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PARTIE I - LA SECURITE DU TRAVAIL ET LA PREVENTION DES ACCI-
DENTS DU TRAVAIL (Suite)

PREVENTION DES ACCIDENTS DU TRAVAIL (Suite)

5.3.3.6. Accrochement et décrochement

- I1 n'est pas permis de s'introduire entre des véhicules d'une
rame en mouvement ou entre deux véhicules lorsque le contact
est sur le point de se produire. Pour l'accrochement d'un vé-
hicule 3 1'arrét 3 un véhicule en mouvement, il faut tenir
le tendeur du véhicule a4 l'arrét par sa partie médiane, non
par son extrémité, et l'accrocher au moment du contact du vé-
hicule en mouvement. Il n'est pas permis de marcher devant un
véhicule en mouvement en tenant le tendeur, en vue de l'accro-
cher 3@ un véhicule 3 1'arrét.

- Aprés l'accrochement, il est défendu de sortir d'entre les vé-
hicules avant l'arrét complet de ceux-ci.

- Si 1'arrét n'est pas immédiat, l'agent se trouvant entre les
véhicules doit marcher dans le sens du mouvement en restant
au milieu de la voie, en veillant oli il pose les pieds et en
se tenant 3 la main courante fixée 4 la traverse de téte.

- Pour sortir de l'intervalle entre deux véhicules &cartés aprés
un accrochement raté, il faut se baisser et passer en dessous
du niveau des butoirs.

- Il est strictement interdit de s'engager entre des véhicules
qui ne sont pas immobilisé&s compl&tement lorsque le chargement
d'un de ces véhicules dépasse l'extrémité du cdté de 1l'accro-
chage. La méme interdiction est de rigueur quand un de ces
véhicules est dépourvu d'un ou de deux organes de choc du cd-
té de 1l'accrochage. Il doit alors &tre pourvu le plus rapide-
ment possible d'une bande jaune phosphorescente portant 1la
mention "Danger - Gevaar'".

- Pendant les manoeuvres, il n'est pas permis aux agents de
s'engager dans l'espace compris entre des véhicules et des
murs, piliers, dépdts de matériaux, autres véhicules, etc.,
lorsque cet espace ne permet pas de rester nors du gabarit.

- Aprés accrochement ou décrochement 3 la main, l'agent du tria-
ge doit sortir d'entre les véhicules du cdté de l'agent qui
commande le mouvement ou, en son absence, du cdté d'ol le per-
sonnel du véhicule moteur peut 1l'apercevoir.
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Les coupes successives doivent &tre mises en contact avant ac-
crochage. Lorsque pour des raisons exceptionnelles cela n'est
pas possible, 1l est prescrit de commencer l'accrochage par

la coupe la plus rapprochée de la locomotive.

I1 est interdit d'accrocher un véhicule en mouvement 3 un vé-
hicule immobilisé sur un appareil de voie. Si 1'opération ne
peut se faire ailleurs, on ne peut s'introduire entre les vé-
hicules que lorsqu'ils sont au contact et immobiles.

Le décrochement des véhicules ne peut se faire a la main que

lorsqu'ils sont & l'arrét.

Pour décrocher des véhicules en mouvement, le biton doit &tre
utilisé.

5.3.3.7. Accompagnement des véhicules

Les agents du triage ne peuvent monter sur un véhicule ou en
descendre lorsque la vitesse est supérieure & celle d'un hom-
me marchant au pas.

Ils doivent éviter de monter sur un véhicule ou d'en descendre
du cO6té de l'entre-voie lorsque le véhicule se trouve sur une
voie principale ou sur une voie adjacente.

En longeant les quais surélevés, les agents du triage ne peu-
vent se tenir sur un marchepied.

Lorsqu'un agent du triage se trouve sur le marchepied d'un vé-
hicule en mouvement, i1l ne peut se pencher au dehors, sauf
pour donner des signaux. Il doit veiller constamment 3 ne pas
heurter des obstacles empiétant sur le gabarit (signaux, po-
teaux, etc.).

Lors des déplacements, les agents du triage ne peuvent se pla-
cer qu'd l'intérieur d'un véhicule, sur un marchepied ou une
passerelle. Il est formellement interdit de prendre place sur
un butoir, une boite 3 huile, un bogie, etc.

I1 est interdit de stationner dans l'encadrement des portes
roulantes des véhicules, & l'exception des fourgons, dont les
portes sont pourvues d'un dispositif de calage.

Une vigilance particuliére est de régle lors de la manoeuvre

des wagons-citernes et des wagons chargés de touries contenant
des liquides corrosifs, vénéneux ou inflammables, dont les écla-
boussures pourraient atteindre le personnel en cas de choc.

5.3.4. Accés et séjour 3 bord des véhicules

L'accés et le séjour a bord des véhicules en mouvement n'est
permis qu'aux agents qui y sont appelés par nécessité de servi-
ce.

I1 est notamment interdit au personnel, tant roulant que séden-

taire, de prendre place sur des locomotives ou de rester a bord
de celles-ci pour effectuer, en tout ou en partie, le trajet
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entre la localité de leur domicile et le lieu de travail et vi-
ce versa.

I1 est formellement interdit 3 tout agent de monter sur un véhi-
cule en marche ou d'en descendre, quelle que soit sa vitesse, et

¥

de circuler ou de se tenir sur les marchepieds. Ces interdictions

ne visent pas les agents occupés au service des manoeuvres, qui

peuvent monter sur un véhicule en mouvement ou en descendre, ou

le personnel de contrdle des trains qui peut monter sur un train
en marche, pour autant, dans les deux cas, que la vitesse ne dé-
passe pas 5 km a 1'heure.

Le personnel se trouvant sur un véhicule en marche doit respec-
ter les prescriptions suivantes :

- ne pas rester debout sans se tenir. Sur les wagons plats, il y
a lieu de s'asseoir;

- ne pas s'asseolr sur un marchepied, sur les haussettes ou les
butoirs, ne pas laisser pendre les jambes au dehors;

- ne pas donner, recevoir ou &changer des documents ou objets
quelconques avec des agents se trouvant le long de la voie,
sauf s'il s'agit d'un message urgent;

- ne pas se pencher au dehors, sauf pour donner des signaux;

- ne pas ouvrir une porte vers l'extérieur avant de s'étre assu-
r€ qu'elle ne peut blesser quelqu'un;

- ne pas passer d'un véhicule & un autre, sauf si les disposi-
tifs d'intercirculation permettent le passage sans danger.
Toutefois, pour se garder des risques de chute, il faut évi-
ter de traverser les passerelles dans les courbes et lorsque
le train passe sur des appareils.

5.4. Travail dans les voies

Tout agent travaillant isolément dans les voies doit veiller 3
ne pas diminuer ses possibilités de perception visuelle et au-
ditive. La couverture des oreilles n'est tolérée que pendant
les grands froids par une seule épaisseur de tricot de laine 3
mailles larges.

Il est interdit de porter une coiffure ou tout objet réduisant
le champ visuel.

Afin de pouvoir &tre apercus plus facilement et i plus grande
distance par le personnel de conduite, les agents de certaines
catégories, travaillant isolément dans les voies, doivent por-
ter un blouson jaune méme par temps de neige. Ce survétement
doit &tre lavé ou remplacé aussi souvent que de besoin.

Les agents travaillant isolément dans les voies doivent veiller
eux-mémes 3 leur propre sécurité. Ils doivent avoir_Jleur atten-
tion constamment en &veil, de facon a éviter d'@tre surpris par
un train ou par des véhicules en mouvement.

Dans les gares, ces prescriptions intéressent spécialement les
graisseurs et les préposés au ramassage des papiers et détri-
tus entre des quais surélevés. Ces agents sont astreints au port
du blouson jaune. '

C. 1021/4



6. CIRCULATION DANS LES DEPENDANCES DU__CHEMIN DE FER

6.1. Prescriptions générales

La circulation dans les installations du chemin de fer pose de
graves problémes de sécurité. En effet, les déplacements du per-
sonnel - et particulidrement du personnel travaillant en gare -
s'effectuent la plupart du temps dans les voies ou dans des ins-
tallations dont la nature méme rend la circulation difficile par
suite de la présence de nombreux obstacles : rails, traverses,
appareils de voie et de signalisation, caniveaux, qui sont au-
tant d'occasions de chute.

A cela, s'ajoute le mouvement des trains, machines et wagons ma-
noeuvrés. Ces derniers sont aveugles et roulent presque sans
bruit.

Les tractions &lectrique ou diesel sont également moins bruyan-
tes que l'ancienne traction vapeur. Une vigilance sans cesse ac-
crue est donc exigée des agents.

I1 n'est donc pas &tonnant que la Société@ ait édicté des régles
sévéres pour la circulation dans son domaine.

L'accés de toutes les dépendances du chemin de fer ol le public
n'est pas admis est &galement interdit aux agents de la Société
qui n'y sont pas appelés par nécessité de service. ;

C'est ainsi, par exemple, que les chefs-gardes et gardes se ren-
dant d'un train 3 un autre ne peuvent traverser les voies, mais
doivent utiliser les couloirs souterrains ou, & défaut, les pas-
sages aménagés 3 travers les voiles.

Pour se rendre & leur travail ou pour en revenir, les agents
sont tenus d'utiliser les entrées et les sorties prescrites par
la consigne locale.

Ils emprunteront ou quitteront la voie publique au point d'accés
le plus proche de leur lieu de travail. Ils ne peuvent allonger
sans nécessité leur trajet dans les dépendances du chemin de fer.

La circulation 3 pied 3 l'intérieur des installations est soumil-
se 3 quelques prescriptions essentielles. La non-observation de

-~

ces régles conduit tdt ou tard & des accidents graves ou mortels.

- Autant que possible il faut se tenir & une distance minimum de
1,50 m du rail le plus proche et & T m au moins des bords des
quais.

- Pour traverser les voies, il est formellement interdit de pas-
ser au-dessus ou au-dessous des véhicules ou de leurs appareils
de choc ou d'attelage. Il faut utiliser la passerelle d'un vé-
hicule avec frein a4 vis, sinon contourner les véhicules.

- I1 est interdit de passer entre des véhicules, méme & l'arrét,
i moins qu'il n'y ait entre eux une distance au moins égale a
la longueur moyenne d'un véhicule (+ 10 métres). Encore, dans
ce cas, une extréme attention s'impose-t-elle en raison des

/]
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possibilités d'une mise en mouvement imprévue; la traversée
doit s'effectuer au centre de l'espace libre.

- I1 n'est permis de passer devant un train ou véhicule en mou-
vement que si son €loignement et sa vitesse donnent la certi-
tude de ne courir aucun danger, m&me en cas de chute.

Une vigilance particuliére est de rigueur aux abords des bos-
ses de triage; le roulement des véhicules y est rapide et si-
lencieux et il n'est pas toujours possible de déterminer 1la
voie sur laquelle ils sont dirigés.

- On ne peut passer derriére un train en marche qu'aprés avoir
acquis l'assurance qu'il n'en cache pas un autre venant en
sens inverse.

La m&me mesure est prescrite lors de la traversée des voies
devant ou derriére un ou des wagons immobilisés; ils peuvent
cacher un train arrivant sur la voie adjacente. Il faut de
plus &tre attentif aux rebroussements. -

6.2. Pistes de circulation

Ainsi qu'il a été dit sous 6.1., le personnel est obligé pour
l'exécution de son service, de se déplacer sur un terrain diffi-
cile, souvent semé d'obstacles.

Pour se déplacer sur ce terrain dans les meilleures conditions,
il doit disposer de pistes de circulation et de traversées de
voies judicieusement aménagées. Elles doivent &tre bien entrete-
nues et débarrassées d'obstacles inutiles. Elles doivent &tre,
en outre, bien délimitées ou signalisées, de telle facon que le
personnel puisse les remarquer facilement.

Les pistes de circulation 3 utiliser par le personnel sont indi-
quées dans une consigne locale. Un schéma des installations, sur
lequel elles apparaissent clairement, doit &tre affiché dans les
locaux des gares.

L'utilisation des pistes est obligatoire chaque fois qu'elle est
possible.

Les pistes doivent €tre rendues bien apparentes. Leurs limites
seront marquées par des pavés peints en jaune et ne dépassant
pas ou presque pas le niveau du sol.

A l'exception des signaux fixes, tous les obstacles se trouvant
sur les pistes de circulation doivent &tre peints en blanc, jus-
qu'a une certaine hauteur (si possible jusqu'a 1,50 m).

Pour les obstacles se trouvant dans le gabarit, cette peinture
devra €tre appliquée sur une hauteur minimum de 3 mé&tres ou sur
tout la hauteur de 1l'obstacle si celle-ci est inférieure 3 3 mé-
tres.

Les obstacles particuliérement dangereux seront en outre éclai-
rés la nuit, soit par des lampes spécialement établies 4 cet ef-
fet, soit par des lampes des environs, soit par des écriteaux
lisibles par transparence.

C. 1021/4
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6.3. Circulation 4 bicyclette

6.3.1. Prescriptions générales

-

La circulation a8 bicyclette n'est autorisé€e dans les dépendances
du chemin de fer que sur les pistes prévues et spécialement amé-
nagées a cette fin.

.

L'emplacement et la limite de ces pistes sont indiqués de fagon
trés précise aux schémas fixant les itinéraires 3 suivre par le
personnel dans le domaine de la Société.

Les cyclistes sont tenus d'observer les mémes régles de sécurité
que les piétons circulant le long des voies ou dans les dépen-
dances du chemin de fer. Ils doivent veiller notamment 3 ce que
le corps se trouve toujours d 1,50 m au moins du rail le plus

proche.

6.3.2. Prescriptions particuliéres

La circulation a8 vélo dans les dépendances du chemin de fer est
encore soumise aux prescriptions particuliéres suivantes :

Le cycliste doit descendre de vélo :

- au droit des ouvrages d'art;
- pour traverser les voies ou appareils de voies;

-~

- @ la traversée des passages d niveau;
- dans les souterrains et tunnels;

~

- sur les quails 3@ voyageurs ou d marchandises;

- aux endroits ou des projections de vapeur, de fumée ou de
poussiéres obscurcissent 1l'atmosphére;

- 4 tous les points ol la circulation présente un danger parti-
culier.

Pendant le jour, en cas de brouillard, de fortes chutes de neige
ou d'autres intempéries rendant la visilité inférieure 34 100 me-
tres, la circulation a vélo est interdite.

Pendant 1l'obscurité, il n'est permis d'utiliser un vélo que pour
se rendre a l'endroit d'un accident ou pour effectuer des répa-
rations urgentes.

Dans ces cas, afin de ne pas induire en erreur les conducteurs
circulant dans le méme sens, il est obligatoire d'occulter 1le
feu rouge arriére ainsi que le catadioptre.

Le cycliste bénéficie de la priorité lorsqu'il croise ou dépasse
un piéton; c'est donc 34 ce dernier qu'il appartient de céder le
passage.

Lorsque deux cyclistes doivent se croiser sur une piste cyclable,
l'un et 1'autre descendent de machine.

C. 1021/4
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Dans tous les cas, le cycliste doit descendre de machine dé&s
qu'un train s'approche sur la voie contigué. Il veille a se
mettre hors d'atteinte de tout chargement ou agrés qui s'écar-
terait du rail extérieur de plus de 1,50 m.

Les agents wutilisant une bicyclette doivent veiller & son main-
tien en parfait état de marche, particuliérement en ce qui con-
cerne 1l'efficacité des freins.

Les chefs immédiats tiendront la main au respect de cette pres-
cription et procé&deront aux contrdles nécessaires.

6.4. Circulation avec engins motorisés

La conduite des engins motorisés, leur vitesse et le bruit du
moteur empé€chent d'observer avec toute l'attention indispensa-
ble les voies et les mouvements des trains et des véhicules.

Dés lors, il est formellement interdit de circuler & vélomoteur,
4 scooter, a moto ou en auto le long des voies et dans les ins-
tallations, sauf aux endroits ol la piste de circulation a été
spécialement aménagée 3 cet effet. Ces endroits seront délimités
trés clairement aux schémas des pistes de circulation.

L'utilisation d'un vélomoteur est cependant autorisée pour la
circulation le long des voies et dans les installations, par né-
cessité de service, a la condition formelle que le moteur soit

d l'arrét et que l'engin solt propulsé uniquement au moyen des
pédales.

Aucune dérogation n'est admise 3 cette régle, et sous aucun pré-
texte le moteur ne peut €tre en marche, méme au point mort, le
long des pistes ou dans les installations.

7. DEPLACEMENTS EN SERVICE SUR LA VOIE PUBLIQUE

Les agents de la Société astreints a4 se déplacer sur la voie pu-
blique pour 1l'ex&cution de leur service (fonctionnaires et a-
gents itinérants - porteurs d'avis) ne peuvent effectuer ces dé-
placements au moyen d'une automobile ou d'un engin motorisé,

qu'a la condition que cet engin soit mis & leur d15p051t10n par
la Société.

I1 ne peut &tre dérogé i cette régle que dans les circonstances
exceptionnelles bien justifiées ou sous le couvert d'une autori-
sation délivrée par la Direction intéressée.
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COURS 1021
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PARTIE Il - STRUCTURE ET ORGANISATION

1. STRUCTURE GENERALE

Le Conseil d'Administration dispose de tous les pouvoirs pour
diriger et gérer la Société. Pour ce faire, il délé&gue les pou-
voirs nécessaires a la gestion quotidienne du réseau 3 un Direc-
teur Général qui & son tour subdélégue ses pouvoirs dans les 1li-

mites fixées par le Conseil d'Administration.

En fait, la multiplicité des problémes techniques et administra-
tifs que souléve la gestion du réseau ferroviaire rend indispen-
sable cette subdélégation; le Directeur Général garde ainsi la
possibilité de consacrer toute son activité aux questions d'or-
dre général, nées de cette gestion.

Le Directeur Général est donc assisté par deux Directeurs géné-
raux adjoints et 10 Directeurs.

Les deux Directeurs généraux adjoints 1l'aident notamment pour
les questions de politique nationale des transports, de politi-
que gouvernementale en vue de la promotion des transports en
commun, de coordination en matiére commerciale, financiére et
d'exploitation, pour les questions de presse et de relations pu-
bliques, ainsi que pour les questions de finances et d'informa-
tique. '

Les dix Directeurs dirigent chacun les activités relevant d'une
des Directions suivantes

- Direction Générale (code 0);

- Direction de 1'Exploitation (code 1);

- Direction de la Voie (code 3);

- Direction Financiére (code 4);

- Direction du Personnel et des Services Sociaux (code 5);

- Direction Commerciale (code 6);

- Direction de 1'Electricité et de la Signalisation (code 7);
- Direction des Achats (code 8);

- Direction de 1l'Informatique (code 9).

c. 1021/5
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Chaque Directeur, 3 son tour, est assisté d'un certain nombre

de Bureaux de 1'Administration Centrale, qu'il charge de l'orga-
nisation, de 1l'exécution et du contrdle d'une partie des activi-
tés relevant de sa compétence.

Par genre d'attributions, ces Bureaux sont groupés en Divisions
et celles-ci sont rassemblées en Services.

Nous étudierons ci-aprés nos Services de 1'Exploitation.

2. LE SERVICE DE L'EXPLOITATION B

Le Service de 1'Exploitation a comme fonction la réalisation du
but des Chemins de Fer, c'est-da-dire le transport des personnes
et des choses. C'est 4 cette fin que les autres Services tels
que E.S., V., M. et P.S. mettent a la disposition du Seérvice E.,
les installations (postes de signalisation, signaux, voies et
appareils de voie, ponts 3 peser, appareils de levage, etc.),
des baAtiments (bAtiments voyageurs, bureaux, magasins, hangars,
etc.), du matériel (wagons, voitures, locomotives) et du person-
nel.

La spécialisation propre 3 chacun des autres services a des ré-
percussions profondes sur le Service E. A chaque niveau de son
activité, ce dernier doit tenir compte des exigences propres aux
différents services et des conditions dans lesquelles se présen-
tent les moyens mis 3 sa disposition. Aussi, est-il exigé des
agents du Service E., des connaissances professionnelles treés
€tendues. '

La hiérarchie des activités de 1'Exploitation comporte trois ni-
veaux : la Direction, les Groupes et les gares.

2.1. Direction de 1'Exploitation (Dir. E.) (code 1)

L]

2.1.1. Rdle

La S.N.C.B., qui a pour mission d'assurer le transport en masse
de personnes et de marchandises, a chargé la Direction de 1'Ex-
ploitation de 1l'ex&cution de ce transport.

Les autres Directions doivent lui en fournir les moyens et les
usagers. Le personnel de 1'Exploitation doit donc collaborer
étroitement avec celui des autres services et doit s'assimiler
une connaissance parfois fort étendue de leurs diverses régle-
mentations.

A la Direction E. revient la tdche d'organiser le transport de
telle sorte qu'il puisse s'écouler avec sécurité, avec régulari-
té et en bon ordre et que les moyens employés soient proportion-
nés aux nécessités réelles.

Elle exerce également, en toute derni&re instance, le contrdle
sur l'organisation du travail dans les gares et sur la régula-
rité de la circulation des trains.

C. 1021/5
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2.1.2. Structure

-~

L'organigramme formant l'annexe 3 cette lecon donne un apercu
de la composition de la Direction E. en Services et Divisions.

2.1.3. Répartition des attributions

La direction du Service 11 est assurée par un Inspecteur en
chef, tandis que les Services 12, 13, 14 et 15 ont comme diri-
geant un Ingénieur en chef.

A la t€te de chaque division, se trouve soit un Ingénieur prin-
cipal soit un Inspecteur technique principal soit un Inspecteur
principal.

Suivant les caractéristiques de leurs attributions, les bureaux
sont dirigés par un Ingénieur principal adjoint, un Ingénieur,
un Inspecteur du Mouvement, un Inspecteur technique, un Secré-
taire de division, un Chef de section, un Inspecteur ou un Chef
de bureau.

2.2. Groupes

2.2.1. Structure

Ci-dessus, nous avons &numéré les Directions qui constituent
1'Administration Centrale de la Société, chargée de la gestion

du réseau dans son ensemble. Malgré le développement et la ra-
tionalisation de leur structure, les Directions ne peuvent évi-
demment assurer la totalité de la gestion détaillée de tous leurs
services d'exécution.

C'est pourquoi, le réseau ferroviaire a été subdivisé géographi-

0 By . p , geog
quement en huit régions dénommées '"'Groupes', qui constituent des
unités de gestion vis-a-vis des Directions.

Les Groupes sont désignés par le nom des villes ol sont &tablis
leurs organes directeurs.

La liste des Groupes, avec leur numéro, s'établit comme suit

= Bruxelles;
= Anvers;

= Hasselt;

= Liége;
Namur;

= Charleroi;
= Mons;

= Gand.

W 0~ O B N —
1]

2.2.2. Structure

Dans chaque Groupe, les Directions G., E., V., F., P.S., E.S.,
. sont directement représentées i des degrés divers et disposent
- de bureaux techniques et administratifs n'ayant compétence que
dans les limites du Groupe.

_ _ C. 1021/5 |
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Les Directions M. et A. sont représentées par un seul Ingénieur
principal ou Ingénieur principal adjoint. Ce fonctionnaire est

‘chef immédiat d'un Service d'exécution (Atelier Central ou
Atelier de Traction). C'est lui qui assure la liaison entre les
Directions M. et A., d'une part, et les organes directeurs du
Groupe d'autre part.

La Direction C. est représentée par un ou plusieurs "Représen-
tants Commerciaux" relevant directement de leur Direction et
chargés de la direction d'Agences Commerciales dont le champ
dtactivité peut différer des limites du Groupe.

2.2.3. Chef de Groupe

Le représentant d'une des Directions E., V. ou E.S. est en méme
temps le représentant de la Direction Gé&nérale., Il est dénommé
"Chef de Groupe', et ses tlAches essentielles consistent 3

- coordonner les activités de toutes les Directionssur le plan
de Groupe;

- assurer la présidence de la Commission Paritaire Ré€gionale du
Groupe et des organismes qui en dérivent;
- poursuivre les enquétes sur les accidents survenus sur le Grou-

-~

pe et faire rapport 3 leur sujet a la Direction Générale.

Les autres organes directeurs du Groupe ne lui sont pas subor-
donnés; ils relévent de leurs Directions respectives.

Les travaux administratifs nécessités pour l'exercice de la fonc-
tion de Chef de Groupe sont effectués par le Bureau P.S. du Grou-
pe, sauf en ce quil concerne les accidents, pour lesquels le Chef.
de Groupe dispose d'un "Bureau des Accidents" placé sous l'auto-
rité d'un Inspecteur ou d'un Inspecteur technique.

2.2.4. Service Exploitation (I.P.X.)

2.2.4.1. Structure

Un Inspecteur principal (ou un Inspecteur principal adjoint)
assume en tant que représentant de la Direction E., la direc-
tion des Services E. du Groupe.

I1 est dénommé "I.P.X." et a pour collaborateurs immédiats

- un (ou deux) Inspecteur(s) du mouvement;
- un Chef-dispatcher;

- plusieurs Inspecteurs E.;

- un Chef de bureau.

Les services de 1'I.P.X. comprennent

- un service d'inspection;
- un centre régional de dispatching;
- un bureau des trains;

" - un bureau répartiteur;
C. 1021/5
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un bureau administratif;

un service régional de sécurité.

2.2.4.2., Répartition des activités

L'Inspecteur du mouvement exerce la surveillance générale de
Ta sécurité et de la régularité du Service des trains et, dans
ce but, traite avec les autres organes directeurs du Groupe,
tous les problémes intéressant la marche des trains.

Les Inspecteurs E. sont chargés spécialement du contrdle di-
rect du travail des gares et des connaissances professionnel-
les de leur personnel; ils peuvent aussi €tre délégués par
1'I.F.X. pour des missions déterminées de contrdle cu d'enquéte.

Le Centre régional de dispatching, dirigé par le Chef-dispat-
cher

- contrdle systématiquement par graphiquage la marche des
trains;

- régle la circulation des trains sur les lignes équipées de
circuits téléphoniques spécilaux;

- intervient dans l'organisation du trafic marchandises, en
liaison avec le C.G.T.M. (Centre de gestion du trafic mar-
chandises) de la Direction E., d'une part et les gares,
d'autre part;

- en cas de perturbation du service des trains, prend les
mesures générales et immédiates qu'impose la situation;

- établit le premier avis pour tous les accidents et le com-
munique rapidement au Dispatching Central;

- procéde 3 l'instruction immédiate des retards de trains et
provoque éventuellement l'examen de ceux dans lesquels sont
impliqués le matériel ou le personnel relevant d'autres Di-
rections.

Le Bureau des trains, sous la direction d'un Chef de bureau
ou d'un Inspecteur C., s'occupe de :

- moyennant accord de la Direction E., la mise en marche de
trains facultatifs ou extraordinaires et la modification
temporaire au service des trains;

- la mise en marche des trains de route, demandés par les or-
ganes directeurs M., V. ou E.S.;

- 1l'acheminement des transports exceptionnels, en accord avec
les autres groupes intéressés;

- la surveillance de 1l'utilisation des rames a voyageurs et
du rendement des centres routiers.

Le Bureau Répartiteur (B.R.) sous l'autorité du Chef de bureau,
centralise les demandes de matériel 4 marchandises et, suivant
les directives du B.C.R. (Bureau central répartiteur) de la
Direction E., donne aux gares répartitrices les ordres de
fourniture aux autres gares, de cession aux autres Groupes ou
d'envoi en garage.
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- Le Bureau administratif, également sous l'autorité& du Chef de
bureau, s'occupe

- du secrétariat de 1'I.P.X.;
- du matériel en service et de l'approvisionnement des gares;

des employés intérimaires;

des réponses aux plaintes et réclamations de la clientéle.

I1 comporte en outre

- un Chef-garde contrfleur, qui coordonne le travail des dé-
pots de chefs-gardes et surveille l'utilisation du person-
nel des trains;

- un Sous-commissaire de surveillance, qui effectue les en-
quétes requises par la police des chemins de fer;

- un Premier chef de factage, qui organise et contr8le 1'ache-
minement des envois de détail.

2.3. Gares

Les gares sont en contact direct avec la clientéle et les ser-
vices offerts par la Société y sont monnayés.

Elles sont responsables des recettes et de leur comptabilisation,
ainsi que de l'ex&cution des contrats de transport dans les con-
ditions prévues par la réglementation générale.

Elles veillent en outre a la sécurité et a la régularité de 1la
marche des trains. .

Les gares se trouvent sous l'autorité directe de 1'I.P.X.; mais
elles ont toutefois des relations directes avec la Division
"S.N.C.B.=-Colis".

Abstraction faite de leur environnement, les gares ont, en tant
qu'unités administratives indépendantes, leur propre organisa-
tion qui varie suivant leur genre et leur catégorie.

2.3.1. Classification administrative des gares

Au nombre d'environ 250, les gares autonomes appartiennent 3
l1'une des catégories suivantes :

- gares principales;

- gares de Tre catégorie;

- gares de 2e catégorie;

- gares de 3e catégorie (autonomes).

Les gares non autonomes et les dépendances sont placées chacune
sous la gestion administrative d'une gare autonome voisine, de
l1'une des catégories précitées. Elles se subdivisent en

- garesde 3e catégorie (non autonomes);
- gares de 4e catégorie;

- dépendances;
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- points d'arrét gardés;
- points d'arrét non gardés.

2.3.2. Genre de gares

Les gares peuvent aussi &tre caractérisées

2.3.2.1. Suivant la nature de leurs activités

- Gares a voyageurs : ol existe un important trafic de voyageurs
et de bagages;

- Gares 3 marchandises : qui sont spécialement &tablies pour le
chargement, le déchargement et la manoeuvre des wagons, pour
la desserte des installations industrielles, des raccordements

=

ou des emplacements loués a3 des entreprises particuliéres;

- Centres routiers

Les centres routiers assurent les op€rations terminales pour
les envois de dé€tail (collecte, distribution); dans les gares
d messageries, se font la concentration, la dispersion et le
transbordement de ces mémes envois;

- Gares de formation : old ont lieu la concentration, la corres-
pondance et la distribution des wagons de marchandises et dont
les installations sont donc spécialement adaptées pour la ré-
ception, le débranchement et la formation des trains de mar-
chandises;

- Gares mixtes : qui appartiennent simultanément a plusieurs
des genres précités.

2.3.2.2. Selon leur situation géographique

- Gares portuaires : qui assurent la desserte des installations
portualres géneéralement trés étendues;

- Gares frontiéres : ol se font les opérations qu'impliquent le
passage entre la S.N.C.B. et un réseau ferroviaire étranger
(échange, visite, etc.) et le franchissement d'une frontiére
(douane, contrdle économique, etc.);

- Gares de coincidence : point de rencontre de deux lignes de
chemins de fer ou plus et point de correspondance entre ces
lignes;

- Gares en impasse ou en cul-de-sac : ne recevant et n'expédiant
les trains que par une seule extrémité;

- Gares intermédiaires : situées entre gares d'autres genres.

Remarque

-

Une gare peut appartenir simultanément & plusieurs genres tant

- pour la nature des activités que pour la situation géographique.

C. 1021/5
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2.3.3. Structure et organisation de la gare

2.3.3.1. Gestion

Une gare est gérée par un chef de gare, dont la mission essen-
tielle est l'organisation générale du travail de sa gare et le
contrdle de la bonne exé&cution de ce travail par son personnel.

Un chef de gare principal gére une gare principale, tandis
qu'un chef de gare de 1re classe, 2e classe, 3e classe et 4e
classe commande une gare de 1re, 2e, 3e ou 4e catégorie.

2.3.3.2. Répartition des attributions

Passons en revue les différents services que nous trouvons dans
une gare, et qui varient selon l'importance du trafic des trains,
des voyageurs et des marchandises.

- Le Service du mouvement a dans ses attributions tout ce qui se
rapporte a la circulation des trains.et & l'exécution des ma-
noeuvres. Ce service est responsable de l'organisation et de
I'exécution du service des trains. .

Le service du mouvement se trouve toujours sous la surveillan-
ce directe du chef de gare. Dans les gares importantes, le bu-
reau du mouvement dirigé par le ler chef de gare adjoint, trai-
te les problémes relatifs 38 l'organisation du service des trains

-

4 l'intérieur des installations de la gare.

I1 régle 1'affectation des voies de la gare (réception, forma-

tion et garage), fixe 1l'utilisation des locomotives de manoeu-

vre, s'occupe de 1'établissement des consignes et instructions
locales, etc.

L'exécution du service est assurée par les chefs de gare ad-
joints, les s/chefs de gare et les commis du mouvement.

Dans les grandes gares, il existe un service de régulation qui
est assuré par un s/chef ou chst adjoint, qui porte la quali-
fication de '"'régulateur'"; celui-ci coordonne l'exécution des
mouvements dans la gare et rassemble tous les renseignements
qui lui permettront d'harmoniser les mouvements dans les dif-
férents secteurs. Il veille 3 la réception, 3 la formation et
d 1'expédition réguliére des trains.

I1 se tient en rapport €troit avec le dispatcher de la ligne.
Ces deux agents se communiquent tous les renseignements néces-
saires pour assurer la régularité du trafic (retards, charge
et longueur des trains, €léments de traction, incidents de
toute nature, etc.).

- Le service des voyageurs est chargé de la vente des billets et
abonnements, de la réservation des places, de 1l'expédition et
de la mise en consigne des bagages.

- Le service du factage assure toutes les écritures relatives ‘au
transport de marchandises, qui va de la prise 3 domicile jus-
qu'a la remise au destinataire en passant par l'acceptation et
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l1'acheminement en vue de faciliter les recherches et d'établir
les responsabilités en cas de litige. Il veille au respect des
délais de transport et de livraison des marchandises confiées
au chemin de fer. Il assure la tenue de toutes les statisti-
ques relatives au transport des marchandises.

Le service du factage est chargé de la tenue des écritures re-
latives au matériel de transport et aux agrés pour ce qui con-
cerne leur utilisation, leur durée de rotation, leur réparti-
tion d'aprés les demandes introduites par les clients et éven-
tuellement les frais de chdmage.

- Le Service des marchandises des gares a marchandises, gares 3
messageries ou centres routiers effectue le travail administra-
tif relatif 3 la conclusion et & l'exécution du contrat de
transport des marchandises, travail quil comporte entre autres :

- acceptation des charges complétes et envois de détail,
aprés vérification et, éventuellement pesage ou comptage;

- indication de 1l'acheminement & suivre;
- calcul des frais de transport;

-

- prise et remise a domicile;

- contentieux inhérent 4 1l'exécution du contrat de trans-
port (perte - avarie - retard - application fautive des
tarifs, ...);

- établissement des statistiques relatives au trafic des
marchandises;

- perception des frals de transport et autres sommes en re-
lation avec ce transport;

-~

- comptabilité afférente & ces perceptions.

- Les dépbts de chefs-gardes et gardes existent dans une quaran-
taine de gares. Les chefs-gardes accompagnent les trains de
voyageurs en qualité de chefs de train. Leur rdle consiste 3 :

- contrdler les titres de transport;
-_assurer la police dans les trains;

-—assurer la surveillance et la remise 4 destination des co-
lis et valeurs;

- veiller a la sécurité des voyageurs pendant 1l'embarquement
et le débarquement;

- veiller au confort des voyageurs pendant le parcours;
- se tenir a4 la disposition des voyageurs, etc.

-~

Dans les trains a forte composition, les chefs-gardes sont ai-
dés par un ou plusieurs gardes.

C. 1021/5
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Les services des chefs-gardes sont établis pour tout le réseau
par la Direction de 1'Exploitation; a chaque dépdt est attri-
bué un certain nombre de trains a desservir.

Les bureaux de renseignements pour voyageurs sont établis dans
une quinzaine de grandes gares a voyageurs; quelquefois on en
trouve 34 l'intérieur des agglomérations qui offrent un intérét
touristique et notamment dans les centres balnéaires pendant
la période estivale.

Le ,service de police

Certaines gares importantes disposent d'un service de police
de gare. Son rdle : veiller a l'observance des réglements de
police des chemins de fer et prévenir tout délit de droit com-
mun dans les installations de la gare.

I1 seconde le chef de gare et le personnel de surveillance
(s/chst et chst adjt) dans leur mission de maintien de 1l'ordre
et de canalisation des voyageurs pendant les périodes d'afflu-
ence.

I1 exerce une surveillance spéciale sur les acceés aux installa-
tions des gares. Il assure la sécurité du transport des valeurs.

Parmi son personnel, nous rencontrons des officiers de police
et des sous-commissaires de surveillance.

Notons ici que tous les chefs de gare, chefs de gare adjoints
et sous-chefs de gare sont assermentés et possé&dent un mandat
de police judiciaire.

Les agences en douane de la Société sont établies dans certai-
nes gares frontiéres, ainsi que dans les gares de l'intérieur
desservant un entrepdt public.

Les agents en douane servent d'intermédiaire entre la clien-
téle et le Service des douanes.

Outre les connaissances en matiére de transport international
par chemins de fer, il est exigé des agents de ces services
une connaissance approfondie des réglements et tarifs douaniers.

£ 1021/5
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COURS 1021

EXPLOITATION

PARTIE II - STRUCTURE ET ORGANISATION (Suite)

3. LA REGLEMENTATION ET LES INSTRUCTIONS

3.17. Justification

Le fonctionnement correct de chacun des organes de la Société
et la coordination indispensable entre eux imposent la publica-
tion par €écrit de toute une série de régles d'exécution et de
prescriptionsen résultant.

Cette publication a pour but de

- prescrire des méthodes uniformes de travail qui ont été préa-
lablement €tudiées et qui offrent les meilleures garanties de
sécurité et de rendement;

- déterminer nettement les compétences et les responsabilités;

- pourvoir le personnel d'exécution d'une documentation et de
directives propres i faciliter sa tache.

La présente lecon n'a pas la prétention d'analyser en détail
toute la réglementation. Elle tend simplement 3 familiariser
les agents E. - et spécialement ceux du Mouvement - avec les
parties de la réglementation qui leur sont les plus utiles.

3.2.-Subdivision

Suivant leur objet et leur but, les publications réglementaires
de 1la Société peuvent se subdiviser comme suit

- les Réglements généraux : promulguant les régles permanentes
qul sont applicables sur la totalité du réseau et qui envisa-
gent tous les genres d'installations, d'équipements, de ser-
vices exé&cutants et de modes d'exploitation existant & la So-
Ciété;

- la Réglementation locale : précisant les dispositions générales
en fonction des installations et contingences locales;

- les Instructions, telles que Avis, Bulletins, Circulaires
. €¢dictant les régles n'ayant pas les caractéres de généralité,
= — de permanence ou d'ensemble;

- divers documents sous forme de livrets, listes, graphiques,
plans, ... : contenant des directives utiles au personnel pour
remplir convenablement sa téache.

i C. 1021/6
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Chaque Direction publie au moins un Réglement Général; elle y
traite des matiéres qui sont de sa compétence et le désigne par
les lettres "R.G.'" suivies de son abréviation. Par exemple

- R.G.D%G.

- R.G.E.

Réglement Général de la Direction Générale;

Réglement Général de 1'Exploitation.

3.3. Les Réglements Généraux

- Composition =

Les R.G. sont divisés en livrets dont chacun peut &tre composé
de divers fascicules. Chaque fascicule peut contenir plusieurs
chapitres d'un nombre plus ou moins élevé d'articles.

- Distribution

Pour chaque fascicule, il est prévu une distribution propre sui-
vant une liste type, €tablie par le Bureau d'Organisation de la

Direction concernée, en accord avec les services intéressés. La

distribution peut se faire sous forme de ''collection de bureau"

et/ou & "titre personnel'.

La parution d'un fascicule s'accompagne d'un Avis émanant de
la Direction éditrice.

- Mise a jour

Les lacunes constatées dans 1l'application des R.G., les modifi-
cations des méthodes d'exploitation et les progrés de la techni-
que nécessitent des modifications aux fascicules existants. Ces
modifications sont publiées par la Direction compétente sous
forme de suppléments aux fascicules intéressés; les suppléments
sont distribués comme les fascicules correspondants et accompa-
gnés d'Avis introductifs.

Les fasciculesde la Réglementation Générale intéressant spécia-
lement les agents du mouvement sont les suivants.,

3.3.1. R.G.D.G. livret 03 : Réglement Général de la Po-
lice des Chemins de fer

Distribution : fonctionnaires et employé&s investis d'une commis-
sion de Police Judiciaire.

Contenu : extraits du Code Pénal, des Arrétés Royaux, des Lois
intéressant les Chemins de fer.

Utilisation : rédaction des procés-verbaux judiciaires.

3.3.2. R.G.D.G., livret O5 : Réglement Général relatif
aux accidents, irrégularités et falts graves

Distribution : agents spécialisés du Mouvement : toutes les ca-
tégories.

C. 1021/6
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Contenu

fasc. 05.1 - Généralités - Définitions;

fasc. 05.2 - Accidents résultant directement du fait de 1l'ex-
ploitation;

fasc. 05.3 - Accidents résultant indirectement du fait dell'ex-
ploitation;

fasc. 05.4 - Irrégularités;

fasc. 05.5 - Contentieux résultant des accidents.

Utilisation : rédaction des rapports d'accidents (D 231 - D 43 -

el

3.3.3. Réglement Général de 1'Exploitation (R.G.E.)

Distribution : collection de bureau des gares, et certains fas-
cicules @ titre personnel aux agents intéressés
(a2 partir de s/chst de 2e cl. ou chef de gare de
4de classe).

Contenu : volir annexe 1.
Les principaux fascicules sont

fascicule 121 - Service des manoeuvres;

fascicule 122 - Organisation du service des trains;

fascicule 123 -~ Sécurité du trafic des trains.

A l'usage des signaleurs, la Direction E.S. a fait paraitre un

extrait du R.G.E., contenant les €léments du R.G.E. intéressant
les signaleurs.

5.3.4. Réglement Général du Service du Matériel : R.G.M.,
livret 2.3.4. : Réglement Général du frein

Distribution : collection de bureau des gares et agents spécia-
lisés du Mouvement, 3 partir du grade de sous-
chef de Ze classe ou chef de gare de 4e classe,

Contenu

fasc. 2.3.4.1 - Equipement de frein;
fasc. 2.3.4.2. - Freinage des trains;
fasc. 2.3.4.3 - Visite et essais de frein.

3.3.5. Extrait du R.G.M. 3 1l'usage du personnel E.
publié par la Direction E.

Distribution : collection de bureau des gares et agents spécia-
! lisés du Mouvement, 3 partir du grade de sous-
e chef de 2e classe ou de chef de gare de 4e classe.

— Contenu : tirés des 25 autres fascicules du R.G.M., éléments in-
{= téressant la formation et la circulation des trains.

g C. 1021/6
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5.3.6. Réglement Général du Service de la Voie (R.G.V.)

Le R.G.V., constitué de 6 livrets, fait partie de la collection
de bureau de certaines gares, mais est peu utilisé par les a-
gents E.

3.3.7. Réglement Général du Service des Finances (R.G.F.

Le R.G.F. se compose de divers livrets dont les fascicules ci-
aprés sont utilisés par les agents E. particilpant au service
voyageurs ou au service marchandises :

fasc. 420
fasc. 421 - Voyageurs;

Dispocitions générales;

fasc. 422 - Bagages;

fasc. 423 - Marchandises;

fasc. 424 - Produits extraordinaires;

fasc. 425 - Timbres-Affranchissement mécanique.

Ces fascicules existent partiellement dans la collection de bu-
reau des gares.

3.3.8. Réglement Général du Service du Personnel et des
Services Sociaux (R.G.P.S.)

Le R.G.P.S. comporte un certain nombre de livrets. Les fascicu-
les ci-aprés sont principalement employés par les agents E. et
figurent dans la collection de bureau des gares autonomes

fasc. 501 - Statut du Personnel;
fasc. 541 - Prestations et repos du personnel;

fasc. 576 - Réglement Gé&néral pour la Sécurité et leygiéne du
Travail et pour l'embellissement des lieux de tra-
vail (R.G.S.H.T.).

Le "Livret de Sécurité pour le personnel des gares' contient
les prescriptions du R.G.S.H.T. qui intéressent spécialement
les agents E. et leur est remis individuellement dés leur en-
gagement.

3.3.9. Réglement Général du Service Commercial (R.G.C.)

Le R.G.C. comprend dix livrets qui figurent dans la collection
de bureau des gares autonomes. Les fascicules suivants sont
principalement utilisés par les agents E. intervenant dans le
service marchandises

tome 62 - Voyageurs - abonnements;

tome 61 - Dispositions générales;

fasc. VII - Marchandises - Wagons complets;

fasc. X - Marchandises - Contentieux.

La Direction C. publie en outre des fascicules de tarifs.

~C. 1021/6
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3.3.10. Reéglement GEnéral de 1'Electricité et de la
Signalisation (R.G.S.) et le Réglement Géné-
ral de 1'Electricité (R.G.EL.)

- R.G.S. : Reglement Général de la Signalisation.

Distribution : collection de bureau des gares, collection des
postes de signalisation (partiellement) et
agents spécialisés du Mouvement, & partir du
grade de sous-chef de 2e classe ou de chef de
gare de 4e classe.

Contenu : voir annexe 2.

- Réglement Général de 1'Electricité (R.G.EL.)

Fascicule I : Installations fixes de traction &lectrique

Distribution : collection de bureau des gares autonomes sur
ligne électrifiée.

Contenu

Tre partie : Renseignements techniques des installations fixes
de la traction &lectrique.

2e partie : - Titre IV : Exploitation technique des lignes
de contact.

- Titre V : Entretien et réparation des lignes
de contact.

- Titre VI : Accidents d'électrocution.

Fascicule II : Installations d'éclairage et de force motrice.

3.4. La réglementation locale

La réglementation locale est édictée par le chef immédiat des
lieux ol elle est applicable.

Elle comporte essentiellement

- les Instructions Locales;

-~ les Consignes.

5.4.1. Les Instructions Locales (I.L.)

Une Instruction Locale est établie pour chaque poste de signali-
sation, pour chaque poste d'aiguilleur et pour chaque passage &
niveau; elle reprend systématiquement toutes les prescriptions

et tous les renseignements d'ordre local constituant l'applica~

tion des Réglements Généraux aux situations locales.

Le R.G.S., fasc. III indique le plan suivant lequel toutes les
Instructions Locales de poste de signalisation et de poste d'ai-
guilleur doivent &tre établies : les mémes matiéres sont donc
traitées dans les mémes rubriques de toutes les Instructions Lo-
cales.

C. 1021/6
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Le R.G.S., fasc. VI donne les directives nécessaires a 1l'élabo-
ration des Instructions Locales des passages a niveau. Avant de
pouvoir fonctionner dans un tel poste, un agent, quoique bien
au courant des Réglements Généraux, doit aussi prendre connais-
sance de 1'I.L. de ce poste.

De plus, pour l'exécution des travaux de modification, de rem-
placement partiel ou de révision intégrale a 1l'intérieur ou a
l'extérieur d'un poste, on publie une Instruction Locale Tempo-
raire (I.L.T.) indiquant les mesures de sécurité spéciales 3
prendre pendant la durée de ces .travaux.

Le R.G.S., fasc. V précise les conditions de rédaction des I.L.T.
Les I.L.T. doivent &tre élaborées

- par le chef de gare pour les postes de gare;
- par le chef de section pour les postes en dehors de la gare.

Elles sont vérifiées et approuvées par 1'I.P.E.S., qui est as-
sisté par un Inspecteur.

3.4.2. Consignes

Les Consignes locales sont &tablies par le chef de gare et ont
pour but -

- d'attirer l'attention du personnel sur les particularités des
installations de la gare ou de son exploitation;

-~

- de prescrire certaines méthodes de travail propres a la gare;

- de déterminer, sur le plan local, les modalités d'application
des prescriptions des Réglements Généraux.

Celles qui touchent a la sécurité de la circulation des trains,
doivent &tre approuvées par les I.P.X.

En outre, les I.P.X. publient eux-mé€mes des Consignes de ligne
précisant les formes d'exécution de certaines parties des Ré-
glements Généraux sur des troncons de ligne déterminés ou dans
des installations situées en dehors des gares.

La liste des Consignes obligatoires dans toutes.les gares a &été
déterminée par la Direction E. (Avis 10 E. de 1955) et est repro-
duite a 1'annexe 3.

3.5. Les instructions

En complément des Réglements Généraux et de la réglementation lo-
cale, des directives et informations sont portées - périodique-
ment ou occasionnellement - 3 la connaissance du personnel, sous
forme d'Avis, de Bulletins ou de Circulaires émanant des Direc-
tions, des groupes ou des chefs de gare.

3.5.1. Avis émanant des Directions

Les Avis émanent des Directions et contiennent des directives ou

informations relatives 3 1l'application des R.G., a4 1l'exécution

-~

- du service, 3 1? situation du_personnel, etc., C. 1021/6
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Chaque dvis est identifié par un indice formé de 1'abréviation
de la Direction intéressée, précédée d'un numéro d'ordre; cette
numérotation est continue par année et par Direction. Exemple
Avis 17 E. de 1955.

Les Avis rédigés en commun par plusieurs Directions portent un
indice combiné. Exemple : Avis 15 E./14 M. de 1963.

Pour rappel, un Avis accompagne la parution de chaque fascicule
des R.G. et des modifications & ces fascicules.

3.5.2. Circulaire hebdomadaire E.

La Circulaire hebdomadaire E. est publiée chaque semaine par 1la
Direction E. (Bureau 11-11); elle comporte des instructions des-
tinées en ordre principal au personnel E.

Entre autres sujets, elle reprend

- les modifications aux R.G. qui sont d'application immédiate
et feront ultérieurement l'objet d'un Avis;

- les éclaircissements sur l'application des ré&glements;

- les rappels de mesures provisoires ou saisonniéres;

- les instructions diverses concernant le service des trains ou
des gares;

- les communications et instructions émanant des autres Direc-
tions et intéressant les agents E.

3.5.3. Avis du Groupe

L'Avis du Groupe paralit mensuellement dans chaque groupe a 1'in-
tervention commune des dirigeants du groupe.

A 1'intention du personnel du groupe, il reprend

- les instructions spécialement applicables dans le groupe;
- les sujets de conférences professionnelles du mois suivant;

- les recommandations et informations diverses susceptibles
d'intéresser le personnel du groupe (postes vacants, nomina-
tions de personnel ouvrier, etc.).

3.5.4. Avis de la gare

Des avis de la gare sont publiés périodiquement par le chef dans
les gares importantes; ces avis sont distribués au personnel de
ces gares et, en ordre principal, comportent

- les explications concernant l'application sur le plan local
des instructions récentes;

- les recommandations et communications de tout genre, dont le
chef de gare désire faire part 4 son personnel.

C. 1021/6
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3.5.5. Instructions spéciales du Service P.S.

Les brochures ci-aprés offrent des directives treés utiles con-
cernant la gestion journaliére du personnel et présentent un
intérét certain pour les agents E.

- Intervention du chef immédiat en matiére de gestion du person-
nel, qul précise le role du chef de gare en cette matiére et
régle ses rapports avec le Bureau P.S. du groupe.

- Consigne de travail concernant la tenue des tableaux de servi-
ceé dans les gares, qul détermine les modalités d'é€laboration
et de clOture des tableaux de service et de contrdle des pré-
sences.

3.6. Les documents divers

Parmi les autres documents les plus utilisés dans les gares on
peut citer

3.6.1. Le Livret du Service des Trains (L.S.T.) composé
de

Tome I - fasc. 1 et 2 : horaires des trains de voyageurs;
- fiches pour les horaires des trains de marchandises;

Tome III - sous forme de listes numérotées, renseignements tech-
niques nécessaires & l'organisation des trains;
Tome IV - 1liste 61 : acheminement des envois de détail, de le-
vures, de poissons, etc.;
- liste 62 : acheminement des wagons en trafic inter-
national;

- liste 63 : acheminement des envois recommandés en
service intérieur;

- liste 64 : affectation et classement des trains en
service intérieur.

3.6.2. Livrets divers publiés par les Directions

- Roulement des rames & voyageurs.
- Roulement des locomotives, autorails et agents de conduite.

- Roulement des chefs-gardes et gardes.

3.6.3. Documents divers édités par le chef de gare

- Carnet ou tableau d'affectation des voies.
- Graphique d'occupation des voies.

- Tableaux divers concernant le service des trains, la composi-
tion des trains, etc. intéressant la gare.

C. 1021/6
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ANNEXE 1

PLAN METHODIQUE DU R.G.E.

LIVRE 100 : FORMATION PROFESSIONNELLE

100.0 : Dispositions générales.
100.1 : Fonctionnaires, agents de maitrise et employés.

100.2 : Quvriers.

LIVRE 120 : SERVICE DES GARES

120.1 : Dispositions générales.
120.2 : Equipement des gares.
120.3 : Entretien des gares et du matériel.

120.4 : Participation au service du mouvement.

LIVRE 121 : SERVICE DES MANOEUVRES

121.1 : Organisation et exécution des manoeuvres.

122.2 : Utilisation des locomotives de manoeuvre.

LIVRE 122 : ORGANISATION DU SERVICE DES TRAINS

122.1 Dispositions générales.

8222 Trains de voyageurs.

122.3 : Trains de marchandises.

122.4 Dispositions particuliéres 4 certaines catégories de

trains.

LIVRE 123 : SECURITE DE LA MARCHE DES TRAINS

~

123.1 : Ligne & voie unique.

123.2 : Ligne @ double voie.

123.3 : Dispositions communes aux lignes a double voie et aux
lignes a simple voie.

LIVRE 124 : REPARTITION ET EMPLOI DU MATERIEL A MARCHANDISES

124.1 : Effectifs, conditions d'emploi, répartition et contrdle
de la répartition.

124.2 : Rendement et contrdle du rendement.

_ LIVRE 125 : ECHANGE ET EMPLOI RECIPROQUE DU MATERIEL EN TRAFIC
i INTERNATIONAL

— 125.1 : Wagons - Agrés de chargement - Containers.
~125.2 : Matériel & voyageurs. ,
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FASCICULE I

PLAN METHODIQUE R.G.S.,

SIGNAUX

Titre I
Titre II
Titre III

FASCICULE 11

Généralités.
Signaux mobiles.

Signaux fixes.

BLOCK-SYSTEM

Titre I
Titre I1I

Titre III

Titre IV

Titre V

Titre VI

Titre VII

Titre VIII

Titre IX
Titre X

FASCICULE III

Généralités.

Block-system absolu, d sections

phone, sur lignes a double voie.

-~

Block-system absolu, 3 sections

phone, sur lignes 3 simple voie.

Block-system absolu, 3 sections

ANNEXE
Page

bloquées,
bloquées,

bloquées,

reils enclenchés, sur lignes & double voie.

2
IS

1

par télé-
par télé-

par appa-

Block-system absolu, 2 sections bloquees par appa-
reils enclenchés, sur lignes a simple voie.

~

Block-system absolu, a8 sections
par relais, sur lignes & double

Block-system absolu, a8 sections
par relais, sur lignes a douhble
tique).

-~

bloquées,
voie.

débloquées,
voie (semi-

Block-system, 3 sections ouvertes, réalisé
lais, sur lignes a double voie (automatique).

Block de gare par téléphone.

réalisé

réalisé
automa-

par re-

Blocage du sens de circulation sur un trongon de
voie spécialisée d'une ligne 3 double voie.

MANOCEUVRE DES AIGUILLAGES ET DES SIGNAUX

Titre I
Titre II
Titre III

FASCICULE IV

Généralités.

Manoeuvre électrique.

DIVERS

. Titre I
™ Titre I1I
i Titre III

: Manoeuvre mécanique et &lectromécanique.

Circulation des véhicules 1légers.

Situations anormales d'exploitation.

Applications particuliéres.

-
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FASCICULE V

Titre 1

Titre II

Titre III

ANNEXE 2
Page 2

: MESURES DE SECURITE A PRENDRE EN CAS DE TRAVAUX
AUX INSTALLATION E SIGNALISATION OU A LA VOI

: Mesures communes aux installations 4 manoeuvre méca-

nique et & manoeuvre &lectrique.

: Mesures spéciales aux installations i manoeuvre mé-

canique.

~

: Mesures spéciales aux installations i manoeuvre

€lectrique.

FASCICULE VI : PASSAGES A NIVEAU

Titre 1
Titre II

Titre III

Généralités.

Passages 3 niveau non gardés munis de signaux auto-
matiques.

-

Passages a8 niveau gardés.

C. 1021/6
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ANNEXE 3

Page 1
LISTE DES CONSIGNES
(Avis 10 E. de 1955)
N° Objet Rédaction

10/1
10/2

10/3

10/4
10/5

10/6

10/7
11/1

12/1

12/2

13/1

L 13/1 A
- 13/2

'fl13/3

e L 1021/6

10. ORGANISATION DU TRAVAIL ET PARTICULARITES LOCALES

Organisation générale et particularités lo- Chst
cales.
Régulation du service (gares avec régula- Chst

teur ou gares de coincidence avec service d'autobus).

Dispositions tendant d assurer la sécurité Chst
des voyageurs, dans les gares dépourvues
de couloirs souterrains.

Graissage des appareils de voie et de si- Chst
gnalisation.
Desserte et entretien des engins de manu- Chst

tention et de pesage

Formation professionnelle

- consigne du groupe I.P.X.
- consigne locale Chst
Intervention du personnel des gares en Chst

dehors des heures normales de service

11. EXECUTION DU SERVICE DES MANOEUVRES Chst
Exécution des manoeuvres, desserte des Chst
installations

12. O%GANISATION .DU_.SERVICE DES TRAINS

Mesures 4 prendre pour maintenir la compo- I.P.X.
sition normale des trains électriques. '

Utilisation des plaques d'itinéraire Chst

13. CIRCULATION DES TRAINS

Transmission des télégrammes. Annonce des I.P.Xs
trains facultatifs et extraordinaires.
Consigne de ligne

Id. 13/1. Consigne locale Chst
Mesures i prendre en cas d'échappement de Chst
véhicules

Particularités d'exploitation des lignes Chst

€lectrifiées.
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ANNEXE >
Page 2
13/4 Circulation entre gares frontiéres I4P.Xs
13/5 Organisation du service sur une ligne a I4P. X
exploitation simplifiée
13/6 Détournement des trains en cas d'obstruc- I.P.X
tion des voies principales
13/7 Organisation du service avec transborde- I.P.X
ment des voyageurs
13/8 Organlsatlon de la circulation accidentelle
i voie unique
13/8 A - Consigne de ligne I.P.X
13/8 B - Consigne de bifurcation I.P.X
13/8 C - Consigne de gare Chst
13/8 D - Avec interruption des communications té- Chst
léphoniques
13/9 Particularités d'exploitation des postes I.P.X
de bifurcation
13/10 Circulation des trains sur un trongon de I.P.X.
- ligne ol le service est terminé
13/11 Utilisation des locotracteurs I.P.X.
13/12 Franchissement des tunnels sous le régime [ R
de 1l'intervalle de temps ~
13/13 Circulation de trains a contre-voie pour Chst
la desserte d'une gare équipée d'un poste
de block
13/14 Circulation des parcours locaux (trains et Chst
parcours assimilés effectuant des opéra-
tions entre deux gares voisines ou n'ef-
fectuant pas le parcours complet entre
deux gares)
13/15 Exploitation en cas d'interruption des com- Chst
munications téléphoniques
13/16 _Erggsml§51ggdqe§ télégrammes concernant la Dir. E.
sécurité, a4 échanger entre correspondants 11-12
occupant des postes dans des régions lin-
guistiques différentes
13/17 Transmission, par note, de communications Dir. E

concernant la s€curité et s'adressant 3
des correspondants occupant des postes si-
tués dans des régions linguistiques diffé-
rentes

C.
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ANNEXE 2

Page 3
14. CIRCULATION DES TRAINS
14/1 A Circulation des trains de poste autonomes Dir. E.
(T.P.A.) 11-12
14/1 B Idem (particularités locales) Chst
14/2 Circulation des trains affectés au trans- I.P.X.
port de la fonte en fusion
15. REPARTITION ET ECHANGE DU MATERIEL
ROULANT
15/1 Répartition finale permanente Bl
B. CIYRY
15/2 Acheminement, utilisation et échange du Chst
matériel avec les réseaux étrangers
15/3 Transmission du décompte global I.P.X.
20. CONSIGNES PRESCRITES PAR D'AUTRES SERVICES
20/1 Circulation des transports exceptionnels
20/1 A - Consigne de ligne L. 1P s
20/1 B - Consigne de gare Chst
20/2 Application du block de gare Chst
20/3 Mesures a prendre en cas de neige et de gel Chst
20/4 A Schéma de la gare avec indication des pis- Chst
tes de circulation
20/4 B Garage et parcage gratuits de véhicules Chst
appartenant au personnel (autos, motos,
vélos)
20/5 Dispositions particuliéres relatives 3 la Chst
protection des agents travaillant dans les
voiles
20/6 Mesures @ prendre en cas d'accident grave Chst
20/7 Service d'incendie Chst
20/8 Mesures 3 prendre en cas d'avarie au maté- Chst
riel roulant
20/9 Utilisation des armes & feu Chst
20/10 Rappel en service du personnel d'entretien Chst
— 20/11 Manipulation des mati&res dangereuses Chst
C. 1021/6
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S, N. C. B, cours 1021

ENSEIGNEMENT PROFESSIONNEL Fe, diecion

COURS 1021

EXPLOITATION

PARTIE III - L'EQUIPEMENT

1. LES BATIMENTS ET INSTALLATIONS DES GARES

1.1. Généralités

A la S.N.C.B., 11 y a lieu de distinguer deux sortes de bati-
ments

- les batiments & voyageurs (B.V.), dans lesquels une partie au
moins des locaux est accessible a la clientéle '"voyageurs'.
Ces batiments permettent notamment aux voyageurs de passer de

~

la voie publique vers les quais d voyageurs;

- les bAtiments & usages divers (B.U.D.), qui comprennent des lo-
caux de service exclusivement réservés aux agents du chemin de
fer, tels que cabine de signalisation, magasin des colis, bu-
reaux, etc.

La construction de tous ces batiments doit répondre aux prescrip-
tions du Réglement G&néral pour la Sécurité et 1'Hygiéne du Tra-
vail.

Plusieurs de ces prescriptions légales sont reprises dans la pré-
sente legon.

Les bdtiments des gares doivent, avant tout, €tre rationnels; de
ce fait, ils doivent répondre aux principes suivants

- la disposition des locaux doit permettre une relation facile
entre la clientéle et le personnel, en évitant le plus possible
les déplacements exagérés;

~ les locaux affectés 3 différents services ayant entre eux des
contacts fréquents, doivent &tre groupés; il en résulte une
utilisation plus rationnelle du personnel;

- les locaux doivent &tre adaptés aux nécessités du trafic et
tenir compte du nombre de personnes susceptibles de s'y trouver
simultanément; :

-~ les locaux ol s&journent un certain temps des voyageurs ou du
personnel doivent €tre suffisamment éclairés, aérés et &tre
pourvus du mobilier adéquat;

- les dispositions réglementaires en matiére d'installations sa-
nitaires doivent &tre respectées.

C. 1021/7
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Les principes ci-dessus s'appliquent &galement, dans toute 1la
mesure du possible, aux batiments a usages divers (B.U.D.).

Mais 4 cOté de l'aspect rationnel des batiments, la S.N.C.B.
porte 4 présent toute son attention sur l'aspect extérieur des
gares. Pour ce faire, matériaux et techniques modernes sont de
plus en plus employés dans la construction de ces ouvrages.

On s'efforce ainsi d'incorporer le biAtiment de maniére toute na-
turelle dans son environnement immédiat et de rendre la gare

~

plus accueillante a la clienteéle.

Un des moyens pour y arriver est la construction, autour du bia-
timent des chemins de fer, d'un complexe commercial attenant,
avec différents locaux dans lesquels s'exercent des activités
sans rapport direct avec le chemin de fer (exemples : salle de
réunions, banque, coiffeur, ...).

1.2. Les gares 3 voyageurs

Les batiments des gares comprennent un nombre de locaux qui, se-
lon leur affectation, peuvent &tre divisés en deux catégories

1.2.1. Locaux 3 la disposition du public

- Salle des pas perdus. Ce local occupe normalement toute la
profondeur du batiment, avec un accés de la voie publique
et un autre directement vers les quais.

Dans cette salle, le voyageur trouve toutes les indications
se rapportant au service des trains de voyageurs concernant

- soit la gare intéressée; les tableaux des trains présentés
sous forme d'affiches donnant la liste des trains 3 1l'arri-
vée (affiches blanches) et des trains au départ (affiches
jaunes); parfois 1l'on trouve un grand tableau indicateur
des trains dans la salle des pas perdus;

- soit 1'ensemble ou une partie du réseau belge; l'horaire
et 1'itinéraire des trains de voyageurs figurent par ligne
sur des tableaux-horaires de couleur blanche.

La surface utile de ce local dépend de 1'importance du mouve-
ment des voyageurs.

- Local des guichets. Ce local est attenant 4 la salle des pas
perdus. Les guichets sont disposé&s dans une des parois laté-
rales de la salle des pas perdus (donc & gauche ou 3 droite
pour le voyageur entrant).

On prévoit parfois un guichet donnant sur le premier quai pour
permettre la régularisation des voyageurs.

La disposition du mobilier dans ce local est telle que le ma-
tériel utilisé par l'agent distributeur soit placé le plus
possible directement a sa portée.

- Salles d'attente. Précédemment, dans les anciennes gares, il
exlstait une salle d'attente. Par suite de 1l'amélioration des
trains en correspondance, il n'est actuellement plus prévu de
_salles d'attente dans_les batiments.des gares...... .- 5,1 T
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Des bancs sont disposés le long des parois libres dans la sal-
le des pas perdus, ainsi que des abris sur les quais. Ces
abris, installés dans les gares importantes, offrent la possi-
bilité de s'asseolir.

1.2.2. Locaux & but commercial

- Remarque préalable : A 1l'exception du kiosque & journaux, les
Tocaux a8 but commercial ci-aprés ne sont prévus que dans les
gares comptant un nombre important de voyageurs.

- Restaurant et/ou buffet

Ces locaux sont accessibles de la salle des pas perdus et de
la voie publique. Le buffet est le plus souvent pourvu d'un
comptoir, qui permet de servir les voyageurs de trouvant 3
l'intérieur de la gare, ou sur le premier quai.

Ces installations disposent €galement de locaux annexes tels
que caves 3 provisions, cuisine, bureaux, installations sani-
taires, etc.

- Kiosque a journaux

Son emplacement est choisi dans la mesure du possible de telle
fagon que la vente des journaux soit possible d'une part vers
la salle des pas perdus et d'autre part vers le premier quai

d voyageurs.

- Renseignements et tourisme

Ces locaux ne sont prévus que dans les grandes gares 3 voya-
geurs ou dans les centres touristiques fréquentés.

-~

1.2.3. Locaux a l'usage du service F.

On prévoit les locaux nécessaires pour le service des paiements
mensuels des salaires et pensions, c'est-d-dire une place pour
le public. Les guichets de paiement sont munis de dispositifs
de sécurité contre les vols.

1.2.4. Installations sanitaires pour le public

Ces locaux sont accessibles du premier quai. Le nombre de W.C.
et d'urinoirs est fix€ suivant 1l'importance du mouvement des
voyageurs.

1.2.5. "Croix-Rouge'"

Chaque gare est tenue d'avoir un local facilement accessible,
suffisamment é€clairé et aéré, ainsi que le matériel de secours
indispensable (civiére, boite de secours) pour dispenser les
premiers soins aux blessés (voyageurs ou agents).

1.2.6. Dépdts de vélos

Précédemment, un local était le plus souvent prévu pour déposer
les vélos et les vélomoteurs.

C. 1021/7
S - ——e e T

Ll



Les vélos étaient placés dans les rateliers en bois d 2 niveaux
du type BREDA.

Toutefois, l'expérience a démontré que cette solution était oné-
reuse et ne s'adaptait plus aux circonstances présentes.

De plus en plus, on installe actuellement en dehors du biatiment
de la gare, des rdteliers métalliques individuels permettant
d'abriter vélos et vélomoteurs.

Cette solution a l'avantage d'€tre moins cofiteuse et de répondre
mieux aux besoins des usagers. :

1.2.7. Locaux de service

- Bureaux. On prévoit des burcaux pour les chefs de gare, les
chefs de gare adjoints, les sous-chefs de gare, le factage et
tous les autres services administratifs.

La surface de ces bureaux est calculée compte tenu du nombre
d'employés présents simultanément (avec un minimum de 15 m2
par bureau pour un employé et 5 mZ par agent en plus).

- Locaux i caractére social

- Lavoir et vestiaire

Dans ces locaux, on trouve des arumoires-vestiaire indivi-
duelles ainsi que des lavabos.

On prévoit 1 lavabo pour 3 agents terminant leur service
en méme temps.

Un lavoir et un vestiaire séparés doivent &tre prévus pour
les employés et les ouvriers, lorsque l'effectif total dé-
passe 25 agents.

- Réfectoire

-~ -

Ce local est habituellement construit 3 cdté du lavoir et
du vestiaire.

I1 faut un réfectoire séparé pour les employés et les ou-
vriers, lorsque l'effectif total dépasse 25 agents.

- Installations sanitaires

Ces installations comprennent des W.C. (1 pour 25 agents),
des urinoirs (1 pour 15 agents) et des lavabos.

Ils sont séparés pour les employés et les ouvriers lorsque
l'effectif dépasse 25 agents.

- Locaux pour la gestion é€lectronique du trafic marchandises

En raison du développement de la gestion électronique du
trafic marchandises, des locaux spéciaux sont prévus dans

les gares intéressées pour y installer les calculateurs élec-
troniques, appareils ''telex" ou appareillages divers.

R 3 C.m1021/7
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- Locaux affectés d d'autres services de la S.N.C.B.

Précédemment, il existait en dehors du baAtiment de la gare,
différents batiments et locaux ol étaient installés notam-
ment les services locaux de la Voie et du service Electrici-
té - Signalisation. A présent, lors de la construction de
nouvelles gares, on centralise tous ces services. Cette po-
litique permet notamment de limiter les frais d'entretien

et de chauffage des batiments, ainsi que dans certains cas
une €conomie de personnel, principalement lorsque le person-
nel du mouvement peut reprendre en tout ou en partie les at-
tributions du signaleur.

- Habitations des gares

Dans les nouveaux batiments de gare en construction, on ne
prévoit plus, en principe, d'habitation pour le chef de gare.

1.2.8. Locaux 38 usage des autres administrations

Dans certains cas, des locaux sont réservés dans les bitiments
des gares pour les autres administrations (Postes, Téléphones,
Télégraphes). .

Remarque

Les locaux dont il est question ci-dessus sont prévus dans le
badtiment de la gare; ils le sont tous ou en partie seulement,
sulvant les circonstances locales.

Dans les gares de 4e, de 3e et parfois de 2e classe, les bureaux
de recettes et du mouvement sont fusionnés en un seul, cela dans
le but d'obtenir une utilisation rationnelle du personnel.

L'Annexe 1 représente le plan d'un bitiment de gare moderne (ga-
re de moyenne importance); on y a prévu un bon nombre de locaux
décrits ci-dessus. Excepté pour ce qui concerne le dépdt des vé-
los prévu ici encore dans la gare, ce plan illustre ce qui a &té
décrit jusqu'ici.

1.3. Les installations du service des marchandises

1.3.1. Hangars 4 marchandises séparés du batiment de la

gare

Pour ce type de hangar, il e¢xiste différentes dispositions ayant
un rapport direct avec le chargement et le déchargement des ca-
mions et des wagons. Nous trouvons ainsi :

~

- Le type classique de hangar 4 marchandises dans les gares de
moindre importance, qui comprend un batiment rectangulaire ol
d'un c6té sont placés les wagons et de l'autre les camions 3
charger ou en déchargement (figure 1 de 1l'annexe 2). Le niveau
intérieur du hangar est situé a2 1 m 20 au-dessus de la voie
longeant le hangar.

Le hangar est pourvu d'une ou de plusieurs grandes portes rou-
lantes ou munies de volets.

C. 1021/7
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Le bureau des employés chargés du service des marchandises
se trouve & une des extrémités du hangar.

Le plus souvent, un passet court a4 l'extérieur le long et de
chaque c0té du magasin. La circulation de la clientele et du
personnel en est ainsi facilitée.

- Les hangars & marchandises avec voie 3 l'intérieur du hangar
et qual a l'extérieur du batiment (figure 2 de l'annexe 2)

Cette disposition a l'avantage de mieux proteger le personnel
de manutention contre les intempéries.

- Les hangars & marchandises avec voies et quais 3 1l'intérieur
du hangar (figure 3 de 1'annexe 2)

Cette disposition ne se rencontre que dans les centres trés
importants (par exemple Bruxelles T.T. - Anvers B.E.).

1.3.2. Hangars 3 marchandises incorporés dans le bati-
ment de la gare

Lors de la construction de nouveaux batiments de gare, le servi-
ce des marchandises est le plus souvent incorporé€ dans le bati-
ment des voyageurs.

Cela présente plusieurs avantages

- meilleure utilisation, voire une économie de personnel dans
certains cas;
- surveillance plus facile de la part du chef immédiat;

- diminution des frais d'investissement et d'entretien.

1.4. Les gares de formation

1.4.1. Généralités

En régle générale, les wagons doivent emprunter plusieurs trains
différents avant d'arriver a destination.

Le rdle des gares de formation est précisément de transférer
un wagon d'un train a4 un autre, autrement dit de recevoir les
trains, de les décomposer et de former de nouveaux trains au
départ.

Ces opérations sont &€galement effectuées, dans une moindre mesu-
re, dans les gares dites de bifurcation.

Les gares de bifurcation sont des gares ou plusieurs lignes se
rejolignent.

A la S.N.C.B., on compte 13 gares de formation, & savoir
Anvers-Nord, Chatelineau, Gand-Zeehaven, Hasselt, Haine-St-Pierre,
Kinkempois, Monceau, Montzen, Merelbeke, Ronet, St-Ghislain,
Schaerbeek et Stockem.

Coe IOZH/T
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Les gares de formation sont situées

- aux noeuds importants du réseau (Schaerbeek);
- prés des grands centres industriels (Monceau);
- prés des grands ports (Anvers-Nord);

- aux principaux points frontiéres (Montzen).

1.4.2. Conception des gares de formation

Théoriquement, 4 sortes d'opérations doivent €tre effectuées
dans les gares de formatilon

- réception des trains;

- décomposition (triage) des trains;

- classement et formation des trains au départ;

- opérations de départ de ces trains.

Une gare de formation doit donc comporter, en principe, 4 fais-
ceaux (annexe 3 - figure 1)

- un faisceau (R) pour la réception des trains;

- un faisceau (T) pour le triage des rames;

- un faisceau (F) pour le classement des wagons et la formation
des trains;

- un faisceau (D) pour le départ des trains.
On distingue deux types de gares de formation

- les gares continues (faisceaux en enfilade), qui ont, en prin-
cipe, la disposition reprise a8 la figure 1 de 1'annexe 3.

La longueur nécessaire (4 a4 5 km) ne permet généralement pas
de trouver la place requise pour développer les faisceaux.

Quand la place fait dé€faut, on juxtapose les faisceaux.

- les gares non continues (4 installations juxtaposées) qui peu-

&:

vent avolr différentes dispositions (fig. 2 et 3 de 1'annexe 3).

Le type de gare non continue que l'on rencontre le plus souvent

-~

est celui représenté 3 1l'annexe 3 figure 4, ol un seul fais-
ceau comprenant de longues voies (700 34 800 m) sert de fais-
ceau de triage, de formation et de départ.

1.4.3. Aménagement des faisceaux

- Faisceaux de réception. Les voies de réception doivent &tre
assez nombreuses non seulement pour pouvoir recevoir tous les
trains qui se présentent au moment le plus serré, mais aussi
pour amortir dans une certaine mesure les irrégularités qui
se produisent en ligne ou en gare.

C. 1021/7
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La longueur utile des voies de réception est fix€e par la lon-
gueur des trains & recevoir. Sur notre réseau, on prévoit gé-
néralement des voies de + 600 m.

Les voies les plus courtes, qui sont généralement les voies
extérieures des faisceaux, sont affectées a la réception des
trains locaux et des rames.

~

Les voies de circulation qui servent a la circulation des lo-
comotives de manoeuvre, sont posées extérieurement aux fais-
ceaux. Elles comprennent une ou plusieurs voies sur lesquel-
les aucun train ne peut normalement &tre regu.

Faisceaux de triage. Les voies de ces falsceaux ont des af-
fectations déterminées le plus souvent suivant la destination
des wagons.

En général, les voies de triage doivent €tre plus longues
qu'il n'est nécessaire pour le placement d'un seul train, par-
ce qu'il reste toujours des vides entre les wagons et qu'il
faut prévoir plus de wagons qu'il n'est requis pour la compo-
sition d'un train.

On doit donc prévoir si possible des voies de + 700 m.

Le faisceau de triage a un acceés direct vers les voles princi-
pales.

Faisceaux de formation. Les opérations de formation des trains
sont, la plupart du temps, effectuées sur certaines voies du
faisceau de triage (cd6té opposé a la bosse de triage). Les wa-
gons sont manoeuvrés sur une voie en cul-de-sac de longueur
suffisante et ensuite placés sur les voies de formation.

Suivant l'importance de la gare, c'est-a-dire du nombre de
wagons manoeuvrés, on prévoit une ou plusieurs voies de for-
mation ayant chacune leur affectation.

Parfois, on prévoit une bosse de triage c6té formation.

Faisceaux de départ. Les faisceaux de départ ne comprennent
que quelques voles d'attente.

La plupart du temps, les trains partent directement des voies
de formation; ce n'est qu'en cas d'insuffisance de place que
les trains au départ sont transférés du faisceau de formation
vers le faisceau de départ.

L'Annexe 4 (gare de formation de Schaerbeek) schématise ce que
nous venons de voir.

C. 1021/7
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S. N. C, B. cours 1C21

ENSEIGNEMENT PROFESSIONNEL 8e lecon

COURS 1021

EXPLOITATION

PARTIE 111 - L'EQUIPEMENT (Suite)

2. EQUIPEMENT DES GARES A VOYAGEURS

2.1. Quais

Dans les gares @ voyageurs, les quais servent a l'embarquement
ou au débarquement des voyageurs.

Les quais peuvent &tre bas ou hauts.

Le long des quais surélevés, lesquels se rencontrent le plus
souvent sur les lignes électrifiées, des marches d'accés sont
établies tous les 25 métres afin de permettre au personnel de

~

se garer sans difficulté & l'arrivée des trains.

Les quais doivent présenter une surface bien réguliére et unie,
non glissante et 1égérement bombée; ils sont souvent munis d'un
revétement dur (dalles en béton, asphalte, ...), sinon d'une cou-
che de cendrées tamisées.

La largeur normale d'un quail est de 4 m s'il dessert une seule
voie et de 8 m s'il est situé entre deux voies a voyageurs.

La longueur des quais est fix€e d'aprés la composition maximum

des trains faisant arrét dans la gare intéressée. En général, la
longueur minimum est de 200 m ce qui permet l'arrét a4 quai des
trains composés de 7 a 8 voitures.

Les gares importantes ont des quais longs de 300 & 350 m. Dans
les grandes gares ol s'arrétent des trains internationaux, on a
prévu quelques quais de 450 m de long, ceci afin de permettre la
réception des trains longs, dont la composition atteint 16 voi-
tures.

2.2. Auvents et abris

Dans le but de protéger les voyageurs contre les intempéries,
on prévoit des auvents dans les gares importantes et des abris
dans les gares intermé&diaires.

En principe, on ne prévoit pas d'abri sur le premier qual lon-

geant le batiment de la gare; la salle des pas perdus remplit
ici le rd0le d'abri pour les voyageurs.

C. 1021/8
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Auparavant, la plupart des abris étaient construits en plaques
de béton; depuis quelques années, on a adopté des types d'abris
faits en matiére synthétique.

Ces derniers sont placés sur une base préfabriquée en béton; ils
ont l'avantage d'étre facilement déplacgables et remplacables.

2.3. Traversées et couloirs sous voiles

- Les traversées de voies entre deux quais ont un revétement en
dur, de facon d permettre la traversée des voyageurs et éven-
tuellement des véhicules de service (charrettes, tricycles et
tracteurs).

Les traversées réservées exclusivement aux tricycles, charrettes
ou tracteurs de service sont, dans la mesure du possible, cons-
truites a4 l'extrémité des quais, étant donné le danger que re-
présente 1l'abaissement des bordures des quais pour le débarque-
ment des voyageurs.

Pour des raisons de sécurité, les traversées au niveau des voies
exigent la présence de personnel de surveillance, lorsque des
voyageurs traversent les voies.

Malgré cette surveillance, ces traversées au niveau des voies
sont 3 déconseiller sur les lignes électrifiées.

- Les couloirs sous voies sont construits dans les gares impor-
tantes (plusieurs quals) et dans les gares situées sur les li-
gnes &lectrifiées.

La largeur d'un couloir sous voies est fonction du nombre maxi-
mum de voyageurs qui, 3 un méme moment, doivent 1l'emprunter.

La largeur des escaliers d'accés dépend souvent de la largeur
du quail correspondant.

Les couloirs sous voies sont de préférence construits de facgon
d donner accés au milieu des quais, avec un escalier d'accés de
chaque coté.

2.4, Escaliers roulants (escalators)

Depuis quelques années, plusieurs gares importantes au point de
vue du mouvement des voyageurs, sont équipées d'escaliers rou-
lants ou escalators.

Ceux-ci permettent notamment un déplacement plus facile des per-
sonnes 4gées ou handicapées.

Le débit d'un escalator (c'est-d-dire le nombre de voyageurs par
minute) est le méme que celui d'un gscalier fixe de méme largeur.

Dans nos gares existent uniquement des escalators montants; en
effet, un escalier roulant vers le bas présenterait un réel dan-
ger, en cas de chute d'un voyageur, surtout aux heures de poin-

-— te, en pleine affluence.
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2.5. Tableaux-indicateurs des trains

Dans les gares & voyageurs dont le mouvement des trains revét
une certaines importance, des tableaux-indicateurs des trains
sont installés dans la salle des pas perdus, d& la disposition
de la clienteéle.

Ces tableaux donnent dans l'ordre chronologique, pour une pério-
de déterminée de la journée et pour chaque train au départ :

- 1'heure de départ;

- la destination finale;

- la catégorie (direct, semi-direct);
- la vole de départ du train.

I1 existe deux sortes de tableaux-indicateurs des trains

- Tableaux-indicateurs desservis manuellement

Toutes les indications figurent sur des plaques coulissantes;
celles-ci sont apposées sur le tableau-indicateur par le garde-
salle ou le récoleur des billets.

Dans les gares ayant un grand nombre de trains au départ, ce
travail manuel est fastidieux et prend beaucoup de temps.

- Tableaux-indicateurs électromécaniques

Ces tableaux n'équipent que les gares & voyageurs de tr&s grande
importance. Ils sont installés E€galement dans la salle des pas
perdus.

Toutes les indications concernant les trains au départ sont
transmises & distance par 1l'intermédiaire de cartes mécanogra-
phiques lues ensuite par une machine qui envoie toutes ces don-
nées au tableau-indicateur.

2.6. Tambours d'annonces des trains

Dans les gares ol la succession des trains sur chacune des voies
est rapide, des tambours d'annonces sont installés sur les quais
et dans les couloirs sous voies, 3 proximité des escaliers ou
escalators d'accés aux différents quais.

Ces tambours d'annonces des trains commandés 2 distance, donnent
pour le premier train en partance sur la voie intéressée :

- la destination finale du train;
- la catégorie;
- 1'heure de départ.

2.7. Tableaux donnant la composition des trains internationaux

-

Dans les grandes gares a4 voyageurs desservies par des trains in-
ternationaux, des tableaux donnant la composition de ces trains
|- vy faisant arrét sont apposés sur les quais.
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La composition de ces trains est donnée par de petits €léments
mobiles représentant schématiquement une locomotive et les dif-
férents types de voitures avec leur numéro d'identification.

Ces schémas donnant une image du train tel qu'il se présentera

a quai, ont l'avantage de fournir au voyageur les indications
concernant 1l'emplacement de la voiture dans laquelle 1l a réser-
vé sa place et aussi l'endroit approximatif du quai ol il pourra
se placer pour pouvoir s'embarquer sans encombre.

2.8. Consigne automatique (Lockers)

Dans les gares importantes, le chemin de fer met a la disposi-
tion des voyageurs des coffres automatiques pour le dépdt des
bagages.

Les conditions d'utilisation sont affichées sur les appareils.

2.9. Pictogrammes

Les pictogrammes sont des signes symboliques adoptés par 1'U.I.C.
(Union Internationale des Chemins de fer) et utilisé€s dans les

gares internationales 3 voyageurs pour indiquer a la clientéle
1'emplacement des différents services mis a4 sa disposition.

L'annexe 1 donne un apercu des pictogrammes employés a la
S.N.C.B., avec leur signification.

3. EQUIPEMENT DES GARES A MARCHANDISES

Cour aux marchandises

Une cour aux marchandises comprend une ou plusieurs voiles de
longueur variable tenant compte de 1l'importance du trafic.

La largeur utile de la voie charreti&re doit permettre une évo-
lution aisée des véhicules routiers, elle ne peut &tre inférieu-
re 4 10 m pour une voie de cour; entre deux voies, la largeur

-~

sera de 15 3 18 m.

La disposition des voies dépend du mode de desserte et de 1l'o-
rientation de la cour aux marchandises.

Les cours aux marchandises peuvent &tre pourvues des installa-
tions ci-aprés :

- Quais de chargement surélevés

Certaines cours aux marchandises sont équipées de quais suréle-
vés de chargement permettant le chargement ou le déchargement
de charges pondéreuses et de véhicules divers, directement sur
les wagons:

Les quais de chargement ordinaires et les rampes sont &établis &
un niveau de 1,20 m au-dessus de la surface de roulement des
rails. Les murs de bordage sont construits en magonnerie ou en
béton. Les rampes d'acc&s ont une longueur de 12 m (petit mode-
le) ou de 18 m (grand modéle).
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- Ponts a peser

On distingue les ponts a peser les wagons et les ponts i peser
les véhicules routiers.

- Ponts a peser les wagons. Ces engins ont actuellement un ta-
blier de 6,50 m de longueur; ils présentent une force de 50

tonnes pour la pesée et de 100 tonnes pour le passage, tablier
calé.

Ils ne doivent &tre installés que dans les voies peu ou non
parcourues par des locomotives et des rames en manoeuvre.

La Société percgoit une taxe pour chaque usage.

- Jauges de chargement

De moins en moins utilisés, ces engins €taient destinés 3 per-
mettre au personnel des gares de se rendre compte si un charge-
ment restait bien 4 1'intérieur des limites du gabarit de char-

gement.

La jauge comportait généralement un cadre de charpente légére
auquel étaient suspendues des tringles articulées ou des chal-
nettes dont les extrémités dessinaient le contour du gabarit
de chargement.

4. INSTALLATIONS DIVERSES

4.1. Pistes de circulation

I1 existe dans chaque gare une consigne locale réglant la circu-
lation du personnel; le schéma des pistes de circulation est af-
fiché en différents endroits de la gare.

Les pistes de circulation doivent €tre €tablies en dehors du ga-
barit normal et au moins 3 1,50 m du rail extérieur. Ces pistes
doivent avoir une largeur minimum de 60 cm et de préférence 80 cm.

4.2. Parkings

Dans un grand nombre de gares, des parkings payants pour autos
et motos sont mis 4 la disposition de la clientéle.

Le signe /P/ placé en regard du nom d'une gare dans les tableaux-
horaires des trains en service intérieur et dans 1'indicateur
officiel indique qu'il y existe un parking pour autos et motos.

Des taxes de parcage par jour sont percues. L'indicateur offi-
ciel donne toutes les indications 3 ce sujet.

Ajoutons enfin que 1'on prévoit dans de nombreuses gares des
emplacements gratuits pour le parcage des autos et motos des
agents du chemin de fer.
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5. LA VOIE ET LES APPAREILS DE VOIE

§5.1. La voie

La voie est essentiellement constituée de deux files de rails

portées par des traversessur lesquelles des attaches les main-

tiennent 3 écartement fixe.

L'ensemble repose sur une couche de ballast. La liaison entre 2
ou plusieurs voies se fait au moyen d'appareils de voie.

5.2. Les rails

Notre réseau a adopté, au cours de son é&volution, des profils de
rails de types différents (différents poids au métre courant).

Pour 1les nouveaux rails, le profil pesant 50 kg au métre cou-
rant est employé actuellement.

La longueur des rails a évolu& de 6 m, 9 m, 12 m, 18 m jusqu'a
27 m aujourd'hui et 54 m pour les rails soudés.

Sur les lignes importantes, la pose de ''rails longs' dépassant
108 m est de plus en plus fréquente.

Aux extrémités des rails, sont forés des trous d'un diamétre su-
périeur 3 celui des boulons de fagon a permettre la dilatation

des rails. Pour permettre le mouvement de dilatation des rails
de tr&s grande longueur, des appareils de dilatation peuvent
étre utilisés lors de l'assemblage de ces rails en voie couran-

~

te et 4 ciel ouvert.

5.3. Les appareils de voie

- Catégories. On désigne sous le nom d'appareils de voie, les
croisements, les traversées, les branchements, les aiguilla-
ges type anglais, les aiguilles de dilatation, les aiguilles
de déraillement et les appareils déviateurs.

- Définitions. On appelle voie directe, la voie d'un branchement
ou d'une traversée qui correspond généralement a4 l'itinéraire
le plus important; l'autre voie porte le nom de voie déviée.

- Représentation schématique. Sur les documents graphiques les
appareils de voie sont représentés par leurs axes. L'annexe 2
donne la forme réelle d'un aiguillage simple, d'un croisement,
d'un demi-aiguillage anglais, d'un aiguillage type anglais et
d'une aiguille de dé€raillement.

Un aiguillage comprend deux parties

- les deux aiguilles, dont les extrémités sont appelées les
pointes;

- les abouts opposés appelés les talons d'aiguille. Les aiguil-
les sont soutenues dans leur course par des coussinets de
glissement répartis sur toute la longueur.
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6. INSTALLATIONS POUR LA TRACTION ELECTRIQUE

6.1. Sous-stations de traction

L'énergie électrique nécessaire 4 la propulsion des trains élec-
triques est fournie par les réseaux électriques haute tension
(11 000 a 70 000 volts) du secteur industriel.

Les sous-stations de traction transforment ce courant alternatif
4 haute tension et fournissent du courant continu 3 3 000 volts
pour la caténaire. :

L'alimentation en courant du véhicule de traction (locomotive
ou automotrice) se fait par 1l'intermédiaire du pantographe.

La voie forme le circuit de retour par lequel le courant retour-
ne a4 la sous-station.

6.2. Lignes de contact

On appelle ligne de contact l'ensemble des cidbles et fils ser-
vant au transport du courant de traction.

Le fil de contact est un fil de cuivre sur lequel appuie le pan-
tographe.

Les lignes de contact doivent transporter le courant avec un mi-
nimum de chute de tension et de pertes en ligne, et assurer une
bonne captation par le pantographe.

6.3. Répartiteur E.S.

L'exploitation €lectrique des installations se fait 3 partir
d'un poste répartiteur central.

L'agent chargé de la desserte de ces installations est le répar-

titeur E.S. Il commande 3 distance les sous-stations, les postes
de sectionnement et certains interrupteurs T.

Toute demande de mise hors tension, tout incident aux installa-
tions fixes de traction électrique doit lui &tre communiqué.

7. LES PASSAGES A NIVEAU

7.1. Définition

Le terme ''passage d niveau public'" désigne le croisement total
ou partiel d'une voie publique par une ou plusieurs voies fer-
rées établies sur si&ge propre.

7.2. Catégories

Les passages 3 niveau sont classés en cinq catégories

- lre catégorie. Les P.N. munis de barriéres complétes intercep-
tant toute la largeur de la voie publique.
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Suivant 1l'emplacement du dispositif de commande on distingue

- les P.N. gardés sur place;

- les P.N. gardés a distance (dispositif de commande situé &
plus de 50 m du P.N.);

-"les P.N. automatiques.

2e catégorie. Les P.N. munis d'une signalisation lumineuse et

de deux barriéres partielles, placées en chicane, de part et

d'autre de la voie ferrée et du cd6té droit de la chaussée par
rapport au sens suivi par les usagers de la voie publique. Ces

demi-barriéres offrent 3 la sortie un passage libre de 3 mé-
tres au moins et de la moitié de la chaussée au plus.

3e catégorie. Ces P.N. sont munis d'une signalisation lumineu-
se sans barriéres, manoeuvrée soit par le train lui-méme soit
par le personnel du train (suivant 1'importance du trafic fer-
roviaire et du trafic routier).

4e catégorie. Les P.N. sans barriéres et sans signalisation
lumineuse, mais qui sont toutefois signalés 3 distance et au
passage a niveau par des signaux routiers appropriés.

5¢ catégorie. Elle comprend les P.N. qui ne sont munis ni de
signaux lumineux de circulation, ni de barriéres, ni de si-
gnaux routiers au droit du passage 3 niveau.
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S. N. C. B, cours 1021

ENSEIGNEMENT PROFESSIONNEL 9e¢ legon

COURS 1021

EXPLOITATION

PARTIE III - L'EQUIPEMENT (Suite)

8. LE MATERIEL ROULANT

8.1. Matériel de traction

8.1.1. Généralités

La S.N.C.B. posséde uniquement des locomotives diesel et des lo-

comotives &lectriques. Les locomotives & vapeur ont &té suppri-
mées en 1966.

Les deux systémes de traction (électrique et diesel) ont tous
deux leurs avantages et leurs inconvénients. Pour les locomoti-
ves diesel, i1l ne faut pas prévoir d'installations fixes cofiteu-
ses (caténaires et sous-stations); par contre, l'entretien pé-
riodique des locomotives diesel est beaucoup plus cofiteux. Pour
les locomotives électriques, les installations de caténaires et
de sous-stations sont cofiteuses, mais 1l'entretien des locomoti-
ves €lectriques est €conomique.

La solution €conomique consiste & équiper les lignes 3 fort tra-
fic de la traction &lectrique, ol le prix de l'installation peut
€tre supporté par de nombreux parcours.

La traction par locomotives diesel est réservée aux lignes ol
l1'importance du trafic ne justifie pas 1'investissement impor-
tant que constituent les caténaires et sous-stations de traction.

8.1.2. Locomotives électriques

A la S.N.C.B., le courant de traction est fourni sous la forme
de courant continu 3 3 000 volts.

Dans les réseaux des chemins de fer des pays voisins, le courant
de traction est fourni sous les formes ci-aprés

- courant continu 1 500 V - Pays-Bas et France au sud de Paris;
- courant continu 3 000 V - Luxembourg vers la Belgique;

- courant alternatif & 50 périodes 25 000 V - France (nord et
est) - Luxembourg vers la France;

- courant alternatif 4 16 2/3 périodes 15 000 V - Allemagne.

Les moteurs de traction sont toujours des moteurs 4 courant con-

tinu, car ces moteurs sont ceux qui conviennent le mieux pour

la traction.
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Lorsqu'un train doit passer d'un réseau 4 un autre et que les
systémes d'électrification sont différents, il faut changer de
locomotive, ce qui provoque une perte de temps et diminue la
vitesse commerciale des trains. Il est donc désirable qu'une
méme locomotive puisse assurer la traction d'un train sur le
trajet complet entre deux villes situées dans deux pays diffé-
rents., C'est pourquoi les chemins de fer ont construit des lo-
comotives polycourant. Ces locomotives sont €quipées d'appareil-
lages qui transforment le courant et qui leur permettent de cir-
culer sur les systémes d'électrification différents, les moteurs
de traction étant toujours alimentés en courant continu 750 volts.

Ces locomotives peuvent circuler sur les lignes a 1 500 V ou
3 000 V continu et & 15 000 V 16 2/3 ou 25 000 V 50 périodes
alternatif.

8.1.3. Locomotives diesel

~

Les premiers matériels 3 moteurs diesel ont €té& mis en service
par la S.N.C.B. en 1930 (autorails). Les premiéres locomotives
de manoceuvre 3 moteur diesel provenaient de l'armée anglaise et
ont €té mises en service en 1945.

Les premiéres locomotives de manoeuvre 3 moteur diesel de cons-
truction belge sont apparues en 1952.

Les premiéres locomotives diesel de route ont €té& mises en ser-
vice en 1955 : 95 locomotives des séries 52, 53, 54 et 59.

Caractéristiques

-~

Les locomotives diesel sont actionnées par un moteur i combus-
tion interne. "Un moteur diesel" (du nom de l'inventeur
R. DIESEL). Ce moteur consomme du '"GASOIL".

Les locomotives diesel se différencient aussi par la facon dont
la puissance du moteur diesel est transmise aux roues. Cette
transmission peut €tre de 3 types

- mécanique : la puissance du moteur est transmise aux roues via
un embrayage et une boite de vitesse 3 engrenages (comme dans
une automobile). Ce type de transmission n'est acceptable que

pour des moteurs de faible puissance;

- hydraulique : la puissance est transmise par l'intermédiaire
d'un tluide (en général, de 1'huile). Ce type de transmission
convient bien pour les puissances moyennes (locomotives de ma-
noeuvre) ;

- &lectrique : le moteur diesel entraine une dynamo. Le courant
électrique produit est utilisé dans des moteurs électriques
qui entralinent les roues de la locomotive. Une locomotive
diesel-électrique peut donc étre considérée comme une locomo-
tive électrique qui transporte elle-méme sa centrale &lectri-
que.
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8.1.4. Automotrices électriques

La S.N.C.B. a mis en service en 1935 sur la ligne Bruxelles -
Anvers ses premiéres automotrices électriques. Ces automotrices
€taient des rames quadruples (2 motrices encadrant 2 remorques).
Elles ont été retirées du service et transformées pour le servi-
ce des postes en automotrice double T.A.P. (Train automoteur
postal). Elles sont peintes en rouge. )

Toutes les automotrices mises en service avant 1975 sont des au-
tomotrices jumelées (deux voitures montées sur 2 bogies a 2 es-
sieux et accouplées en permanence). Elles sont équipées de 4 mo-
teurs de traction a3 raison d'un moteur par bogie.

~

Quelques automotrices font néanmoins exception a4 cette régle.
Les nouvelles automotrices (année de fabrication 1975 : n°s
801/840) sont des automotrices quadruples. Elles sont é€quipées
du conditionnement d'air. Elles sont peintes en gris et orange.

Particularités

- Les automotrices "A€roport" sont destinées 3 assurer la liai-
son entre la gare de Bruxelles-Central et l'aéroport national.
Elles sont de couleur gris-bleu et portent la marque "SABENA"
en plus du B de la S.N.C.B.

- Les automotrices '"Benelux'" sont des automotrices bicourant
3 000 V/1 500 V courant continu. Elles assurent la liaison
Bruxelles - Amsterdam. Elles ne sont pas accouplables au ma-
tériel belge car elles sont pourvues de l'attelage central
des chemins de fer néerlandais.

8.1.5. Autorails

La S.N.C.B. posséde des autorails simples et des autorails tri-
ples. Les autorails sont peints de couleurs vives (rouge et
jaune) pour les rendre bien visibles de loin aux passages a4 ni-
veau non gardés.

I1 y a aussi des remorques spéciales qui peuvent &tre accouplées
aux autorails.

-

8.2. Matériel 3 voyageurs

8.2.1. Composition

Le matériel 3 voyageurs comprend d'une facon générale les voi-
tures, les voitures-fourgons et les fourgons. A cela, il faut
toutefois ajouter les voitures spéciales qul n'appartiennent
pas toujours a la S.N.C.B. : voitures-restaurant, wagon-1lits,
voitures pour malades et voitures postales.

Terminologie

— = Gare-dépdt. La gare-dépdt est le point d'attache des véhicu-
e les voyageurs; c'est normalement la gare ou se font les opé-
= rations d'entretien.
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Rame de voitures. Une rame de voitures se compose d'un ou de

plusieurs véhicules a voyageurs, qui assurent au cours d'une
journée un ou plusieurs trains de voyageurs.

Voitures-navettes. Une navette de voitures est formée d'un ou

de plusieurs vEhicules a voyageurs; elle sert au renfort, tous
les jours ou certains jours de la semaine, sur tout ou partie
de leur parcours, de certains trains assurés par une rame de

voitures.

Réserve active. La rame '"réserve active' constitue le dédou-

blement d'une rame de voitures du service régulier, avec la-

quelle elle alterne pour en permettre l'entretien.

Ce dédoublement ne peut &tre envisagé que dans le cas excep-
tionnel ol le roulement ne comporte pas un intervalle suffi-
sant, et s'il n'existe aucune autre rame de voitures pouvant
alterner pour permettre l'entretien normal.

Réserve ordinaire. La réserve ordinaire d'une gare-dépdt est

1'ensemble des vEéhicules dont elle dispose pour remplacer dans
les rames de voitures et navettes les véhicules absents, ava-
riés et en réparation, et pour assurer les renforts exception-

nels des trains.

Réserve réseau. La réserve réseau est constituée de matériel

-~

de tous types sans affectation. Ce matériel est destiné 3 fai-
re face aux besoins spéciaux. Il est a la disposition exclusi-

ve de la Direction de 1'Exploitation.

Le

8.2.2. Désignation

~

s véhicules 3 voyageurs sont caractérisés par des lettres qui

sont utilisées dans les documents du service des trains. Certai-

ne

A
B
AB
D
AD
BD
R
AR
BR
Ac
Bc

D!
té

s lettres définissent le genre de véhicule.

- voiture de 1re classe;

- voiture de Z2e classe;

- voiture de 1re et 2e classe;

- fourgon;

- voiture de 1re classe avec un compartiment fourgon;
- voiture de 2e classe avec un compartiment fourgon;
- volture-restaurant;

- voiture de 1re classe partiellement restaurant;

- voiture de 2e classe partiellement restaurant ou bar;
- voiture-couchette de 1re classe;

- voiture-couchette de 2e classe.

autres lettres désignent le type de voiture d'aprés ses carac-
ristiques de construction.

8.2.3. Types de voitures

- Voitures du train royal. Ce sont 7 voitures de construction

spéciale et aménagf€es de facon différente selon leur rdle
(salon, salle 3 manger, bureau, chambres a coucher, office,
etc.).
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Voitures T.E.E. Les voitures T.E.E. appartenant a la S.N.C.B.
sont des voitures de 1re classe a couloir central & plate-
forme d'extrémité et intercirculation.

Ces voitures de luxe sont équipées du conditionnement d'air.
Les tOles extérieures sont en acier 1noxydab1e Elles sont
aptes 34 la vitesse de 160 km/h.

Voitures-lits. Ces 13 voitures comprennent 10 voitures de ty-
pes divers reprises de la Compagnie internationale des wagons-
lits et 3 voitures récentes de type T2 (18.compartiments 3 2
lits).

-~

Ces voitures sont 3 couloir latéral et intercirculation. Elles
sont peintes en bleu foncé et sont aptes a la vitesse de 140
km/h (160 km/h pour les T2).

Voitures internationales. Ces voitures de type I répondent aux
exigences du R.I.C. (réglement international des voitures &
voyageurs) .

Toutes ces voitures ont un couloir latéral, des plates-formes
d'extrémité et des soufflets d'intercirculation. Elles sont
aptes 4 la vitesse de 140 km/h, 150 km/h ou 160 km/h.

Voitures du type K. Ce sont des voitures & plate-forme d'ex-
trémité avec couloir central et soufflets d'intercirculation.
Elles sont aptes a la vitesse de 140 km/h.

Voitures du type MI. Ce sont des voitures a4 couloir central

avec Z grandes plates-formes au milieu de la voiture et souf-
flets d'intercirculation. Les portes coulissantes sont 3 com-
mande pneumatique. Elles sont aptes a4 la vitesse de 120 km/h.

Voitures du type M2. Ce sont des voitures 3 couloir central
avec 2 grandes plates-formes au milieu de la voiture et souf-
flets d'intercirculation. Les portes accordéon sont 3 commande
pneumatique. Elles sont plus récentes que les voitures M1 et
sont aptes 3 la vitesse de 140 km/h.

Voitures du type M3. Ce sont des voitures semblables aux voi-
tures du type M2 mais de construction plus 1légére. Elles sont
aptes 3 la vitesse de 120 km/h.

Voitures du type M4. Version amé€liorée des types M précédents.

Voitures du type L. Ces voitures construites dans les années
50 sont plus courtes que les précédentes (18 m). Ce sont des
voitures & couloir central équipées de portes é€troites face
a face. Il y a 4 portes par face latérale. Les passerelles
d'intercirculation ne sont pas accessibles aux voyageurs.

-~

Elles sont aptes a la vitesse de 120 km/h.

Voitures du type R. Ce sont des voitures 1légéres de 15 m de
longueur, 4 coulolr central et 2 plates-formes au milieu de

la voiture. Les portes accordéon sont & commande pneumatique.
Iln'y a pas d'intercirculation entre les véhicules. Elles sont
aptes 3 la vitesse de 90 km/h.
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- Voitures du type N. Ce sont les voitures reprises de l'ancien-
ne compagnie du Nord-Belge. Elles sont a couloir central et

~

portes latérales étroites. Elles sont aptes a la vitesse de
120 km/h. :

8.2.4. Plaques d'itinéraire

- Utilisation

Des plaques d'itinéraire doivent &tre placées sur les voitures
ci-apres

- toutes les voitures des trains internationaux;

- dans les trains du service intérieur;

- toutes les voitures dont la station terminus est située en
dehors du trajet du train;

- toutes les voitures dont la station terminus est située en
dehors du trajet jusqu'd sa gare terminus.

En trafic international, les 2 faces de la plaque d'itinéraire
sont utilisées. Une face porte l'itinéraire du trajet '"aller"
l'autre face porte 1'itinéraire du trajet ''retour".

En trafic intérieur, une seule face de la plaque est utilisée.
L'autre face est peinte en blanc.

- Roulement

Le roulement des plaques d'itinéraire est le méme que celui des
voitures sur lesquelles elles sont placées.

Quand une voiture est retirée d'une rame, la plaque d'itinéraire
est placée sur la voiture qui prend place dans la rame i la pla-
ce du véhicule retiré du service.

Lorsqu'une voiture du service international doit &tre renvoyée
a vide, les plaques. d'itinéraire sont placées a l1l'intérieur de
la voiture, pour €tre restituées au réseau propriétaire en méme
temps que la voiture.

- Placement sur 1les voitures

Les plaques d'itinéraire sont attachées a des crochets fixés
sur les parois latérales des voitures. Les plaques doivent étre
placées sur 1les voitures avant que celles-ci ne soient amenées
d quai. S'il est impossible d'effectuer cette opération dans les
faisceaux de garage, il faut que les plaques soient mises sur
les voitures immédiatement dés la mise 3 quai de la rame. Dans
les gares de destination des voitures, les plaques sont immédia-
tement retournées (face blanche visible et texte vers la paroi)
aprés l'arrivée du train.

8.2.5. Numéro d'identification des voitures en trafic
' international

Chaque voiture du trafic international doit porter, sur chaque
face, & proximité des portié&res, une plaque avec son numéro
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d'identification. Le numéro d'identification est une indication
de 1'ordre de la voiture dans le train. Ce numéro doit é&tre
peint en rouge sur fond ivoire.

8.2.6. Marquages

- Numérotation

Les voitures portent un numéro de 12 chiffres. Ce numéro est
inscrit sur chaque face latérale, au milieu. Il se compose de

5 groupes de chiffres (1 et 2), (3 et 4), (5, 6, 7 et 8), (9,
10 et 11) et (12), séparés par un espace. Il y a un tiret entre
le 6e et le 7e chiffre et entre le 1le et le 12e. Les chiffres
5 38 11 sont soulignés.

Exemple : 51 88 21-80 212-2.

La signification de ces groupes de chiffres est déterminée au
niveau international.

- Autres marquages

Différents marquages sont encore peints sur le bas de caisse
des parois latérales
- la vitesse maximum est inscrite dans un carré, en km/h;

- la marque R.I.C., également dans un carré (pour les voitures
du service international);

- la premiére lettre des réseaux ol la voiture peut circuler;
- les caractéristiques de chauffage é€lectrique;

- la tare en tonnes et le nombre de places assises;

- la longueur hors tout en meétres;

- la distance entre les pivots des bogies en métres.

Les compartiments et les voitures de 1re classe sont repérés

par une ligne jaune de 10 cm de largeur & la partie supérieure
de la caisse.

8.3. Matériel & marchandises

8.3.1. Généralités

Le matériel 3 marchandises de la S.N.C.B. se partage en plu-
sieurs catégories.

- Les wagons ordinaires qui sont destinés au transport de mar-
chandises diverses.

- Les wagons spéciaux qui sont chaque fois congus pour le trans-
port d'une marchandise déterminée, ou d'un type de marchandise
déterminée.

Ces deux catégories se composent de wagons qui peuvent &tre mis

d la disposition de la clientéle.
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- Les wagons de service. Ces wagons sont exclusivement utilisés
par le service de la S.N.C.B. Ces wagons sont marqués au nom
du service propriétaire.

En plus des catégories de wagons ci-dessus, qui appartiennent a

la S.N.C.B., il existe des wagons de marchandises qui appartien-
nent a des firmes privées, mais qui sont agréés par et inscrits

i la S.N.C.B. ’

8§.3.2. Catégorie de wagons

8.3.2.1. Wagons ordinaires

Pour la détermination des types de wagons a construire, du volu-
me 3 donner aux caisses, de la longueur du plancher, ainsi que
du rapport rationnel & établir entre ce volume et le tonnage des
wagons, il faut tenir compte des marchandises prédominantes que
1'économie du pays offre au transport.

Tout d'abord, il y a des marchandises & transporter & couvert,
d'autres 3 découvert et des marchandises de longueur.

D'oll, en premier lieu, 3 grandes catégories de matériel

- des wagons couverts;

-~

- des wagons-tombereaux (wagons ouverts @ parois hautes);

- des wagons plats (wagons ouverts a parois basses ou sans pa-
rois).

Pour obtenir un rendement optimum des wagons, il faut pour la
détermination du type & construire dans chacune des trois caté-
gories précitées, tenir compte des usages commerciaux d'une part
et des marchandises prédominantes qu'on aura a4 transporter d'au-
tre part.

Affectation des wagons

- Wagons couverts ou fermés : transport de marchandises qui, en
raison de leur nature ou pour d'autres raisons ne peuvent &tre
expédiées en wagons ouverts : messageries, ciment, engrais,
etc.

- Wagons-tombereaux : expéditions de toute nature, qui ne néces-
sitent pas 1'emploi de véhicules d'une autre catégorie : com-
bustibles, produits de carriéres, sable, minerais, chaux, etc.

- Wagons plats : transport de marchandises pour lesquelles les
tombereaux présenteraient des difficultés au chargement et au
déchargement : matériel forain, arbres, poteaux, etc.

8.3.2.2. Wagons spéciaux

Ce sont des wagons appartenant é€galement a4 la S.N.C.B. et mis a
la disposition de la clientéle.

C. 1021/9
— 1979



I1 s'agit de wagons qui-ont €té construits et aménagés spéciale-
ment pour le transport de marchandises qui, par suite de leur na-
ture, leur poids, leurs dimensions ou leurs conditions particu-
liéres d'expédition, ne peuvent sans inconvénient &tre transpor-
tées sur wagons ordinaires.

Tous ces véhicules sont marqués au nom d'une gare-dépdt choisie
en principe dans une région ol ils trouvent normalement utilisa-
tion.

8.3.2.3. Wagons de service

~

Ce sont des wagons mis &8 la disposition permanente des diffé-
rents services de la Société (Matériel, Achats, Voie, E.S.) et
qul sont destinés soit 3 effectuer des transports en service
soit a servir de magasin ou d'atelier ambulants.

A cette catégorie, appartiennent notamment : les wagons utilisés
pour le transport des articles d'approvisionnement, les wagons
réservoirs a gaz, les wagons-ateliers, les wagons de secours,

~

les wagons a ballast, etc.

Normalement, les wagons de service ne peuvent pas €tre utilisés
pour des transports commerciaux. -

8.3.2.4. Wagons de particuliers et assimilés

I1 s'agit de wagons de types spéciaux appartenant i des person-
nes ou firmes au nom desquelles ils sont immatriculés par la

S.N.C.B., et qui sont admis & circuler pour le transport de mar-
chandises déterminées.

Ils portent la lettre P immédiatement aprés le numéro d'immatri-
culation et, en outre, les indications suivantes

- le nom de la firme propriétaire;
- la nature de la marchandise qu'ils transportent;
- le nom de la gare-dépdt.

Ce matériel comprend principalement des wagons-trémies (mine-
rais), des wagons-citernes (transport d'huiles, pétrole, etc.),
des wagons-fits (vins), des wagons-jarres (acides), des wagons
pour brasseries (biéres), des wagons-frigos, etc.

Tous ces wagons sont pourvus d'installations spéciales pour la
conservation des marchandises transportées ou sont spécialement
congus pour faciliter le chargement ou le déchargement de 1la
marchandise. .

Du point de vue du chemin de fer, le wagon particulier présente
l'inconvénient d'effectuer prés de 100 % i parcours 4 vide im-
productifs; il n'est donc pas recommandable pour 1'économie de
l'exploitation d'agréer comme wagons de particuliers des wagons

du type ordinaire.

Par contre, le wagon particulier, par l'investissement de capi-
tal qu'il exige est une garantie de fidélité, parce qu'il atta-
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che le propriétaire au transport ferroviaire; au surplus beau-
coup de transports en wagons de particuliers s'effectuent par
trains journaliers complets (minerais) et il en résulte des avan-
tages d'exploitation appréciables (régularité, suppression des
escales et des manoeuvres). D'autre part, le wagons particulier

offre 1l'avantage de pouvolr transporter un fort tonnage par rap-

port & la tare du véhicule. De plus, l'entretien de ces wagons

tombe entiérement 4 charge du propriétaire.

Sont assimilés aux wagons particuliers, les wagons que la So-
ciété loue dans certaines conditions i des firmes privées moyen-
nant paiement d'une taxe de location.
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S. N. C., B, cours 1021

ENSEIGNEMENT PROFESSIONNEL 10e legon

COURS 1021

EXPLOITATION

PARTIE III - L'EQUIPEMENT (Suite)

9. LE MATERIEL DE MANUTENTION

Le matériel de manutention et les agré&s comprennent les maté-
riels et équipements qui permettent le déplacement des marchan-
dises

- pour les charger dans les véhicules et les en décharger;

- pour les déplacer en gare ou en usine;

- pour les stocker et les empiler (les gerber).

9.1. Le matériel de stockage

9.1.1. Conteneurs

9.1.1.1. Définition

Le conteneur (autrefois : container) est, d'une fagon générale,
une caisse (ou un réservoir) de dimensions variées, qui répond

a certaines conditions dimensionnelles et de construction et qui
est destiné a la création de charges unitaires, pour le trans-
port. Il est apte, par nature, 3 tous les transports (route,

fer et mer).

9.1.1.2. Types de conteneurs

Les conteneurs peuvent &tre groupés en 3 catégories

- les grands conteneurs;
- les petits conteneurs;

- les transconteneurs.

Grands conteneurs

Sont considérés comme grand conteneurs, les conteneurs d'une ca-
pacité utile supérieure 4 3 métres cubes, qui peuvent &tre char-
gés en wagons ouverts ordinaires ou spéciaux.

i — Les grands conteneurs peuvent &tre

— - ordinaires, c'est-d-dire ne comportant aucun aménagement par-

ticuller pour le transport de marchandises déterminées, ou en
vue de leur adaptation & un moyen de transport particulier;
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- spéciaux, c'est-d-dire, soit construits spécialement pour le
transport de marchandises déterminées, soit affectés spéciale-
ment au transport de certaines marchandises, soit enfin dispo-
sés pour convenir & un moyen de transport particulier;

- 3 porteur aménagé (P.A), c'est-d-dire nécessitant pour leur
amarrage l'emploili de wagons construits dans ce but.

.

Les grands conteneurs ne peuvent pas dépasser les dimensions
ci-aprés

- longueur : 5 métres;
- largeur : 2,30 métres;
- hauteur : 2,55 métres.

Le poids total (tare + charge) ne peut pas dépasser 5,2 tonnes,
pour les conteneurs ordinaires et spéciaux et 6,6 tonnes pour
les conteneurs P.A. Un poids total de 7 tonnes peut €tre admis
si tous les chemins de fer intéressés par le transport donnent
leur accord.

Les conteneurs fermés doivent protéger les marchandises contre
les intempéries.

La S.N.C.B. ne posséde pas de grands conteneurs ordinaires ou
spéciaux. Elle posséde par contre des conteneurs P.A. qui peu-
vent €tre remis a domicile par les soins de la S.N.C.B., 3 1l'ai-
de de remorques routiéres spéciales.

- Petits conteneurs

Sont considérés comme petits conteneurs les conteneurs d'une ca-
pacité utile minimum de 1 métre cube et maximum de 3 métres cu-

bes. Les petits conteneurs sont munis d'organes de roulement et

peuvent €tre chargés en wagons couverts. Ils peuvent €tre ordi-

naires ou spéciaux.

Les petits conteneurs ordinaires doivent &€tre, du point de vue
de la forme, du type fermé et &€tre construits soit avec parois
pleines soit avec parols 3 claire-voie. Une des parois longitu-
dinales doit pouvoir s'ouvrir complétement et le couvercle doit
€tre "rabattable'" sur au moins 1/3 de sa largeur.

-~

Les petits conteneurs doivent appartenir 4 une des 3 catégories
ci-apreés

catégorie A : conteneur dont le volume intérieur est compris en-
tre 1 et 1,2 métre cube;

catégorie B : conteneur de plus de 1,2 métre cube jusqu'id 2 mé-
tres cubes de colume intérieur;

catégorie C : conteneur dont le volume intérieur a plus de 2 mé-
tres cubes et moins de 3 mé€tres cubes.

Les dimensions maximales d'encombrement des petits conteneurs
doivent &tre les suivantes :

- longueur : 2,250 métres;
. C. 1021/10
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