5 &20 pour la plupart des stalions dans lesquelles 
ot regoit ou expedie des marchandises de differentes natures



144 DE LA DISPOSITION DES GARES. 

s'explique quand on serend compte de l’espace necessaire pour les 

manutentionner. 

Les quais se lrouvant places entre une voie de fer et une chaus- 
see pav&e, qui, l’une et l’autre, sont couvertes, il faut doubler au 

moıns la surface de quai necessaire pour les marchandises d’especes 
differentes. Ainsi la manutention de chaque tonne de coton en 

balles exigeant 5 metres environ de quai, il en faut 1 au moins 
de halle couverte. Et celle d'une tonne de marchandises diverses 

exigeant 7 metres de quai, il en faut 14. 
Nous avons vu que, dans les grandes gares, otı les marchandises 

sont de natures assez varices et necessitent pour la plupart une ma- 
nipulation ä couvert, la surface couverte varie de 10 a 20 metres 

carres pour chaque tonne expedice ou regue. Dans certaines gares 

anglaises, les marchandises stationnant moins longtemps sur les 

quais, elle est de 10 metres carres. 

Dans les stations intermediaires, olı elle descend au-dessous de 
10 metres carres par tonne, il faut admettre qu’une partie notable 
des marchandises est manulentionnee ä decouvert, vu quelle est 

insulfisante. 

Telles sont, par exemple, les stalions de Chäteau-Thierry, de 
Raab, ete. 

Stations intermediaires de premiere elasse. — Les stations 

intermediaires que nous rangeons dans les premieres classes occu- 

pent un espace qui varie de 2 ä 9 heclares, s’elevant dans un seul 
cas au-dessus de 7 hectares et descendant rarement au-dessous de 

2 hectares. 
Nous avons d£ja indique, page 159 du premier volume, la surface 

du bätiment des voyageurs des stations intermediaires de 1" classe. 
Nous reviendrons d’ailleurs plus loin sur ces dimensions. 
Surfaces couvertes par les marquises. — Les marquises, dans 

les stations intermediaires de 1" classe, sont beaucoup moins 
longues et larges que dans celles des gares hors classe. Leur sur- 

face ne s’eleve que tout ä fait exceptionnellement & 5,000 me- 

tres ä Arras et ä 1,800 metres ä Vierzon. A Saint-Quentin, elle 

est de 1,000 metres, a Meaux etä Chälons-sur-Marne, otı les deux 

trottoirs sont couverts sur toute leur largeur et sur une longueur de
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100 metres, "cette surface est de 800 mötres. En general, elle est 
moins grande, et nous la considerons comme insuffisante. 

Surface occupee par les voies. — La surface occupee par les 

voies dans les stations de premiere classe n’atteint jamais 40,000 
mötres carrös, et elle varie ordinairement entre 20,000 et 50,000 

metres carres. 
Stations des chemins de banlieue. — Les tableaux du Porte- 

feuille fournissent comme types de stalions de banlieue celles du 

chemin d’Auteuil, du chemin de Vincennes et ayalgpies stations des 
chemins du Nord et d’Orleans. 

Les deux premiers de ces chemins se trouveront, du moins on 

le suppose, dans des conditions d’exploitation fort differentes. La 
nature du service sur le.chemin d’Auteuil exige des departs telle- 

_ ment rapproches, qu’il devient inutile et qu'il serait m&me impos- 

sible d’ajouter des waggons aux convois dans les stations interme- 

diaires. 

Pour le chemin de Vincennes, on a admis que les departs, tout 

frequents qu'ils devraient elre, le seraient moins cependant que 

sur celui d’Auteuil, et que l’on se trouverait quelquefois dans la ne- 
cessite d’ ajauter er waggons aux convois dans les slalions interme- 

diaires; c’est ainsi que l’on a et& conduit ä poser dans les stations 
du chemin de Vincennes des voies de garage qui ont necessite l’em- 
ploi de deux changements de voie au lieu d’un, et force d’augmen- 
ter la longueur ainsi que la largeur de la station. 

Au chemin d’Auteuil, tous les bätiments de station sont construits 

au-dessus de la tranchce, tandis qu’au chemin de Vincennes ıls ne 

se trouvent ainsi disposes qu’exceptionnellement pour les stations 

de Vincennes, Saint-Mand6, etc. 

Enfin des cours souvent assez vastes, et qu’ä la rigueur on pour- 

rait supprimer, ont &t& menagees sur le chemin de Vincennes, aux 

abords du bätiment, ce qui n’a pas lieu sur celui d’Auteuil. 
Ces differentes circonstances expliquent la grande difference que 

l’on trouve dans l’espace total occup£ par les stations intermediaires 
sur les deux chemins, et dans celui consacre specialement aux cours, 
trottoirs decouverts, etc., et que nous avons dejä indique dans le 

premier volume, page 159. 
78 10
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Sur le chemin de Vincennes, de 12,000 ä 24,000 metres 

carres; sur celui d’Auteuil, de 2,000 a 4,000 mötres carres. 

Si dans l’avenir il etait reconnu que le chemin de Vincennes düt 
ötre exploite comme celui d’Auteuil au moyen de convois tres- 
rapproches, il ne serait pas difficile de revendre alors avec benefice 

les terrains devenus inutiles par la suppression des voies de garage. 

Les bätiments pour salles d’attente sur le chemin de Vincennes 
sont, pour la plupart, plus petits qu’au chemin d’Auteuil ; cela tient 

en partie ä ce que, sur ce dernier chemin, il se trouve souvent des 

escaliers lateraux qui n’existent pas au chemin de Vincennes et en 

partie aussi ä ce que, sur le chemin de Vincennes, on se propose 

de laisser stationner les voyageurs qui attendent le train sur le 

trottoir couvert, comme cela se fait a Enghien (chemin du Nord), 

au lieu de les enfermer dans les salles d’attente ou de leur inter- 
dire l’abord des trottoirs. 

La station d’Enghien, sur le chemin du Nord, est assimilable, 

quant a la surface totale (18,700 meires carr6s) et A la surface 
couverte des bätiments pour voyageurs (455 mötres carres), A celle 

de Saint-Mande. Elle le sera probablement aussi quant au nombre 
de voyageurs. Mais, a Saint-Mande&, la surface des halles ou mar- 

quises est beaucoup plus grande : 2,045 mötres carres au lieu 

de 560. Nous pensons qu’ä Enghien cette derniöre surface est in- 
suffisante. 

Le trottoir sur lequel arrıvent les voyageurs venant de Paris A 
Enghien devrait &lre, selon nous, couvert sur toute sa largeur et 

sur une grande longueur, anssi bien que le trottoir de depart. 
La surlace occupte par les voies, ä Enghien, est tres-grande 

(12,400 metres carres), par suite de la necessite ol l’on se trouve 
d’y composer et decomposer des trains. 

Les voyageurs sont, ä Herblay, peu nombreux ; mais le nouve- 
inent des marchandises y est assez grand pour une station de 
banlieue. Aussi trouvons-nous dans cette station un hangar couvert, 
pour les marchandises, d’environ 500 meires de surface, hangar 
qui n’existe que dans une seule des autres stations de hanlieue, celle 
de Choisy. 

A Choisy, sur le chemin d’Orlcans, le bätiment est assez vasle el
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la marquise insigniliante. Cette station, [ort ancienne, a et& con- 
struite sous l’empire d’idees abandonnces aujourd’hui. 

Stations intermediaires de 2° elasse. — Les stations interme- 

diaires de 2° classe oceupent une surface de terrain qui depasse peu 

9 1/2 hectares. 

La surface du bätiment des voyageurs varıe de 275 & 550 metres 

carres. 
On s’stonnera de ce que la surface couverte soil aussi peu pro- 

porlionnee au mouvement des voyageurs. Ainsi on remarquera 

qu’ä Lerouville, le mouvement quotidien des voyageurs n’etant que 
de 23, tandis qu'il est de 118 ä Lagny, la surface du bätiment est 

de 275 mötres carr6s, tandis qu'elle n’est a Lagny que de 55 me- 
tres carres plus grande. 

Cela tient ä une erreur commise dans V’appreciation du nombre 
probable des voyageurs, au moment oü !’on a construit la station 

de Lerouville. 

La m&me observation s’applique aussi a la station de Commerey. 
Stations interınddiaires de 3° lasse. — Le mouvement moyen 

des voyageurs dans les stations de 5° classe est ordinairement d’en- 
viron 100 voyageurs par jour, mouvement deja assez important. 

Le mouvement des marchandises y a generalement beaucoup 

mnoins d’imporlance que celui des voyageurs. 

La surface totale de la gare est de 1 1/2 & 2 hectares environ. 

La surface couverte, pour les voyageurs, est d’environ 200 mö- 

Ires carr6s. 

La surface consaeree au service du materiel est nulle ou tres- 

petite. 
Stations intermediaires de 4° elasse. — L'espace occupe par les 

stations intermeödiaires du dernier ordre depassant bien rarement 
4 hectare, la surface couverte par le bätiment des voyageurs n’at- 
teint Jjamais 100 metres carres. 

Il se trouve, sur le chemin de Strasbourg, plusieurs stations du 
dernier ordre de plus grandes dimensions; mais cela provient d’une 

fansse appr&ciation faite, dans l’origine, de leur importance. 
L’espace oceupe par le service des marchandises dans ces stations 

est nul ou ä peu pres.
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Au chemin de l’Est, experience a conduit a auginenler les dı- 

mensions du bätiment des voyageurs pour ces stations du dernier 

ordre. On a porte la surface a 100 mötres earres au moins. Le 

service se fait cependant passablement dans les stations actuelles. 
Les donndes qui precedent sur les dimensions des bätiments des 

stations intermediaires, aussi bien que sur celles de la gare tout 
entiere, se trouvent resumees pages 138 et 159 du premier volume. 

Dimensions de details. 

A ces considerations gencrales sur les dimensions des bätiments, 

marquises, etc., dans les stations, nous joindrons des details sur 

les dimensions des difförentes parties de ces dependances de la 
gare : salles d’altente, salles de bagages, elc. 

Nous parlerons d’abord des stations exir&mes. 
Gares extrömes. — Les vestibules qui precedent les bureaux 

de distribution des billets doivent, si le publie ne peut s’abriter 
sous des galeries au dehors, etre assez vastes pour contenir le 
plus grand nombre de voyageurs qui puisse, dans un moment 

donne, se presenter pour obtenir des places, ainsi que leur famille 

et les amis qui les accompagnent. 

Les dimensions du vestibule du chemin de Versailles (rive 

droite), a Versailles (556 metres carres), satisfont bien ä ces con- 

ditions. 
Celles du vestibule de la gare de la rue Saint-Lazare (580 metres 

carres) seraient tres-convenables pour le service des trois chemins 

qui aboutissent ä cette gare, chemins de Saint-Germain, Versailles 

rive droite) et Rouen, alors m&me que ce vestibüle ne serait pas 
precede d’un peristyle. 

Le vestibule du chemin de fer du Nord enfin, qui a 520 metres 
carres de surface, deduction faite de la partie consacree ä la sortie 
des voyageurs, et celui du chemin de Strasbourg & Paris, qui a 

454 melres carres, paraissent &lre de grandeur tres-convenable 

pour des lignes de premiere importance. Celui de Lyon, cependant, 

est plus grand encore, sa surface est de 650 metres carr6s. 
Lorsque la queue peut se former sous un peristyle au dehors, on
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doit retrancher de la surface du vestibule, caleulde suivant la regle 

que nous venons de donner, celle du peristyle. 

On trouvera plus loin des indications relatives aux dimensions 

des salles d’altente, des bureaux pour la distribution des billets, bu- 

reaux du chef de gare, du commissaire de surveillance, etc., dans 

les stations intermediaires. Ces indicalions peuvent s’appliquer aussi 

aux gares extrömes, en faisant remarquer toutefois que l’importance 

du service dans les gares extrömes motive des dimensions un peu 
plus grandes, surtout pour les bureaux de distribution des billets, 

Les salles de bagages doivent &tre le plus vastes possible, afın 
que la manutention s’y fasse commodement. Quelquefois, les de- 
paris de deux trains elant tr&s-rapproches, la manutention des ba- 
gages qu’ils doivent transporter doit se faire presque au möme mo- 
ment. Si la totalit& de ces bagages devait ötre deposce en meme 
temps dans la salle, il faudrait donner ä cette salle une enorme sur- 

face; mais on emmene ordinairement et on charge dans le waggon 
a bagages les colis aussitöt qu'ils ont &t& peses, de sorte qu’une 

parlie seulement reste en depöt. Ce n’est qu’en procedant de cette 
manicre que l!’on parvient ä faire le service dans les salles des ba- 

gages, au depart, du chemin de Strasbourg, bien que la surface de 

ces salles trop petites ne soit que de 127 metres carr&s environ, 

les tables de receplion n’ayant que 20 metres de longueur. Laquan- 

tit& maxima de bagages charges dans deux trains qui se suivent ä 
une demi-heure de distance a ete, sur ce chemin, de 400 et quel- 
ques colis. Les dimensions de la salle des bagages, au depart, du 
chemin de Lyon satisfont beaucoup mieux aux exigences du ser- 

vice d’une grande ligne. Cette salle a 580 metres de surface. 
Les salles de bagages ä l’arrivee, celle surtout ou se fait la visite 

de l’octroi, doivent &tre plus grandes que celles destinees au de- 
part. 

Nous avons parl& plus haut de la disposition des salles de ba- 
gages et messageries; les tableaux suivants indiquent leurs dimen- 
sions sur differents chemins.
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DE LA DISPOSITION DES GARES. 

DIMENSIONS DES SALLES DE MESSAGERIES AU DEPART. 

NORD. ORLEANS, 

Longueur des tables. 

Largeur...ueee..... 

Surface... 

Surface des bureaux..»..... 

» reservde au public. 

» alalie,,. 

COMMUNE. er ec.. 0. 

» dela Consigne.... 

Surface de la Messagerie.. 

31,85 » Longueure...... 

» | 9,55 » Largeur..... | 
10,30 
» En » 304,17 Surface totale.ooe.eo.. 00. 

ORLEANS, 

m. m.q. 

Surface des bureaux...... » 194,54 

»  COMMUNE, see... » 147,96 269,37 

» » de la Consigne.... 

Longueur......- 29.60» 

Largeun, .......% 10,75» 

Surface totale .eu..e..... »:. 324,12 
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DIMENSIONS DES SALLES DE DOUANE, 

ORLEANS. 

SALLE D’ATTENTE: 

Longueußae.. era 

Hapgeumsenare une. 

SUNfACHn a ne. 

TABLES : 

Longuaunsas.. nee: 

Largeursoor.unccoerone. 

SU EN 73,00 

Surface des bureaux...... 337,17 

»  reseryee au public 113,57 

» » dla.Cie,,. 505,00 

de la Consigne.... 124,35 

SALLE TOTALE : 

Longueur. su 22%. 200.0 4.1 81,500 

LATgeun, ononee sense ner 22,30» 

Surface totale... »...0... » 1378,14 

OUEST. 

BAGAGES : ; een k 0.4. m. 

ee is 579,09 449,78 126,75 » | 216,00 

ArTiV&ßesenee. F 1206,06 » [1020,00 » 716,80» 469,08 

Surfaca totale. . 1482,24) >» 1785,15] >» 1469,78| » 843,55 

MESSAGERIES ! 

Depart..e...... 620,19» 4,17 259,76 » 370,55 » 

ATTIVER. oc... 342,50 » | 66,00» 329,49» 

Surface totale.) » 962,69 ol" n 395.76] » 700,04 

DOUANESe.e.) » 1378,14 » w4371,92 

Surface totale...|3323,07 » 12313, 1495554: »2. 11921514: > 
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COMPARAISON DES SURFACES DE DEPÄRT ET D’ARRIVEE. 

noRD. |. ıvow. jonıeans.| £sr, | ROUEN | OUEST 
Quest. Projet. 

m.q. nı.dq. m.q. m:q. m.q. ma 

Depart.. 1349,28 883,26 709,54 497,30 216,00 1892,00 

ATLINEO... 2473,77 1530,18 1050.00 1423,81 | 469,08 | 2050,00 

—— = 

Salles d’attente. — Les dimensions des salles d’attente doivent 
etre en rapport avec le nombre des voyageurs des difförentes classes 

partant par chaque convoi. Lorsque le service se fait comme en 

France, chacune des salles d’attente doit pouvoir loger A l’aise deux 
[ois au moins le nombre de voyageurs qu’elle est destinde A contenir. 

Le rapport entre les nombres de voyageurs des diverses classes 

sur les differents chemins de fer varie dans des limites tres-eten- 
dues. 

La superficie des salles d’attente pour les trois classes de voya- 
geurs est : 

Au chemin de l’Est, de. . . 485 melres. 

— il Bw a a 

— du: Nord, de ..., 22.065 9 

u diOrleans de -.  ı 0; — 

Le mouvement moyen journalier des voyageurs dans la gare de 
Paris du chemin de Strasbourg 

au depart, de. . . . 1,450 voy. 
esish. =, Seal 1=97 

alarrıvee, der. ....1,927 

Le nombre maximum des voyageurs se presentant en m&eme 

temps pour le depart a &t& de 1,005. 

Pour determiner l’&tendue a donner aux salles servant aux vova- 

geurs des differentes classes, il faudrait bien se garder d’&tablir
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entre les surfaces de ces salles exactement le m&me rapport qu’entre 
les moyennes des voyageurs presumes devoir occuper les voilures 
de chacune des trois classes. Ce rapport n’est pas toujours le m&me. 
Il varie pour les differentes stations, et non-seulement le nombre 

absolu, mais encore le rapport de ce nombre au nombre total est 
beaucoup plus grand certains jours de l’annee que les autres jours. 
(est le nombre maximum qui doit servir ä determiner les dimen- 
sions des salles. 

Ainsi supposons un chemin sur lequel le nombre moyen des 
voyageurs de troisicme elasse partant chaque annde d’une des 

gares extrömes, soit de 60 pour 400 du nombre total des voya- 

geurs, et dont les convois les plus charges, les jours de {&te, soient 

de 500 personnes ; si l’on admettait pour rapport entre le nombre 

des voyageurs de troisieme classe et le nombre total des voyageurs 

dans un convoi de 500 voyageurs ce rapport moyen de 60 pour 

100, il s’ensuivrait que les convois les plus charges ne porteraient 

jamais au delä de 480 voyageurs de troisi&me classe, et que, par 
eonsöquent, il suffirait que la salle d’attente en püt renfermer 560. 

Il arrive cependant que, les jours de certaines fetes populaires, la 

proportion des voyageurs de Lroisieme classe augmente sensible- 

ment; il faut done prevoir cette augmentation. 
Sur nos chemins des environs de Parıs, le nombre total des voya- 

geurs de differentes classes se trouvant en m&me temps dans les 

salles d’attente certains jours, ä certaines heures, est enorme. 

Ainsi on a vuä Versailles, quelgues moments apres que les 
grandes eaux avaient cesse de jouer, immense salle d’attente du 
chemin de la rive droite, qui peut contenir plus de 2,500 person- 
nes, enlierement remplie et la foule se presser encore dans le 
vestibule 

Il partait alors, de demi-heure en demi-heure, des convois qui, 

composes de 25 A 50 waggons, emportaient jusqu’a 1,200 voya- 
geurs A la fois. 

L’espace reserv& pour chaque voyageur dans les salles d’attente 
doit tre proportionnellement plus grand pour ceux de premicre 
classe que pour ceux de geconde et que pour ceux de Lroısieme. 
(est la encore une circonstance dont il faut tenir compte lorsqu'on
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ealeule les dimensions des comparliments consacr6s aux diffe- 
rentes classes. 

Quand la gare est en remblai ou sur arcades, les escaliers quı 
conduisent aux salles d’attenie peuvent n’etre pas trös-larges, puis- 

que les voyageurs montent successivement et en pelit nombre apres 

avoir pris leurs billets ; mais il n’en est pas de möme des escaliers 

de sortie : ils doivent ötre tres-larges et ne pas ötre trop roides. 

Nous conseillons aussi d’elablir une main courante dans le milieu, 
comme on l’afait au chemin de Saınt-Germain. 

Bureaux. — I! n’est pas de r&gle a etablir, on le congoit, pour 

calculer la dimension des bureaux de l’administration, comme pour 
determiner celle des salles d’attente. 

Quai & marchandises. — La surface des quais a marchandises 

peut ötre calculee d’une maniere approxımative, au moyen des 

chiffres suivants : 

TAT DES SURFAGES 

DE QUAI NECESSAIRES POUR LE DEPÖT ET LA MANUTENTION D'UNE TONNE DE CHAQUE 

NATURE DES MARCHANDISES CI-APRES. 

NATURE SURFACE 
OBSERVATIONS. 

DES MARCHANDISES. PAR TONNE. 

mötres. 
Cotons en balles.. . . . 5 1° Les fers et fontes doivent ötre places 

: ur maniere comptable, c'est-ä-dire ran- 
.“ A i| ges de telle sorte qu’on puisse compter fa- 

Farines et bl6s en sacs. . 2,50 cilement les en le de en eX- 
R pedition. 

Suere en pains. . . . . 8 2° Les surfaces ci-dessus sont applicables 
aux expedilions comme aux arrivages, A 

Vinsien füts, .. „0. 5 l’exception toutefois des marchandises di- 
verses, pour a il d’ajouter 
un septieme de surface en plus 4 l’arrivee. 

Fers et fontes.. .. ... - 2 (Chagım expedition, se burn dans cette 
= 5 condition, devant ötre separce distinctement 

Marchandises diverses de de celles qui l’avoisinent, ce qui n’a pas lieu 
toute esp£ce et de toute ä l’expedition, ol les marchandises sont pla- 
nature... %:%, rat 7 cees par stations destinataires seulemeni.) 

ERTEILT 

® f an 
Dans certains moments, on est conduit par la necessite a loger
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dans un cerlain espace et a manutentionner dans cet espace une 

quantite de marchandises beaucoup plus grande que celle indiquee 
au tableau, en empilant les colis sur une grande hauteur; mais le 

service se fait alors a grands frais et dans de mauvaises conditions. 

Stations intermediaires. — Aux chemins de l’Est les surfaces 

des bätiments des stations intermediaires construites aujourd’hui 

ont des grandeurs tres-variables; ces bätiments toutefois, en excep- 

tant les stations que l’on peut placer hors classe, comme celles de 

Paris, Strasbourg, Nancy, Metz, Frouard et Forbach, peuvent se 
rapporter ä six types. 

Bätiment. — Le plus grand couvre une superficie de terrain 

Wenviromsmne? maun ER TRIERENN A405 metres carres. 

Tersecoonle are 0960 27 _ 

Leitfsinemer. 7 ©, 9% Pe 390% 355 = 
Le’quatrieme.. . , °.©, "de 200 & 220 
etingulmer ee. ee Ner120ramMlon — 

Bersimiene a I EA ER 09, a) == 

Les bätiments des stations des eing premiers types se composent 
d’un corps de bätiment central avec un rez-de-chaussee et un pre- 
mier etage. Üest au rez-de-chaussee du corps de bätiment central 
que sont places le bureau des billets, le bureau des bagages, la salle 
«’attente de 1" classe et le vestibule. Le chef de la station loge au 

premier. Les salles d’attente de 2° et de 5° classe, le bureau de la 

messagerie, le cabinet du chef de station et les autres dependances 

se trouvent dans les ailes. 

Au premier type appartiennent les stations de Lunville, Bar-le- 
Duc et Pont-ä-Mousson. 

Au second, celles de Toul, Vitry-le-Frangois, Commerey, Sarre- 

bourg et Lerouville. 
Au troisieme, celles d’Ars, Brumath, Hochfelden et Novcant. 

Au quatrieme, les stations de Revigny, Nancois-le-Petit, Ser- 

maize, Heming, Avricourt, Varangeville et Saint-Avold. 

Au einquieme, Embermenil, Rosieres, Blainville, Marainvillers, 

Steinbourg, Dettwiller, Mommenheim, Vendenheim, Lutzelbourg, 

Faulquemont, Foug, etc.
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Au sixieme et dernier, Peltre, Gourcelles, Remilly, Marbache, 

Hombourg et Cocheren. 

Salles d’attente. — La superlicie lotale des salles d’attente des 
troıs classes du premier type est d’environ.. 100 mötres carres. 

Dir deuxiema Eupen na ei A — 
Dip IrOlslemges iyDe,. on & in fie OO = 
Das fun riemge LyDaaı. en ae ko are — 
Du angquiemeiype nn. rennt FÜ — 
EIG HUNATERNTR. a te _ 

Le premier type peut suliire a un mouvement journalier de 2U0 

soyageurs et pour un nombre maximum de 450 voyageurs se pr&- 
sentant ä la fois. 

Ge mouvement moyen est celui de la station de Lumeville. Le 
nombre maximum est aussi celui qui a et& fourni par le chef de 
cette station. 450 voyageurs repartis sur une surface de 100 meires 

carres seraient sans doute fort genes; mais, une pareille affluence ne 
se presentant que tout ä fait exceptionnellement dans la belle sai- 

son, on peut faire sorlir une partie des voyageurs, si ce n'est la 
totalite, sur le trottoir; c'est alors qu’il devient avantageux d’etablir 

des marquises couvrant le trottoir dans toute sa largeur et sous les- 

quelles on peut abriter les voyageurs en les renfermant dans des 
. barrieres, si on le juge necessaire. 

Le | type admet un mouvement etfenalibn de 100 voya- 
geurs et un mouvement maximum en un moment donne de 500, 
comme ä Toul. 

Le troisieme, un mouvement journalier moyen de 90 voyageurs 

et un mouvement maximum en un moment donne de 600 voya- 
geurs, comme ä la station d’Ars, mouvement pour lequel les salles 
d’attente &taient tout ä fait insuffisantes. 

Le plus grand mouvement moyen journalier et le mouvement 

"maximum en un moment donne pour le quatrieme type ont eu lieu 

dans la station de Varangeville, ot la cireulation moyenne des voya- 

geurs est de 45 par jour, etoü l’on a compte jusqu’a 160 voyageurs 
ala foıs. 

Pour le einquieme type, le mouvement moyen journalier des
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voyageurs varıe de i2 & 25 seulement; le mouvement maximum en 

un moment donne est, dans la plupart des stations, de 30 A 40 voya- 

geurs. Dans celle de Dettwiller cependant, il a atteint 80, et dans 

celle de Vendenheim 106. 

Dans les stations du dernier ordre, on ne compte pour le mouve- 
ment journalier que de 12 & 20 voyageurs, et le mouvement maxi- 

mum en un moment donne n’a varie que de 12 & 57. — La salle 

d’altente, servant pour les trois classes dans les stations dont le 
bätiment couvre une surface de 84 metres carres, parait suffisante. 
La superficie est d’environ 25 metres; mais le bureau du chef de 
station, servant a la distribution des billets, et la salle des hagages 

et messagerie, servant aussi de lampisterie, sont trop petits. En les 

agrandissant convenablement, on porte la superficie totale de 10% A 

108 metres environ. 

Si on admet qu’une partie des voyageurs peut trouver place 

sur le trottoir, la surface des salles doit &tre seulement suffisante 
pour renfermer le nombre que l’on suppose devoir y sejourner, 

celui, par exemple, qui formera le mouvement maximum en un 

moment donne en hiver. Q’est en parlant de cette derniere base 

qu’on s’est borne a donner aux salles d’attente de la station d’En- 
ghien-Montmoreney une surface de 54",50 carres. 

Le mouvement maximum en un moment donne des voyageurs 

dans les stations intermediaires depend en möme temps du nombre 
des voyageurs qui se presenlent par un train et du nombre des 

trains qui passent ä la m&me heure ou ä une pelite distance les uns 

des autres. Deux trains qui se croisent dans la station passent exacte- 
ment ä la möme heure. @’est un cas assez commun. A la station 

d’Epernay, oü le chemin de Reims vient se souder au chemin de 

Strasbourg, on est souvent oblige de reunir dans une meme salie 
des voyageurs de Lrois trains. 

Lorsqu’on caleule les dimensions des stations, il faut non-seule- 

mens avoir egard au mouvement que l’on suppose avoir lieu A l’e- 

poque de l’ouverture du chemin, mais encore tenır compte des ac- 
eroissements de mouvement presumes, ou, mieux encore, il faut 

s’arranger de maniere A pouvoir agrandir les salles d’attente en 
ajoutant une ou plusieurs travces au bätiment,
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Pavillon central. — (omme il est, en general, excessivement 

diffieile de se rendre ä l’avance un compte exact dur mouvement 

d’une statıon, ce dernier parti est evidemment le meilleur ä prendre 
pour les salles de bagages et pour les halles a marchandises aussi 
bien que pour les salles d’attente. II n’y a que le corps de bätiment 

central ä deux &tages que l'on ne puisse pas agrandir; aussi faut- 

il s’appliquer ä& lui donner d’emblee les dimensions convenables. 
La surface de ce corps de bätiment central est. 

Dans les bätiments du premier type, de. . 175 metres. 
— du deuxicme type, de. . 125 
_ du troisiöme type, de. . 97 

_ du quatriöme type, de. . 105 
— du einquieme type, de. . 90105 

La surface couverte par le bätiment central des quatrieme et cin- 

uieme types est plus grande que celle couverte par le bätiment 
du troisi&me type, parce que dans les deux derniers types les ailes 
ont &t& supprimees. 

Bagages et messagerie — De m&me que les voyageurs se pla- 

cent sur le trottoir lorsque la salle d’attente est insuffisante pour les 

eontenir, de m&me une parlie des bagages est deposee sous une 
marquise ou sous un abri special. On doit donc, dans le caleul de 
la surface ä donner aux salles de bagages, avoir ögard ä cette cır- 
constance. 

Ce n'est pas la quantite totale des bagages correspondant ä un 
certain mouvement maximum qui doit &tre deposee et manuten- 
tionnee dans la salle, mais une partie seulement de cette quantilc. 

Le volume des articles de bagages et de messagerie exerce sans 
doute plus d’influence encore que le poids sur l’espace qui doit &ire 
consacre au service. Les articles messagerie sont generalement 
moins volumineux que les articles bagages. On peut admeltre que 
le volume des premiers pour un möme poids est ä peu pres moitie 

du volume des seconds. . 
Pour nous rendre compte, au moins approximativement, de 

l’espace necessaire pour deposer et manutentionner une certaine 
quanlite de bagages et de messagerie, nous avons fait accumuler
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sur un metre carre la plus grande quantite@ de bagages de diverses 
natures que l’on est dans l’habitude d’y loger, lorsque l’exiguite 

de la salle ne force pas ä se göner, et, sur l’avis qui nous a 6t& 

donne par les chefs de station les plus exp&rimentes, nous avons 
double cet espace pour determiner celui qui est necessaire ä la ma- 
nutention de ces bagages. 

De cette maniere, nous avons trouve que, pour deposer et manu- 
tentionner convenablement 1,000 kilogrammes de bagages, il 
fallait un espace de 20 & 25 metres carres, ou, en d’autres termes, 
qu’on pouyait manutentionner 40 a 50 kilogrammes de bagages par 
meire carte. 

Dans des cas exceptionnels, on en manutentionne certainement 

une plus grande quantile, mais alors le service se fait peniblement 
et cherement. 

Pour les articles messagerie, on reduira de moitie l’espace neces- 
saire au depöt. 

Ayant ainsi egard au mouvement maximum des bagages et de 

la messagerie, et supposant qu’une partie peut &tre deposee sur le 
trottoir, on a regl& de la maniere suivante, sur le chemin de Stras- 
bourg, la surface des salles de bagages et messagerie. 

Stations de Bar-le-Duc, de Luneville et de Pont-a-Mousson (pre- 
Miertypeynn as RR . 68.&75 metres carres. 

Stations du deuxieme type. um 50 — 
_ troisieme type. . . . 25&50 — 
n_— gualeteme'ipe: . . . 20425 — 
— einquieme type. . . . 46495 —_ 
— sixieme type. . . 16 nur 

Dans les stations des’deux premiers types, la manutention des 
bagages et des articles messagerie se fait dans des comparliments 

separes. La division de l’espace entre les diverses natures d’objets 
a lieu suivant le rapport des quantites transportees existant. Ainsi, 

lorsque, dans la station de Bar-le-Duc, les deux surfaces pour les 
bagages et la messagerie sont a peu pres €gales, la surface röservie 

ä la messagerie ä Pont-a-Mousson est moins du tiers de la premiere. 

C'est qu’ä Pont-a-Mousson l’on charge tres-peu d’artıeles messagc- 
Ile 11
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rie et beaucoup de bagages, tandis qu’ä Bar-le-Duec on charge ä peu 
pres quantites egales des uns et des autres. 

Dans les stations des quatre derniers types, les bagages et les 
articles messagerie sont manutentionnes dans une seule et m&me 
salle, qui, dans les troisieme, quatrieme et cinquieme types, sert 
aussi & la distribution des billets; le sixieme type comprend encore 
la lampisterie. 

Bureau du chef de station. — Le bureau du chef de station, s’il 
eontient l’appareil pour le telegraphe, n’a pas, dans les stations du 
premier et du deuxieme type, moins de 25 ä& 26 metres carres de 
surface. 

Dans les stations du troisieme et du quatrieme type, ä l’excep- 
tion d’Ars, toutefois, on n’a donne au bureau du chef de station 
que 12 metres environ. A la station d’Ars, sa superficie est d’en- 

viron 20 metres, mais il sert ä la distribution des billets. Cette 

dimension est insuffisante; le bureau du chef de station doit, dans 

les stations du troisieme et du quatrieme type, avoir 16 mötres de 
surface. 

Dans les stations du cinquieme type, la surface du bureau du 

chef de station est aussi de 16 mötres; il sert non-seulement pour 

le telegraphe, mais encore pour la distribution des billets. 

Dans les stations du sixieme type enfin, comme dans celles des 
types precedents, le bureau du chef de station a ou doit avoir 

16 mötres de surface, parce qu’il sert aussi A la distribution des 
billets. 

Bureaux des billets. — Les locaux specialement affectes ä la 

distribution des billets ont, dans les stations du premier type, 
12 metres carres de surface; dans celles du deuxieme type, ils ont 
10 metres carres. 

Dans celles du quatriöme et du cinquieme type, ces locaux n’ont 
que d metres, mais il faut leur donner de 8 ä9 mötres. 

Dans les stations du troisieme type, Hochfelden, Brumath, ete., 

la distribution des billets se fait dans la salle des bagages, dont la 

urface est de 24 melres carres. _ 

On ne comprend un local special pour le tel&graphe que dans les 
stations ol est plac& un employ& de l’Etat. Cet employ& couchant
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dans le cabınet du telegraphe, il faut donner a ce cabinet les m&mes 
dimensions qu’ä celui du chef de gare. 

Commissaire de surveillance. — Le cabinet du commissaire de 

surveillance, dans les grandes stations, a @galement de 15 ä 
16 meires carres de surface. 

Vestibule. — La surface du vestibule, dans les stations du pre- 
Deoıpe üuude ... % ,... . 00 Ol a,me Melgos calTes, 

Dans celles des deuxieme, troisieme et 

Rn I LE — 

Dans celles du cinquieme type. . . 21a 24 — 
— sixieme type. . . . 10 

Lampisterie. — La lampisterie, dans les grandes stations, a 
16 metres carr6s; dans les stations de deuxi&me, troisieme et qua- 

trieme ordre, elle n’a que de 40 A 15 me£tres et sert quelquefois 

de magasin. Dans les stations du dernier ordre, elle est reunie A 

la salle des bagages et de la messagerie, qui doit avoir 16 metres 
de superfieie au moins. 

Le magasin, quand il en existe un, est ä peu pres de m&mes di- 

mensions que la lampisterie. 

Latrines. — La surface des bätiments de latrines est, dans les 

grandes stalions, comme Meaux, Chäteau-Thierry, Luncville, Bar- 

le-Duc, de 25 a 40 metres par chaque pavillon. 
Dans les stations de moindre importance, oü le temps d’arröt des 

trains est toujours fort court, elle n’est que de 20 a 25 m£tres. 
Quais a voyageurs. — La surface des quais pour les voyageurs 

est, pour les deux cötes de l’arrivee et du depart : 

Dans les stations du premier type. . . . . 916 mälres. 
_— deuxieme.type. . . .. . 886 

u troisieme.type. - , . . .. , 676 
_ quatrigmeitype.. .. . . .700 

— cinqujemeitype. :  . .' . , 9AD 
— BLZIETREFUNDE 64 82 ne RL 

Les quais ont en longueur 80 ou 100 metres, et en largeur 5, 
4 et 5 metres.
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Buffets. — Les buffets occupent une surface de 350 mötres pour 
le premier type et de 280 mötres pour le second. 

A Epernay, olı s’arrötent le plus de trains, la surface oceupee 
par le buffet est de 800 metres environ; la salle pour la table 
d’höte a seule pres de 400 mötres carres. Il est vrai qu’elle doit re- 
cevoir quelquelois jusqu’a 150 voyageurs. 

Les stations du chemin de Strasbourg entre Paris et Vitry n’e- 
tant pas encore elablies, les projets pour les nouvelles stations 

viennent d’ötre termines. La station de Meaux recevant ä peu pres 

le double de voyageurs que celle de Bar-le-Duc, on a agrandi les 
salles d’attente et de bagages en allongeant les ailes, et on a port& 
ainsi la surface du bätiment de 405 metres carres a 470. 

Pour la station de Bondy, on a adopte le deuxieme type, celui 
de la station de Sarrebourg, en donnant deux fois plus de longueur 

au bätiment central, ce qui a permis de consacrer un espace un 

peu plus grand au bureau des billets en allongeant chacune des ailes 

d’une travce. 
Les types adoptes pour les nouveaux chemins de l’Est different 

peu, quant ä la grandeur de l’ensemble et des parlıes, de ceux du 
chemin de Paris ä Strasbourg. 

Une &tude approfondie des besoins du service a conduit ä con- 

server generalement pour les types de m&me imporlance non- 

seulement la me&me surface pour l’ensemble du bätiment, mais 
encore la m&me etendue pour le bätiment central, pour les salles 

d’attente, les salles de bagages, les bureaux du chef de gare et 
de distribution des billets, etc. On n’a agrandi que le type n* 6, 

en donnant au bätiment de 105 a 115 metres de surface au lieu 
de 80 ou 85. 

Stations hors elasse. — Nous n’avons pas fait mention des sta- 

tions hors classe, parce que les dimensions de certaines parties de 
ces stations, telles que les salles d’attente et de bagages, sont Irös- 

variables, suivant leur importance. Nous croyons utile cependant 
de presenter les tableaux suivants de leurs principales dimensions :
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nm mens —— —— — 

= 
5 S A 3 

DISTRIBUTION. z Pi a 5 
£ a E = 

a 

m? m? m? 2 

Vestibulestnas sion: ka nanip ih Haas 228,00 | 93,00 | 455,00 | 93,00 
Bureausgdesibillets.. 2... 2.0.0.0... 12,65] 14,00| 10,00) 10,00 
Sallestdinttentos a ke Er ORREIREE 176,80 | 189,00 | 242,00 | 103,00 
Bureausduichehdessaree nun 35,16) 16,00| 24,00) 11,00 
— du sous-chef de garc. . ..... 5.95 | 22,20 | 12,85] 41,00 
— du commissaire de surveillanee.. .| 10,65] 16,00) 39,55| 13,00 
_ — dexpolice=4 7; = » » » 14,00 
— dutdlegraphe. . » . 2... 9,18| 11,00 120 en 

Armee 22. 2. 2 140,00 | 19,00 4,5 i 
Salle des bagages | qepart.. . . . ... . .| 118,25] 286,00| 242,00 | 39,00 
Sallardewviskog nee ER 51,00 | 40,00 » 107,00 
Bureaux de la messagerie. . . 2»... 0. 23,50 | 417,00 » » 

—. .dedadouane-.:........2.08.::8. 9,60 | 82,00 | 120,00 | 125,00 
LET ELSR CeyggsEr Was: aueh baue Raus ar Far 25,75] 36,00) 39,00) 43,00 
Talrmern EEE En 42,00 | 60,00) 95,00] 67,00 
Buffet et dependances. . 2. ........ 174,00 | 459,00 | 210,00 | 95,00 

Resume eomparatif. — |] &tait interessant de comparer les di- 
mensions de nos stations intermediaires ä celles des stations des 
autres lignes. Les dimensions des stations intermediaires des che- 

mins de l’Ouest sont indiquees dans les tableaux pages 166, 167, 

168 et 169. 
Chemin de POuest. — Si l’on compare les bätiments des stations 

sur les chemins de fer de l’Est et sur ceux de l’Ouest, on trouve que 
le bätiment prineipal contenant les salles d’attente est plus petit dans 

les stations de differentes classes a l’Ouest qu’ä l’Est; mais en com- 
pensation il existe au chemin de l’Ouest des bätiments annexes que 

l’on ne-trouve pas sur les chemins de fer de l’Est, et qui renferment 
une partie des bureaux ou salles contenues a l’Est dans le bätiment 

principal. Voir les plans pages 106 ä 110 et les tableaux ci-contre. 

Ainsi le bätiment des salles d’attente dans les stations de pre- 
miere classe des chemins de fer de l’Ouest n’a que 520 metres de 
surface, tandis qu’ä l’Est cette surface est de 400 a 450 metres; 

mais le bätiment annexe de droite a 111 mötres de surface, et celui 

de gauche 111 metres egalement, ou 80 mötres, deduetion faite des 
latrines.
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SERVICE DES VOYAGEURS 

Amenagements des gares intermödiaires au dela de Caen. 

aa zu: 

4'° CLASSE. 2° CLASSE. 3° .CLASSE. 
Au-dessus de 3,000 voyag'‘| De 1,500 ä 3,000 voyageurs | Au-dessous de 1,500 voyag ki 

par mois a l’expedition. par mois a l’expedition. par mois ä l’expediticn. 
& mm | 0000| 

CLASSIFICATION. „| DINENSIONS. = DIMENSIONS. = DIMENSIONS. 
E| ————— |ö| 0-15 | nn 
= = = 

| 2 |Longr. |Larg" |Surfee.] 2 |Longr. |Larg" |Surfee.) 2 | Longr. |Larg* |Surfee. 

m m. m m m. m m m, m. 

4°. — Abords. 

Chenan ro er TETE N »enäy: m ee » sl» » »»!» N »» 
Cour suite » an» pe er ER DR ee vn 

2°. — Bätiment prineipal. 32 „10 »'520 »I „| 22 50] 8 501191 25° »| 47 »| 8 »|156 » 

Vestibule-r Mo Kemmer a 41| 2350 °4° 9194” »1°4| 14 20) 3°» 22°60) » » E81 .9,9 »"ı® 

Salle d’attente des 2° et 5° | 
ClASSESE 1/11 »| 495] 5445] 1] 640] 4 60| 29 Al ı| 850] 7 » u 50 

Salon des 1" classes. . . 4| 56015 »| 28 »1 4 90) 450) 1755) 4| 3 25| 4 35| 15 sıl 
Water-closet des 1'°* classes, | 

avec petit salon.. . . 4) 1.90) 3.80| 7.22] „| 41.90] 2 90| ,5 51} 4], 1 70) 2.65). 4 50 
pour les chefs de | 

Bureauxggarer.i. u. nn, 1| 7455] 290) 45 2014| » »|» »| »7»h sis Enlngtnlt v > 
pour les billets. .]1| 350/ 2 »| 7 »| 1] 2580| #60) 1288| 1] 3 »| 250) 750 

pour le service des ba- - 
gages et de la messa- 
geriß,.. er 1.1136 ,»| 5... 30. »|.4|. 5 1»|'4.60) 23, »1.4...,3725}.4 50) .14 62 

Bu- /pour V’enregistrement 
reaux) des hagages et de la 

messagerie. . . 1) 3 2%| 4 90) 15 90) 1| 290) 4 15| 1203) »| » »|» »| » » 
pour les anidles bu- 
reau restant.. 11° 325.275, 13 2907, 92:90 3°35 17 9:40, 8.95) 2501 8.12 
Gayesui ar Stahl ee u Dres 32 2 N » ».» „> 

Loge! CHISIMer ... u... % 1) 3 85] 350) 15 45] 1| 4410| 2 70) 11 07) 1) 225] 250) 517 
Water- closet. at ST ahmudl.h 5 PR | » amt» » 

chef {Sale & manger. ..11| 385] 5 20) 20 40] 1) 450] 3 65| 16 42) 1| 420| 255| 9 87 
Sala Hu ru: 41| 385! 520] 2040| 4| 4 50| 5 75) 16 87; »| » »I» »| » » 

gare, [hambresäcoucher.] 2] 3 85) 5 90 14 »1°2) 4170| 3 75| 15 32|.2]- 3 20] 4.10| 13 12 
©” [Chambre de bonner.1 1) 3 85) 3 50] 13 45] 1| 310) 2601 806! »| » »1 ».»  » 

Green. „ee Te 4 »»|» A| » 81 br kp] m nei » »4 » » Yr5y 

3°.— Quais, marquises, abris, 
divers. 

Quais Cöt& descendant.| 1,150 »| 6 »1780 »J 11150 »| 6 »1780 »# 11150 »| 6 »1780 » 
de voyag".[Cöt& montant.. „| 11150 6 »/780 »] 1/1150 »| 6 »1780 »1 11150 »| 6 »1780 » 

A l’exterieur.. 411250) 4 »| 50 »1 4| 1250| 4 »| 50. »1 » »: 31349 »» 

i Sur le quai de la 
Marquises. | station... ..1 1152 »| 4 »!198 »] 1] 2250| A »| 90 »] 117 »| A »|68 » 

Sur le quaioppo- 
seäla station..| 1| 233 »| 5 M| 89 70] 1| 16 »| 3 90| 62 40! A| 15 »| 5 90) 50 n 
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SERVICE DES VOYAGEURS 

Am&nagement des gares intermediaires au delä de Caen. 

(suiTE. ) 

rm 

CLASSIFICATION. 

1"° CLASSE. 
Au-dessus de 3,000 voyag'® 

par mois a l’expedilion. 
u 

DIMENSIONS. 

2e CLASSE. 
De 1,500 ä 3,000 voyageurs 
par mois alrexpedition. 
To 

DIMENSIONS. 

5° CGLASSE. 
Au-dessous de 1,500 voyag"* 

par mois a l’expedition. 
——— nn 

DIMENSIONS. [21 [21 [21 
A N a EIER 
E 3 = | 
2 | Long. |Larg* |Surfee. | 2 |Longr. |Larg* |Surfee.| 2 | Longr. |Larg: | Surfee. 

m m. m m m. m m. m. m. 

.. ‚Entöteduquaides- 
Abris A\eeandantıl =: 1) 550] 550] 30 25] ı| 550] 350] 1995| ») » »|» »|. » 

|En töte du quai 
bagages.| montant.. .....|1| 3501 550] 508] al 550| 3801 1908|») » >|» »| >» 
Telögraphie Bureau... mal 4.70 5235110 56m) 0 SE Ina * » >| WB yl..n 

de lacompagnie.) Ce dere-i 5 > OSche il A 1425530 2920 Denen > 
Lampisterie. . ......f4| 455] 4 70] 20 50 32 470] 1527| 1| 3 60) 3 70) 43 
CHauffoire de la:gare. «.»} 1 450! 4 701 20 20| »| » »I» » N 

de la locomotion.| 1| 4350| 4 70, 20 20 2 90) 4 70| 43 631 5] ©» »1» »| » 
, (pourlecharbon. .| 4|. 3.02| 4 70) 20 20) 1) 5 10] 235] 12 .»| 1| 3 »| 3 70) 11 

Magasins! pour les ustensiles 
diyers. Jo....24 1 5 02 4:70) 14:20] 2) 5410| & 351 12:1 n265,3 70| 9 
doubles surle quai 
de la station. . .| » 2 lea. do » »1 » = Da » >11 » » >» » » 

Naht servant A linte- | 
Cabinets | rjeur etäldster.|D| » 21» »] in» 5| »in| und» 31 3) win >» 

sur le quai oppose | 
Alasstätjion.in.. „I Al wo Pen a EEE » »]2 Sa 2) .» 

AMENAGENENT DE L’ETAT. 

| Bureaux du commissaire de | 
surveillance administrative.| 11 2 90 470) 1565] »| » nm» ml monhn| » nl» |» 

Salle d’atten- | | 
Bureaux Pa ie.% 4 A RT 2 ia on ee 

du telögraphe.) Employcs . 1] 258/338|.9 »|» » Ba 
Directeur.. .J1| 4 »| 250) 920)» » »|» | ».» >| » >| „al 

Bureaux de poste... .| 1 a 470 11 »|4| 2%) 470) 2035|» » ed 
| 
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Voies.— 

SERVICE DES MARCHANDISES 

Materiel fixe. — Divers. 

4re GLASSE. 2° CGLASSE. CLASSE. 
De 50 ä 100 tonnes par De 10 & 50 tonnes par Au-dessous de 10 tonnes 

jour. jour. par jour. 

CLASSIFICATION. u ET WEL N ET 
r DIMENSIONS. 5 DIMENSIONS. s DIMENSIONS. 

= E 2 
2 |Longr.| Larg"|Surfee.| 2 |Long'. | Larg”| Surfee.] 2 | Long’. |Larg"| Surfee. 

Fn en pe ——— a 
m. m. m. m. m. m m. m. m. 

1°. — Abords. 

Cheminsas as. .-4.% „8 Pp: 20 sn >11 1 7 SE 1 ., >) >» »13 DDR I >» 

GOURI 0 0 sus » >» » » 3: 3 IE) in.» m »’»1I » yanlia . » m 

2°. — Iangar, Quais. 

Quai couvert. . » .| 1| 40 »)10 »/400 »| 1] 30 »| 8 » 240 »| 1| 12 ») 5 »| 60 » 
Bänsati Waggons couverts..| »| 40 »| 4 »/460 »| »| 30 »| 4 »1120 »| »| 12 »| 4 ») 48 » 

= on, couvertes 
(appentis).. . . »140 »| 4 »/460 »1 »| 50 »| 4 » 420 »] »| 12. »| 4 »| 48 » 

Bureau pour les employ&s de 
la petite vitesse. . . Be) 2 Ep 5 1 5 ee na 6 U Ne Re 

pour les colis bu- | 

hen) reau Testant.«. I Al 3 2) 4 ») SI AN 5 914 3 18 Sissi nn >» n » 
° pour les ustensiles 

i delamanutent". 169.014 »1. 107 5117 3 514 2 12.n| ni. nme nn» 
Quais decouvert.. . . . .| 1] 50 »,25 »11250 »| 1| 30 »120 » 600 »| 1] 45 »/10 » 150 » 

Bbestiauxs. ts. “Im Er |» cn Fran aa lies 

VOIES. 

de la manutention.]| » 450 3» » »:3].22500° %| » si £» . »814905-% ji ».: » “» 
Voies de manauvres. . 51250): >: 2.91 42.555 900: SE al > 99 3 3 

onsuenr de remises ä machi- 
Ne. nes de voilures et 

de quai a chaises 
de poste. . . »1200 »| » »1: 57 25:»1400 315» Isräiiniueiunfnasun] un » 

Voies |eöte descendant.. 1880,» 085. »|4 nr 5l 4 350.3 50 | 5 
degarage.!cöt& montant. . .| 41550 »| » »| » »1 41350 »| » »1 ».»] 11550 »| » »! » » 
AlguBllen.. im. nee. SID aan Farbe 5.3 ee »| =» 
ee | Plaques ä machines... ko. 1 Al > | > >15 & be a aa a a en 
Plaques ä voitures et ä wa » 
gons. »...» ee FR) » >|» » Ne) 0: wege » »1» 2 Be: 

MATERIEL FIXE. 

1°. — Appareils d’enlevement. 

dena en reed ne) 5 1) » »1» » > Se 169) 2 EBD 2 98 

de, % Aa nlgann in sau» zalun neue] > An un una in | 
G deit.5 . IE een e 
BUS Heiden. ©. 0-21 ienı.n ls aylinie nalsd pn [in ee 

desilstunsa. 2 R&D Se 109 Vase) » #3 SE »| > DIN RR a »| 
AER2ORUE RE irre BlERy „53001 Bu | Se ee | | | » ” 

I 

j 
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SERVICE DES MARCHANDISES 

Voies. — Materiel fixe. — Divers. 

(sute.) 
TE — EREER 

4° CLASSE. 2° CLASSE. 5° CLASSE. 
De 50 ä 100 tonnes par De 10 & 30 tonnes par Au-dessous de 10 tonnes 

jour. jour. par jour. 
mm | 0 | U { 

CGLASSIFICATION. R DIMENSIONS. B: DIMENSIONS. * DIMENSIONS. 
Zn [5 | m IE E 3 5 
E E = | E 2 |Longr. | Larg* | Surfee.] 2 |Long*.| Larg' |Surfee. | 2 | Long'. |Larg* | Surfee. 

m. m m, m m. m. m m m. 

Treu. KOT AD | Da aaa. Fr] Irene 5» 

2°. — Appareils de pesage. : | 

Pont:& bascule de Wt«.....1:2| » »I:».»] » .»EAl wo nl non on nA. nn» 
| 

DIVERS. | | 
Bureau du service des ing6- | 4 RN = 
nieupa.. u 0 ea ae 1 a a u Ha 50 105 

ä machines et de- 
Heräises !-pöls;. : en Da wine ni sw en: ee 

awvoHturast een » »1 » a » »| » ae: >»: >» 
Magasin pour le coke. gt » Das > 0 > BIGHI3N, De) RN LE: I) 

Quai ä chevaux et ä chaises 
de poste. .. . 4| 40 »1154&8.425 »H 1| 50 »115&8 345 »| »| » »|» »| » » 

Ecurie pour le ser vice du ca- 
mionnage et des Green, 
dances. : ... & At 1a ar »|,219 » >» DD m.» ee BD UT ».» 

Hangar pour le service du ca- 
mionnage et des corr em | 
ances. . » DEN 2 2” mE» Na v: »E >» „>| » m 2 ) dalices® 2 .° Be 

Grues d’alimentation et r | | 
servoir. . . » BED DEN » >11» Be 10 E51 1) »2 HD »» 

Bätiment de la machine d' a- | | 
Iinentätionm®. A, one also » 22 pas aaa Se wege ana > 
osse ä piquer le eu. ne 19) 2 u 1 > » »1 » an 9» Wa) 6} BY |: 0 Fo b PR) F piq le fi | 

Appareils de chauffage. . .[»| » »|» »| » fa] » nn nl m nfn| » an m» >» 
älesterieur.. .|»| »Unı» »| on »hoı m min. » Dino m nn nn 
A l’interieur. . .| » 2 2 Be 12 1 N ES Ja Be Ta TEE ae Ds) 3,0 5 25 >) | EEE Fu 7 

n cöte de la | 
&,, u sur station..| » yelsys) » >»1 » » >| >» een, ey 

g les (cöt&oppo- 
muis,| se a la | 

station. .| » Di nl a0,» » >» » Lau Pa Zu » »1» DIN) 2 

Gabarits. 0 ws seen Sergei: 4 sin >» Seyamnı 8» 
(dr la voie descen- | 

A dante,. 2 2 1 » 31, 2 as ar yllans ya 5 LE Kl 9 

EMAUX| „ur Ja voie montan- i | 
| Ri ni 3a u Ye | a ie, a He » ”, » 2 ER 

| | | 
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Les salles d’attente sont plus petites sur les chemins de l’Ouest 

que sur les chemins de l’Est, mais les vestibules sont plus grands. 
Cela tient ä ce que, sur les chemins de l’Ouest, on transporte un 
grand nombre de negociants ou marchands qui preferent attendre 

le depart du train dans le vestibule que dans les salles d’attente. 
Les dimensions des bureaux du chef de gare sont ä peu prös les 

mömes sur les deux chemins. Si quelquefois elles sont moin- 

dres a !’Ouest qu’ä l’Est, cela provient de ce qu’ä l’Ouest le tele- 
graphe est plac& dans un local separe. 

Chemins de P’Est, du Nord et du Midi. — ]| ne nous a pas &i& 

possible de dresser pour les stations des chemins du Nord et du Midi 

des tableaux aussi detailles que pour ceux de l’Ouest; mais nous 

'avons, ä l’aide de plans lithographi6s qui nous ont &t& fournis par 

les ingenieurs de ces Compagnies, reproduit les dimensions prin- 
cipales au moins. 

Bätiment. — Le tableau suivant indique la surface des bätiments 

des stations pour les chemins de I’Est, du Midi et du Nord. 

EST. nınr?. —— ln 

= > EEE | Er $ 
R x j-! <A. 
u ANSEL SURFACH SURFACE fe 2 “ = = 

SE Sl: 
HORS (EUVRE. | HORS (EUVRE. & 1 5 ben) m 

an Sn > S 8A NS 
= 58 | 

m? m? m? ın? 

rrclasseH er... .. 5 405 750 840 744 
Tl. 122008975 490 415 588 
ET Ba Pa A) N) 180 340 260 
Bew lle. ae ei ala. te «el 1201 110 193 161 
a a et ri) 8% 102 7% 

» 60 » » 
2 

Les stations de 1" classe du Midi, ainsi que celles du Nord, pa- 

1 Les types du chemin du Nord sont ceux des stations & &tablir sur les nouvelles 
lignes qui ont &t& conc&d6es ä la Compagnie. 

2 La Compagnie du Midi divise ses stations intermödiaires en quatre classes seule- 
ment, eu egard A la grandeur des terrains occupes ou ä l’imporlance du service en 
zöneral. West en tenant compte de la surface du bätiment des salles d’attente seule- 
ment que nous avons &L& conduit ä admettre eing classes.
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raissent assimilables aux stations que nous avons placces hors classe, 
telles que nos stalions de Metz et de Nancy; celles de 2° classe, 

ä nos stations de 1" classe. Celles du Midi sont toutefois plus 

grandes. 
Celles du Nord le seraient &galement si on n’en deduisait pas 

une partie du logement du chef de gare, placee au rez-de-chaussce, 
tandis qu’aux chemins de l’Est et du Midi ce logement se trouve 

tout entier au premier etage. Il est assez difficile d’etablir un rap- 

prochement entre les dimensions des stations des aufres classes du 
chemin du Midi et celles des stations de l’Est. La Compagnie du 

Midi sera probablement obligee d’etablir des stations de grandeur 
intermediaire. Les dimensions des stations du Nord ont beaucoup 
plus d’analogie avec celles de nos stations. Ainsi les dimensions des 

stations de 3° et de 4° classe, toujours en deduisant le logement du 
chef de gare, &quivalent ä celles de nos stations de 2° et de 5° classe. 
La 5° classe est un peu plus petite que les plus petites stations du 

chemin de l’Est. 
Vestibule. -— On trouve, pour les surfaces des vestibules : 

STATIONS. 

Les vestibules des chemins de l’Est sont generalement plus 
grands que ceux des chemins du Midi. Nous les croyons de gran- 
deurs convenables. Ceux du Midi et du Nord nous paraissent trop 

petils. 
Salles @’attente. — Les surfaces des salles d’attente sont les sui- 

vantes:
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STATIONS. . MIDI. 

Rapprochant les stations de 1°, 2°, 5° et 4° classe de l’Est des 

stations de 2°, 5°, 4° et 5° du Nord, on ne remarque pas de diffe- 

rence trop sensible dans l’&tendue des salles d’attente. Celles du 

Nord sont generalement un peu plus grandes. Les salles du Midi 
sont un peu plus grandes dans les stations de 1’ et 2° classe. Elles 
sont de meme grandeur dans les stations de 5° et 4° classe, et plus 

pelites dans celles de 5°. Au chemin du Midi, les salles de bagages 

des stations de 1"*, 2° et 5° classe sont plus grandes que celles du 

m&me ordre des chemins de l’Est; mais la difference n’est pas d’une 
grande importance, si l’on compare les stations de 1”°, 2° et 5° classe 
de l’Est aux stations de 2°, 5° et 4° classe du Midi. 

Bagazes. — On trouve, pour les surfaces des salles de bagages : 

STATIONS. 

Arezel 
9 

5e 

48 

Be 

6° 

Billets. — Les bureaux pour la distribution des billets presentent 
les dimensions suivantes :
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STATIONS 
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Ainsi que nous l’avons dejä indique, la distribution des billets, 
au chemin de l’Est, ne se fait dans un local s&pare pour les stalions 
de 5° et 4° classe que par exceplion. 

Au chemin du Nord, dans les stations de 5°, 4° et 5° classe, la salle 

de bagages comprend toujours le bureau de distribution des billets. 
Au chemin du Midi, les bureaux pour la distribution des billets 

aux voyageurs et pour l’enregistrement des bagages sont confondus. 

I n’y a done lieu de comparer que les bureaux pour les stations 

de 1" et de 2° classe de l’Est et du Nord. Ceux du Nord sont un 
peu plus petits que ceux de l’Est. Nous ne pensons cependant pas 

qu’il yait lieu de reduire les dimensions des bureaux de l’Est. Ceux 
des stations de 4° et 5° classe de !’Est ont &t& reconnus trop petits. 

Chef de gare. — Pour l’&tendue des bureaux des chefs de stalion, 

on trouve:: 

STATIONS. 

Les bureaux du Nord sont un peu plus pelits que ceux de l’Est;
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mais l’appareil telögraphique se trouve generalement, sur le pre- 
mier chemin, dans un local separe, tandis que, sur le chemin de 

l’Est, il est souvent plac& dans le bureau du chef de station. 

Les bureaux des stations de 5° et 6° classe, sur le chemin de 

l’Est, sont plus grands, parce qu’ils servent en möme temps pour 
le depöt des bagages et pour la distribution des billets. 

ATELIERS. 

On distingue les ateliers de grande r&paration de ceux de petite 

reparalion. 

ll n’existe Jamais, m&me sur les lignes les plus importantes, qu’un 
seul atelier de grande r&paration. Cet atelier est une veritable fa- 

brique pour construire des machines aussi bien que pour les r6- 
parer; car reparer une machine locomotive usee par un long tra- 
vail, c’est souvent la reconstruire. 

Quant aux ateliers de pelite r&paration, auxquels on donne le 

nom de depöts, on.ne fait ordinairement qu’y remplacer les pieces 

usees ou avarices. 

Sur les lignes de faible parcours, situees ä portee des villes ou 

des fabriques, on evite de construire des ateliers de grande r&pa- 

ration, et l’on tire des etablissements voisins les pieces ä rem- 

placer, telles qu’essieux, pieces de fonderie, ete.; mais il est tou- 

jours fort incommode de se trouver dans la dependance de ces 
etablissements. 

C’est ainsi qu’au chemin de Liverpool ä Manchester, dont les 
principaux ateliers de r&paration &taient, lors de sa creation, fort 

exigus et trös-imparfaitement outillös, les administrateurs, ne lar- 
dant pas ä sentir la necessit@ de se rendre independants, furent 

conduits graduellement ä augmenter l’etendue de leurs ateliers, 

ainsi que l’importance de leur outillage. 
Aujourd’hui, sur toutes les grandes lignes, on a suivi cet exem- 

ple donne par le chemin de Liverpool ä Manchester. 

Sur les differents chemins que nous avons cites, les aller de 

grandes r&parations sont diversement places. 
Au chemin de Londres ä Birmingham, on les a etablis pres de 

la station de Wolwerton, & moitie chemin de Londres ä Birmin-
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sham; sur le chemin de Bristol a Swindon, aux deux tiers de la dis- 

tance de Londres ä Bristol; au chemin de Grand-Junclion, ä Ürewe, 

a moilie chemin environ de Birmingham a Liverpool. 
En France, au chemin d’Orleans, les grands ateliers se trouvent 

a 1 kilometre de la gare des voyageurs de Paris. Au chemin de 

Rouen, ils sont ä Sotteville, eloign& de 2 kilomötres de Rouen. On 

compte 2 kilometres des ateliers des chemins de Saint-Germain et 
Versailles (rive droite) ä la gare de Paris. Au chemin de Bäle ä 

Strasbourg, les ateliers, situes pres de la gare de Mulhouse, sont 

a 110 kilometres de Strasbourg et a 50 kilometres de Bäle. Sur 
le chemin de Montpellier ä Nimes, on les a construits dans la gare 
m&me de Montpellier. 

Au chemin de Strasbourg, ils sont places A Epernay, ä 144 kilo- 
metres de Paris et 560 de Strasbourg. On les avail d’abord projetes 

ä Paris, et, sans le desir d’utiliser les depenses considerables faites 
d&jä pour un etablissement provisoire ä Epernay, on les eüt Ires- 

probablement etablis a Bar-le-Duc, au centre de la ligne. 

En Belgique, les ateliers centraux de Malines sont ä 25 kilo- 

metres de Bruxelles, 55 kilometres de Gand, 25 kilometres d’An- 
vers et 85 kilomötres de Liege. 

En Allemagne, sur le grand chemin septentrional de Vienne ä 

Raab, les ateliers de grande reparation font partie des bätiments 
de la gare de Vienne. 

On veit que les ingenieurs des grandes lignes ne semblent pas 
s’elre attaches essentiellement ä placer les ateliers en un point de- 

termine de la ligne, tel que le serait le milieu ou l’une des extre- 

mites. Ils les ont &tablis lantöt sur un point, tantöt sur un aufre: 

partout ou l’on a pu acquerir A un prix raisonnable de vastes ter- 
rains voisins de la ligne. 

Lorsque les ateliers principaux sont places dans les gares de de- 
part ou d’arrivee, ils se trouvent sous la surveillance immediate de 

ingenieur en chef et des administrateurs, qui habitent ordinaire- 
ment les villes ä l’extremite de la ligne; mais, d’un autre cöte, ils 

oceupent dans ces gares un terrain ordinairement tr&s-precieux, 
et, si la gare est dans V’interieur d’une ville, les ouvriers ne peuvent 

se Joger et se nourrir ä proximite qu’ä grands frais.
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En outre, ils deviennent des foyers d’insurrection fort dange- 
reux dans les moments d’agitalion politique. 

Lorsque, au contraire, les grands ateliers sont &loignes des villes, 

on les place facilement a la proximite des grands centres de pro- 

duction, dont ils peuvent tirer les matieres premieres ä bon mar- 
che, les ouvriers sont loges et nourris ä moins de frais et ne sont 
pas exposes A l’influence demoralisatrice des grandes villes. Ils sont 

aussi plus facilement surveilles et plus facilement contenus. 

Les ateliers auxiliaires ou depöts sont distribues sur la ligne ä 
des distances variables. 

Au chemin d’Orleans, on en a etabli A Orleans; ä Etampes, ä 
65 kilomötres d’Orleans; ä& Corbeil, a 51 kılometres de Paris; ä 
Toury, & 53 kilomötres d’Etampes, et ä Saint-Michel, ä 29 kilo- 

metres de Paris. 

Au chemin de Rouen, dont l’exploitation est ä l’entreprise, on 

trouve des ateliers pour les petites r&parations pres de Bati- 
gnolles. 

Au chemin de Strasbourg, on rencontre des depöts ä Paris, ä 

Meaux (45 kilometres de Paris), a Chäteau-Thierry (50 kilometres 
de Meaux), ä Epernay (47 kilomötres de Chäteau-Thierry), ä Blesme 

(75 kilomötres d’Epernay), a Bar-le-Due (57 kilomötres de Blesme) , 

a Lerouville (55 kilometres de Bar-le-Duc), a Nancy (65 kilometres 
de Lerouville), ä Sarrebourg (79 kilometres de Nancy), ä Saverne 

(27 kilomötres de Sarrebourg), a Metz (56 kilometres de Nancy) et 
ä Forbach (72 kilometres de Metz). 

Sur le chemin de Lyon, les depöts sont places ä Paris, ä Monte- 
reau, ä Laroche, ä Tonnerre, a Monbar, ä Dijon, a Chälons, ä 

Mäcon et ä Lyon (Vaise), a des distances de 79, 76, 42, 46, 72,58 
et 66 kilometres. 

Dans l’origine, les depöts &taient tres-rapproches. Ainsi, sur le 

chemin d’Orleans, ils se trouvaient generalement &cartes de 25 ki- 

lometres seulement, et, sur celui de Lyon, on s’etait attache ä ne 

pas les placer ä des distances de plus de 40 kilomötres. Le materiel 

se perfeclionnant et les machinistes acquerant plus d’habilete, on 
a pu augmenter le parcours des machines et eloigner davantage les 

depöts. On en porte aujourd’hui la distance sans inconvönient jus-
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qu’ä 80 kilometres environ. S’il s’en trouve de plus rapproches, 
cela tient ä des circonstances particulieres. 

Ainsi, sur le chemin de Strasbourg, l’&tablissement de depöt de 
Meaux a t& necessit& par les trains de banlieue; celui de Blesme, 
par !’embranchement de Gray; celui de Lerouville, par le voisinage 
des rampes; celui de Nancy, par l’embranchement de Metz; et enfin 

celui de Saverne, par le voisinage des souterrains et par le service 
de banlieue de Strasbourg. 

Sur le chemin de Lyon, on a place un depöt ä Laroche a cause 
de l’embranchement d’Auxerre, et un A Monbar ä cause du voisi- 
nage des rampes. 

Sur celui de Strasbourg a Bäle, il n’y a de depöt qu’ä Colmar, 
a 68 kilometres de Strasbourg et & 75 kilometres de Bäle, et ä 
Strasbourg. 

Sur les grandes lignes, on trouve toujours, outre les ateliers 
principaux, des ateliers auxiliaires situ6s souvent dans les gares 
d’arrivee et de depart, ou ä leur proximite. 

Ainsi il en existe, sur le Great-Western railway, dans l’interieur 

de la gare de Londres et ä une petite distance de celle de Bristol, 
sur le chemin de Londres ä Birmingham, dans la gare de Birmin- 
gham et ä proximite de la gare de Londres (Cambden Town). 

Au chemin de Strasbourg, il existe, outre les grands ateliers de 
r&paralions pour les machines ä Epernay, des ateliers d’une im- 

portance secondaire ä Montigny-lez-Metz, et un atelier pour la re- 
paration et la peinture des voitures ä la Villette, pres Paris. 

Au chemin de Lyon, les grands ateliers sont ä Paris, et il existe 
une succursale importante ä Dijon, oüı s’embranche le chemin de 

Besancon. 

(est ordinairement dans les ateliers ou dans les remises qui en 

dependent que les machines vont s’abriter la nuit. Lors done que 

ces ateliers ne sont pas places dans la gare möme, les machines ont 
a parcourir tous les jours une certaine distance. Il faut, autant que 
possible, &viter ces manouvres, qui, en se multipliant, finissent 
par devenir assez dispendieuses. D’ailleurs, les r&parations & faire 

aux machines, tenders ou waggons, sont bien plus faeiles lorsque 

les ateliers sont pres des stations, et il importe surtout, pour le ser- 
1. 107
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vice, que les communications entre les gares et les ateliers ou remi- 

sages et röserves de mat£riel soient promptes et faciles. 

Nous avons dejä parl& de l’espace occupe par les ateliers princi- 

paux des difförents chemins de fer. Ces ateliers doivent toujours 
renfermer : 

Un atelier de montage de machines avee bancs d’ajusteur; 
Un atelier de'machines-outils; 

Un atelier de forges; 
Un atelier special pour la r&paration des roues; 

Un atelier de chaudronnerie; 

Un atelier de reparations de voitures; 

Un atelier de peinture et une sellerie, avec dependances pour 

menuisiers, tourneurs en bois, charrons, eetc., et des hangars avec 

une cour pour les charpentiers; 
Des magasins avec logement pour le garde-magasin; 

Un bätiment pour loger le directeur des ateliers et placer le bu- 

reau de l’administration des ateliers, des dessinateurs, etc.; 

Des reservoirs, des grues hydrauliques, etc.; 

Quelquefois, mais tres-rarement, ils renferment une fonderie de 

fonte; plus souvent une fonderie de cuivre. 
Au chemin de Grand-Junction, les ateliers se subdivisaient, il y 

a quelijues annees, lorsque nous les avons visites, en trois grandes 

sections : 
4° La section pour la reparation des machines; 
2° La section pour la reparation des voitures de voyageurs; 

ö° La seetion pour la r&paration des waggons de marchandises. 
Les bätiments qui composent les ateliers sont ordinairement pla- 

ces autour d’une ou plusieurs cours quadrilaterales (Orleans, Wol- 
verton, Grewe, Malines, Vienne). 

Cette disposition est tres-convenable en ce qu’elle permet : 
4° De bien £clairer les ateliers; 

2° De ne laisser entrer et sortir les ouvriers que par une seule 
porte; 

5° D’etablir une communication facile entre les differents bäli- 
ments; 

#° De laisser libre un espace convenable pour les chantiers en
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plein air au centre meme des ateliers, ä portee de chacun d’eux; 

5° De faciliter la surveillance; toutes conditions qu’il est tr&s- 
important de remplir simultanement. 

Une disposition vicieuse des ateliers, aussi bien qu’une disposi- 
tion mal etudiee des gares, entraine dans des frais d’exploitation 
plus eleves qu’on ne l’avait prevu. 

Les forges, les ateliers de montage et la eiiädälräiriähte sont ge- 
neralement etablis sous de simples hangars (Orleans, Wolverton, 

Grewe, Malines). 
Le bätiment des machines-outils souvent aussi consiste en un 

simple hangar (Orleans, Wolverton, Crewe). 

Quelquefois cependant il est ä:deux tages. Les grosses ma- 
chines sont alors placees au rez-de-chaussce et les machines les 

plus legeres au premier &tage (Derby, ete.). Les bätiments pour la 
reparation des voitures sont tres-souvent ä deux &tages (Malines, 

Derby, etc.). 
Les travaux de peinture et de sellerie se font au premier, les 

travaux de charpente au rez-de-chaussee. 

Les ateliers ä deux etages coütent naturellement moins cher d’6- 
tablissement que ceux ä un &lage; mais le service y est plus diffieile 
et les man&uvres beaucoup plus coüteuses. 

Les ateliers sont ördinairement £claires sur le cöt& par de 1r6s- 

grandes fen6tres; il importe qu’ils regoivent beaucoup de jour, ceux 
de montage et de machines-outils surtout. 

Les pieces pour les r&paralionsde machines sont d’abord forgses, 

puis achev6es dans l’atelier des machines-outils, et enfin Eee 
dans l’atelier de montage. Il convient done que les bätiments des 

forges, des machines-outils et de montage soient places ä la suite 
les uns des autres, comme ls le sont au chemin d’Orleans. 

On place des banes d’ajusteur dans les ateliers des machines- 
outils et dans ceux de montage, mais ıl faut eviter d’y placer des 
forges. La poussiere du charbon, en penetrant dans les machines- 
outils et dans les machines locomotives, leur deviendrait tres-nui- 

sible. 
Les charpentiers travaillant en m&me temps aux machines, aux 

tenders et aux voitures, les hangars qui leur servent d’abri ne
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doivent pas &tre tre&s-eloignes ni des ateliers affeetes plus speciale- 
ment A la.röparation des machines, ni de ceux oü l’on r&pare les 

voitures. 
La chaudronnerie, oü l’on fahrique et r&pare les chaudiöres de 

locomotives et les tenders, doit ötre, autant que possible, placee 
entre le bätiment des forges et le hangar des charpentiers, ou du 

moins ä proximite de l’un et de l’autre, la fonderie de laiton a eöte 

de la chaudronnerie. 

Les ateliers doivent ötre assez vastes pour que les appareils s’y 
logent facilement et que les ouvriers y circulent et travaillent aise- 

ment. 

Nous citerons comme exemples d’ateliers bien disposes ceux de 
Lyon, d’Orleans, du Nord et de Strasbourg. 

La charpente des ateliers d’ajustage deit &tre assez solide pour 
qu’on puisse y prendre des points d’appui pour les arbres et roues 
servant ä mettre en mouvement les diflerentes machines. 

Pour les autres ateliers, les charpentes peuvent &tre moins mas- 

sives; neanmoins il convient de les combiner de telle facon qu’on 
puisse y prendre des points d’appui pour les grues ded & 4,000 ki- 
logrammes. 

Les ateliers de montage sont generalement munis de grandes 

grues roulantes qui permettent de suspendre les chaudieres des 
machines et de les separer de leur train, ou m&me de soulever des 

machines tout entieres. Cette disposition est infniment moins coü- 
leuse que celle qui consisterait a avoir ä portee de chaque machine 

un appareil ä demeure qui permeltrait de l’enlever. Mais le materiel 
des chemins de fer exige en outre, pour la construction et l’entre- 

tien, un outillage tout special et d’une grande importance, surtout 
en ce qui concerne les roues et les ressorts, car la r&paration des 
roues donne lieu & l’une des depenses les plus considerables des 
ateliers. 

les machines qui composent l’outillage pour la construction et 
pour la reparation des machines locomotives different peu de celles 
qu’on emploie dans les fabriques de machines fixes. 

Il eonvient de disposer des voies de fer dans toutes les parties de 
l'atelier ou l’on doit amener les pieces ä röparer, et surtout dans
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celles oü doivent entrer les machines, comme la chaudronnerie; il 
en est de m&me pour la menuiserie, les tours, machines ä percer, 

appareils de calage, etc. 
La superlicie de la partie couverte des ateliers du chemin de 

Strasbourg (fig. 559) se subdivise de la maniere suivante : 
La surface des terrains est de 9 hectares. 

2 
R Z 

34 

22 —_ 
EZ 

Fig. 359. — Disposition et ateliers d’Epernay. 
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Ces ateliers suffisent pour la r&paration d’un materiel de 250 ä 
300 locomotives. 

. MAISONS DE GARDES. 

Apres avoir parl& des bätiments etablis dans les stations pour le 
service des voyageurs et des marchandises ou pour les ateliers, ıl 
ne sera sans doute pas hors de propos de dire quelques mols de 

ceux qui contiennent le logement des gardiens des passages & ni- 

veau et qui sont places pres de ces passages. 

Les maisons de gardes etablies dans l’origine sur les chemins 

de fer en exploitation ont 616 executees sur des dimensions et dans
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des conditions qui ont necessite des depenses assez considerables. 
Sur les chemins de fer du Nord, de Lyon et de Strasbourg, les 

maisons de gardes construites par l’Etat sont composdes d’un rez- 
de-chaussee, d’un premier etage et d’une cave assez vaste; elles sont 
revenues ä 4,000 francs en moyenne. Il en est de möme des mai- 
sons d’eclusiers construites sur les divers canaux ex&cut6s par le 

gouvernement. 

Les Compagnies ayant reconnu qu'il y avait plus de sürete et en 

definitive plus d’economie ä etablir des maisons de gardes ä tous 
les passages ä niveau pour que le service puisse en &tre fait par les 

femmes des poseurs employes ä l’entrelien, et le nombre des mai- 
sons de gardes etant appele ä devenir plus considerable que dans 

l’origine, on a recherche si l’on ne pourrait pas &tablir des bäti- 
ments d’une importance moindre et en consequence d’une depense 
beaucoup plus restreinte. 

Aux chemins de fer du Nord et d’Amiens a Boulogne, il a te 

construit des maisons ä simple rez-de-chaussee et grenier, avec four 

et cellier, dont la döpense ne s’est pas &levee ä plus de 2,200 francs: 
mais on a reconnu qu’elles &taient trop exigues, et pour les lignes 

nouvelles on a admis un type dont le prix de revient est plus 
eleve. 

Le type des maisons de gardes, sur le chemin du Midi, n’admet 
qu’un rez-de-chaussee compos£& de trois pieces. Le devis semonte 
a 2,700 francs. 

Plusieurs projets ont 6t6 faits pour les nouvelles no concedees 

äla Compagnie de l’Est. 
D’apres le premier de ces projets (fig. 340), il n’y aurait que 

trois pieces au rez-de-chaussee avec un four et un petit cellier A 
l’exterieur du corps principal, et sur le corps prineipal un grenier 
dans lequel:on monterait avec une 6chelle de meunier. La surface 

totale du rez-de-chaussse serait de 54",46. Le bätiment aurait ä 

peu pres ä l’exterieur l’apparence des maisons de gardes du che- 
min de Strasbourg. 

D’apres le second projet (fig. 541), ily aurait deux corps de bäti- 
ment relies ensemble : le premier en avant n’aurait qu’un rez-de- 
chaussee, et le second serait sur&leve d’un &tage. Il y aurait au rez-
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de-chaussee du bätiment de derriere un four avec un cellier et une 
aulre piece pour magasin. Au premier tage de ce dernier bäti- 

a
 

Fig. 540. Fig. 341. 

ment se trouveraient deux pieces pouvant servir de chambres ä 
coucher. 

La depense d’etablissement s’eleverait dans ce cas A environ 
3,000 ou 3,500 francs. 

La Compagnie de l’Est a adopte ce dernier projet pour les mai- 
sons de gardes des passages ä niveau &tablies en rase campagne, 

sur leslignes qui lui ont &t& nou- 

vellement conced£es. 
Le chiffre de 35,000 ou 3,300 

francs est celui de la depense 

maxima dans les cas ordinaires. 

Elle pourrait &tre augmentee dans 

le cas de fondations exception- 

nelles. 
Quant aux maisons de gardes 

a etablir pour le service des pas- 

sages ä& niveau dans les villes ou 

les chefs-lieux de canton, elles 

auront lam&me forme ä peu pres 
et le möme. aspect. que celle fi- 

gure 542. Les dimensions en seront seulement un peu plus gran- 

Fig. 342.
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des, et il y aura une piece de plus au rez-de-chaussee. La depense 

pour ce dernier type s’elevera ä 3,500 ou 4,000 francs. 

DECORATION ARCHITECTONIQUE DES GARES. 

L’architecture d’un monument doit reveler sa destination. Les 
peristyles annoncent les theätres, les temples anciens et les eglises 
modernes. Les clochers, les tours elevces, les portes en ogive, ca- 
racterisent les eglises du moyen äge. Les gares de chemin de fer, 
celles des extremites surtout, ont aussi leur architecture speciale. 
Dans les gares terminales, comme dans tous les edifices qui servent 
de reunion ä un public nombreux, il existe souvent des peristyles 

au fond desquels se dessinent des portes ou des fenetres en plein 
cintre de grandes dimensions, destinees ä &clairer d’immenses ves- 
tibules ou ä donner issue au flot des voyageurs qu’am&ne chaque 
convoi. Mais ce qui caracterise surtout la fagade principale, c’est 
une horloge monumentale, et, quand cette fagade ferme la gare, 
un grand arc ou un immense fronton qui accuse la forme du com- 

ble recouvrant la halle des voyageurs. 
La gare terminale des chemins de l’Est (fig. 345) (& Paris) offre 

l’exemple le plus saillant de cette architecture des chemins de fer. 

ll etait ä regretter que les voitures ne pussent pas arriver sous la 
colonnade pour y debarquer et embarquer les voyageurs ä l’abri; 
mais l’ouverlure du boulevard de Sebastopol ayant necessite l’eta- 
blissement d’un perron, cette faculte leur eüt &t& dans tous les cas 
interdite. Les chapiteaux des colonnes sont ornes de seulptures re- 

presentant les differents produits agricoles cultives sur le parcours 
de la ligne. Cette d&coration originale n’est pas d’un mauvais 

effet. Au-dessus des colonnes, entre les retombees, l’architecte a 

place les armes des differentes villes desservies par le chemin. 
L’horloge est d'une grande &legance; elle sert d’appui ä deux gra- 

cieuses slatues ä demi couchees, la, Seine et le Rhin, dont les ar- 

tistes s’accordent ä faire l’eloge. Au sommet du fronton est assise 
la ville de Strasbourg dans une chaise curule. La rosace en fer et 
en verre qui ferme le grand arc en pierre terminant la halle est 
d'un dessin remarquable, et, place ä quelques metres en arriere 
de la colonnade qu’elle surmonte, elle produit l’effet le plus heu-
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reux. A droite el a gauche enfin s’elevent deux pavillons en saillie 

dont la fagade est dans le meme plan que celle du p£ristyle. L’ar- 

chitecte, M. Duquesney, auteur de ce beau travail, a trop peu vecu 
pour le voir acheve. 

La möme pensee a presid& ä l’&tude de la facade de la gare ter- 
minale du chemin de fer de l’Est, ä Strasbourg; mais le bätiment 

a el& conslruit sur de moins grandes dimensions et le grand arc a 

et€ remplace par un double fronton. 

A cöte de la gare terminale du ehemin de Strasbourg ä Paris il 
faut citer celle du chemin du Nord ä Bruxelles. La fagade (fig. 544) 

du bätiment place en tete est d’une architecture grande et riche. 
L’admission des voyageurs a lieu par le cöte. Les facades laterales 

sont en harmonie avec celle de l’extr&mite, mais elles sont un peu 

moins riches. ° 

Pour des gares moins importantes que celles duchemin de l’Est, 
il aurait &t& hors de propos d’adopter une decoration architecto- 
nique aussi riche, aussi grandiose. La facade de ces gares doit &tre 
en rapport avec le mouvement de la ligne desservie. Comme mo- 

deles de fagades moins saillantes que celle de la gare de Strasbourg 
et cependant bien approprices au chemin auquel elles servent de 

tele, nous citerons la fagade du bätiment de Saint-Germain a Paris 

et celles des deux chemins de Versailles, ä Versailles‘. 

Au chemin de Saint-Germain on arrive immediatement, par un 
magnilique perron et par plusieurs portes cintrees, ä un beau ves- 
tibule, et des deux cötes de la cour r&gnent des galeries sous les- 

quelles on peut, dans les temps de pluie, descendre a couvert pour 
monter ensuite au veslibule par des escaliers lateraux &galement 
couverts. 

La gare extröme du chemin de Versailles, rive gauche, a Ver- 
sailles, est entierement ouverte, comme le represente la fig. 545. 

Le public place ä l’exterieur peut done jouir de l’interessant spec- 
tacle que lui offre le mouvement des convois et des locomotives a 
linterieur. Le fronton et l’entablement sont en plätre; mais ils 
avaient &l& projetes en fonte, ce qui eüt &t& beaucoup plus conve- 

* @’est M. Armand, architecte, qui & fait le preigt de la gare de Saint-Germain et 
de celle de Versailles, rive droile.
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nable. La raison d’&conomie, puissante pour une Compagnie dont 

le capital est &puise, a seul fait donner la preference au plätre. 

Fig. 345. — Facade extr&me du chemin de Versailles (rive gauche), A Versailles. 

La facade extr&me de la gare de Metz (sud) a une grande ana- 
logie avec celle que nous venons de decrire; seulement elle est 

fermee dans toute sa hauteur par un vitrage et toute la decoration 
consiste en bois decoupe. 

La facade de la gare extröme du chemin de Versailles, rive droite, 

a Versailles (fig. 546), est simple, mais d’un goüt tres-pur. 

La fig. 547 reprösente une esp£ce d’arc de triomphe qui sert de 
point de depart au chemin de Londres a Birmingham, l'un des 
premiers construits en Angleterre et que l’on pourrait appeler le 
grand chemin du Nord anglais. Nous ne saurions approuver ce mo- 

nument, dont l’architecture n’est nullement en rapport avec la 

destination de la grande voie ferree dont il forme la tete. 

L’architeeture des stations intermediaires placees dans de gran- 
des villes doit &tre en rapport avec celle des &difices principaux de 
la ville. Ainsi ä Nancy, ville toute monumentale, l’architecture de 
la station rappelle celle des belles er&ations de Stanislas. 

Les petites stations isolees dans les campagnes doivent &re con-
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Fig. 348. — Station de la Porte Maillot. Chemin d’Auteuil.
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struites avec une grande simplicite. Celles du chemin de fer d’Au- 
teuil (fig. 548) n’ont qu’un simple rez-de-chaussee 6claire par de 
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Fig. 549. — Station badoise. 
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Fig. 550. — Autre station sur les chemins badois.
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hautes et larges fen6tres eintrees. Celles du chemin badois (fig. 549 

et 550), dans la belle vallee du Rhin, ne sont aulre chose que 
d’elegantes maisons de paysans, de gracieux chalets. 

Les stations principales du möme chemin meritent &galement 

d’etre reproduites. La figure 351 represente l’elevation de celle de 

Fribourg en Brisgau. On remarquera le campanile qui surmonte 
le bätiment et qui contient l’horloge. Des campaniles semblables 
se retrouvent dans presque loutes les stations de quelque impor- 

tance de ce chemin. 


