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Note sur les graphiques proposés par M' Kühl et par M' Plate 
pour l'étude de rutilisation intensive des voies a quai des gares a voyageurs, 

Par L. WEISSENBRUCH, 
INGÉNIEUR EN OHEK, 

DIRECTEUR DU SERVICE SPÉCIAL DES APPAREILP DB SÉCURITÉ DER CHEMINS DE FER DE L'ÉTAT BELGE, 

et J. VERDEYEN, 
INGISNIEÜR, 

ADJOINT DU DIRECTEUR DE CE SERVICE. 

Fig. 1 et ?, p. 802 et 803. 

Ainsi que nous l'avons déja fait  remar-
quer a propos du procédé graphique de 
M" Metzei, Ie système de M" Külil ne per-
met pas de se rendre compte a la simple 
inspection du graphique dont 11 suggère 
l'emploi, des itinéraires incompatibles 
entre eux qui pourraient être prévus au 
même moment. 11 ne permet pas non plus, 
au cas oü un train spécial ou un train dont 
l'horaire est anormal doit ctre regu ou 
expédié de la station, de déterminer la 
voie qui doit lui être affectée  sans entra-
ver les autres mouvements réguliers a 
exécuter en même temps. Mais, il y a lieu 
de remarquer également a cc sujet que 
cette considération n'a qu'une importance 
relative en Allemagne, oü toutes les voies 
a quai sontgénéralenient spécialiséesaune 
seule direction. Son importance n'appa-
raiirait que si, comma en Belgique, la 
plupart des voies étaient banales. 

Aux autres points de vue recherchés par 

M' Kühl, le graphique qu'il propose est 
clair et fort  simple. Grace a sa grande obli-
geance, nous avons pu consulter I'applica-
tion du système a la grande gare principale 
de Hambourg, ce qui nous a permis de 
constater que, sur un plan de dimensions 
relativement restreintes, le personnel de 
la station troiive facilemént  toutes les 
indications relatives au mouvement de la 
gare : nature des trains, occupation des 
voies a quai, échange de matériel, dépas-
sement et croisement des trains, etc. 

Ce système semble done pouvoir s'ap-
pliquer avec succès aux stations, même les 
plus importantes, dont l'affectation  des 
voies a quai est rigoureusement spécia-
lisée. 

Le graphique de M' Plate, au contraire, 
répond entièrement a toutes les conditions 
du probième : il permet de déterminer 
clairement l'occupation des voies a quai 
et d'indiquer tous les mouvements incom-



„aiihlescntre eux. Comme dans Ie système 
Iniplové par l'État beige, il permet done 
,1,. determiner d'une fagon  ccrtaine, la 
voie sur laquelle doit pouvoir s'exécuter 
nil mouvement non prévu (train spécial, 
iniin en retard, mancjeuvre supplémen-
l;iirü, etc.)sans causer d'entraves aux mou-
vfinents  régulièrement prévus au rnême 
moment. II ne nous semble toutefois 
|)ouvoir s'appliquer, sans de grandes 
(lillicultés pratiques, k une gare trés im-
portante comportant un trés grand nom-
hre d'aiguillages et de croisements de 
voie. 

Si nous considérons par example Ia sta-
tion de Bruxelles-Nord, dont Ie plan schó-
matique est reproduit par Ia figure  11 
de l'article que nous avons publié en 
juin 1908, nous remarquons que l'amè-
•iiagement de cette station comporte 
teiit et deux  (102) aiguillages et croise-
ments. Le graphique devra done eom-
prendre: 

a) IS traits horizontaux eorrespondant 
aux voies a quai; 

b) 102 traits horizontaux eorrespon-
dant aux croisements et aiguillages, 

Boit au total 117 traits horizontaux. Si 
nous supposons les traits figuratifs  des 
liguillages et des croisements espaeés de 
imillimétres lesuns des autres et ceux des 
roies espaeés de 8 millimétres, distance 
ïhoisie par M''Plate dans les exemplesqu'il 
présente, la hauteur du graphique sera de 
516 millimétres. D'autre part, eertains iti-
léraires comportent 16 aiguillages et croi-
sements et devront done être représentés 
3ar 16 traits horizontaux aux croisements 
ie la ligne oblique représentative du mou-
vement et des horizontales eorrespon-

dant aux aiguillages et croisements ren-
contrés. 

Avee le système de l'État beige, le nom-
bre de lignes horizontales est réduit pour 
Bruxelles-Nord a vingt-six  (26) et ehaque 
itinéraire est représenté par une simple 
flèche  horizontale de 1 a 2 eentimétres de 
longueur. 

Nous croyons pouvoir nous borner a eet 
exemple pour montrer les difFicultés  que 
peut présenter I'application du système de 
M" Plate a une station trés importante. 
Ajoutons toutefois  que e'est précisément 
dans ces cas qu'un graphique pourra 
rendre le plus de services. 

En ce qui eoncerne les objections pré-
sentées par M'' Plate au système de l'État 
beige, nous remarquerons avee lui que l'on 
peut faeilement  résoudre les ditficultés 
qu'il mentionne en ajoutant aux régies gé-
nérales et simples que nous avons expo-
sées quelques eorollaires tout aussi sim-
ples tenant compte des eas particuliers & 
envisager. 

C'est ainsi notamment que, dans I'exem-
ple qu'il cite, la fléche  représentative 
de la manoeuvre de refoulement  sur la 
voie 5 se faisant  sur Ia voie de circula-
tion III doit nécessairement porter le chif-
fre  III, ce qui indique Tincompatibilité de 
ce mouvement avee un départ vers II 
(Bruxelles) de la voie 9. Mais si cette ma-
noeuvre est limitée & Ia transversale KL, et 
peut par conséquent s'eft'eetuer  en même 
temps qu'une arrivée de la voie I (Bru-
xelles) par la transversale KL sur la voie 8, 
il suffira  de désigner par une des lettres 
A, 6, C OU D les parties des voies 1, 11, III 
et IV comprises entre les transversales 
CD et KL et sur lesquelles s'exéeutent les 
manoeuvres. Les mouvements des trains 
empruntant ces voies seront désignés par 



I A , IB, etc., IIB, lie, etc., etc., et les ma-
noeuvres par A, B, C, etc. La figure  6c 
deviendra dès lors la figure  1 ci-dessous et 
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Fig. 1. — Griiphique tracé d'après la mélliode de 
l'Élnl belg-fi  et d'après les données de la figure  tic 
(Ie l'article de M' Plate (gare centrale d'Anvers). 

ie corollaire suivant devra être ajouté, 
jiour la station d'Anvers,  aux régies géné-
rales : 

Corollaire.  — Suivant une même verti-
cale, on ne peut rencontrer deux fois  la 
même lettre. 

L'adjonction de ce corollaire ne nous 
parait pas de nature a compliquer Ie sys-
tème. 

IVP Plate fait  également remarquer que 
l'applicatiun de la méthode de l'État beige 
a une gare quelconque exige toujours une 
étude préalable minutieuse et considère 
cette condition comme un désavantage de 
ce système. 

Nous répondrons que cette étude pent 
se faire  trés facilement  dans la plupart des 
cas; une fois  Ie graphique étudié et déter-
miné logiquement, la représentation des 
moiivements complets des circulations de 
trains et des manoeuvres se fait  trés aisé-
ment en ajoutant quelques flèches  au 
tableau d'occupation des voies & quai et en 
désignant ces llèches par des chifFres  ou 
des lettres établies une fois  pour toutcs 
pour chacuiie des directions. 

Le nouveau graphique proposé ne sup-
prime pas l'étude préalable dc la gare; en 
dïet, comme le reconnail iVP Plate, ponr 
qu'il reste clair et d'une application facile, 
il faut  que les horizontales représentant 
les différents  aiguillages et les croisements 
soient judicieuseinent disposées dc faf-on 
a permettre la représentation des mouve-
ments par des lignes droites et non par 
des lignes brisées, ce qui n'est du reste pas 
toujours possible. 

La figure  9 de l'arlicle de ftP  Plate mon-
tre a ce sujet la complication du tracé de 
la ligne brisée relalive au train 9 ou au 
facultatif  85. 

A titre de comparaison, nous annexons 
le graphique des deux extrémités de la 
station de Botterdam, tracé d'après la mé-
thode de l'Etat beige et d'après les données 
de la figure  9 de l'article de ftP  Plate. 
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