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REPARTITION DES WAGONS (Suite)

par Louis VER ELST

A guerre ne fut pas qu'unc parenthese.
Autres temps, autres meeurs, aultres
besoins.

Lors de la reconstruction du réseau, on con-
stata que lorganisation de la répartition par
courants permanents n’était pas au point ; mal-
gré linstitution d’un organisme central, la
répartition restait enfermée dans les limites des
groupes dont la tendance a se servir d’abord
subsistait. Charité bien ordonnée ne conunence-
t-elle pas par soi-méme? l.e bureau central
répartiteur était impuissant a neutraliser cette
tendance et a réaliser d’une maniere effective
le commandemenl unique.

Des hommes nouveaux s’attelérent & la re-
cherche des causes de cette situation. Elles rési-
daient notamment dans l'insuflisance des sta-
tistiques fournies en vue de la répartition. Les
gares recensaient les wagons a4 un moment
déterminé de la journée ; c’était 1a la base de la
répartition journaliére. Ce recensement ne por-
tait point sur une période. Ainsi des wagons
recus et expédiés entre deux recensements
consécutifs échappaient aux organes de réparti-
tion. Ceux-ci subissaient des mécomptes qu’ils
ne parvenaient pas a s'expliquer.

Pour Pinterprétation judicieuse des statis-
tiques on n’avait guére encore fait usage de
graphiques. Or ceux-ci sont infiniment plus
intuitifs que les chiflres.

Une ligne représentative des fournitures par
exemple donne une idée beaucoup plus claire
des fluctuations de trafic que les nombres
alignés sur un releve.

Une statistique plus compléte et I'application
rationnelle de la méthode graphique au service
de la répartition devaient améliorer considéra-
blement ce dernier.

Nous allons le montrer.

Comme nous I'avons dit plus haut, la répar-
tition par courants permanents n’était pas au
point : le débit, méme approximatif, n’en etait
pas connu; le fonctionnement n'en était pas
suffisamment réglé.

Les diagrammes avaient montré que les four-
nitures sur le réseau ne variaient que relative-

mentl peu au cours de périodes assez longues,
a cause de la constance relative de la production
el de la consommation. En considérant année
entiére, on remarquait cependant des oscillations
périodiques sensibles dues 4 des influences
saisonniéres. Mais celles-¢i se font sentir chaque
année avec une intensité assez égale; de sorte
que les courbes des fournitures journaliéres au
cours d’années successives présentent sensible-
ment la méme allure.

On cut Vidée de refaire rétrospectivement une
répartition basée sur les slatistiques moyennes
d'une période détermince. On prit les moyennes
d'une période plutot que les chiffres d'un jour
pour que toutes les stations v fussent comprises,
meéme celles qui n'expédient ou qui ne regoivent
quun wagon de temps en temps.

Pour pouvoir déterminer l'orientation géne-
rale des courants, il convenait de donner avant
toul une image claire du réscau au point de vue
des ressources et des hesoins en wagons par
station.

Pour chaque grande catégorie de matériel
— il v en a 5 -— on représente sur une carte du
réscau, a I'endroil de chaque gare, par un carreé
rouge le nombre de wagons chargés expédiés ;
par un carré bleu, le nombre de wagons chargeés
recus et restitués vides aux points d’échange.
La surface des carrés en mm2 est égale aux
nombres. Pour les stations dont le trafic moyen
est inférieur 4 1 wagon par jour, on représente
les nombres décimaux par un trait & I'échelle
de 10 mm. par wagon (fig. 1).

D'un coup d’ceil sur le cartogramme, on
embrasse immediatement les régions ou le bleu
domine et les régions ou le rouge I'emporte.
Nous appelons les premicres « a réception domi-
nante» et les secondes & expédition dominante ».
C’est évidemment des régions bleues vers les
régions rouges que les courants doivent étre
orientés.

Il s'agit alors, connaissant 'orientation géné-
rale des courants, de déterminer I'itinéraire a
suivre par les wagons en excédent,

Il est évident qu’il n'existe pas entre toutes
les stations des relations directes et que d'une
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maniére générale les wagons doivenl changer
plusicurs fois de train avant d’atieindre leur
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Extrait ducartogramme etdu relevé des ressources et des besoins
CHARGES
STATIONS
RECUS EXPEDIES
|

Muizen . . . . . . .. 21 25
Boortmeerbeek . . . | . 1.9 0.4
Haacht . . . . . . . . 1.6 0.4
Wespelaar . . . . . . . 0.8 --
Wijgmaal . . . ., . . 9
Louvain . 42 5 9
Herent 2.3 _
Veltem o 1.3 -
Kortenberg . . . . . . 5.6
Nossegem . . . . . . . 1.1 -
Zaventem . . . . . . | 23.1 1.3
Diegem . . . . . . . . 8.5 0.1
Schaerbeek . . . . | . 417 199
Vilvorde . . . . . . . 9.5 0.7
Eppegem . . . . . . . 4 0.1
Weerde . . . . . . . . 2 0.2

Nous appelons gares d’escale, les gares ou les
wagons doivent changer de train.

D’autre part, suivant la disposition des voies
dans les stations intermédiaires, les wagons sont
susceptibles d’étre expédiés dans un ou dans
deux sens.

Pour fixer l'itinéraire des wagons vides, il
faut done avant tout tenir compte de ces par-
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Licularités. Cela étant, on s'arréte ¢évidemment
au chemin le plus économique. Soit dit en pas-
sant, le chemin le plus court n'est pas toujours
le plus avantageux.

L'itinéraire ¢tant choisi, on évacue, sur le
papier, les exceédents des stations intermédiaires
soit directement vers une station consomma-
trice de wagons vides, soit vers une station
I’escale. Si celle-ci n’est pas une station de for-
mation, on poursuil I'évacuation de ses dispo-
nibilités —~- y compris celles venant d’aulres
gares —- vers une autre gare d’escale. On
continue ainsi jusqu’a ce que les wagons abou-
lissent & une station consommatrice de wagons
vides ou a une station de formation. Celle-ci
prend, dans le systéme, le nom de gare de
concentration. La fig. 2 donne une idée de la
facon dont le travail d’évacuation a été envisagé.

Apreés ce travail d’évacuation, les wagons en
lrop dans les stations secondaires sont donc
censes se trouver soit dans une station consom-
matrice de wagons vides, soit dans une station
de concentration. lLa 1‘épartit7i0n est donc
ramenée & ces gares.

Fig. 2
Extrait du cartogramme du nombre journalier moyen
des wagons évacués vers les gares de concentration

Mais beaucoup de gares ou subsiste un déficit
ne peuvent étre alteintes que par lintermeé-
diaire d'une station de formation autre que les
gares de concentration envisagées. Pour obtenir
une nouvelle simplification, on reporte sur cette
gare de formation, appelée dans le systéme gare
de dispersion, le déficit des stations qu’elle
dessert.

Finalement il ne reste plus qu’a répartir les
wagons entre d'une part les stations de concen-
tration, d’autre part les stations de dispersion.




La recherche des combinaisons possibles entre
les unes et les autres conduif aux courants dits
« d’alimentation » (fig. 3).
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Fig. 3

Extrait du cartogramme des courants d’alimentation

On congoit facilement que si les situations
réelles correspondaient toujours exactement
a la situation moyenne étudiée, toute l'organi-
sation de la répartition deviendrait automa-
lique et aucune intervention ne serait plus
nécessaire. Mais les trafics ne restent pas abso-
lument stables. Les variations par rapport a la
moyenne sont cependant minimes et ne dépas-
sent généralement pas 10 9,. On peut donc
concevoir une automaticité pour 90 ©/, des be-
soins. Dés lors, on se réservera dans les stations
de concentration une certaine quantité de mate-
riel que l'on enverra sous le nom de courants
régulateurs dans telle ou telle direction suivant
les ordres des organes de répartition.

En conclusion, une répartition étudiée pour
une situation passée est parfaitement adaptable
a4 une situation présente.

Dés lors on a prévu que, dans le cas le plus
général :

a) Les gares secondaires a réception domi-
nante évacueront leurs excédents par courants
permanents vers des gares de concentration
désignées ;

b) Les stations de concentration enverront
leurs disponibilités par courants d’alimentation
stables et régulateurs aux stations de disper-
sion désigneées ;

¢) les gares de dispersion approvisionneront
les stations a expédition dominante, par cou-
rants de dispersion stables et régulateurs.

Les détails de cette organisation sont consi-
gnés dans ce que nous appelons le «plan» de
répartition dont chaque station et organe de
répartition posséde un extrait pour ce qui les
concerne.

A Torganisation ci-dessus se juxtapose celle
que nous appelons o vépartition permanente
finale ».

Certaines stations dont le trafic est peu impor-
tanl sonl tantot a expédilion, tantot & réception
dominante. Pour Papprovisionnemenl de ces
gares on a imaginé unc organisation suivant
laquelle elles dojvent s’adresser, pour obtenir
le matériel dont elles ont besoin, a une station
désignée, appelée station répartitrice.

L’heure & laquelle les demandes doivent étre
faltes 4 la station répartitrice et I'heure a
laquelle celle-ci donne ses ordres sont consignées
dans le «plan». Ces heures se placent entre
deux trains c.-a-d. & un moment ou le matériel
est forcément immobilisé.

I.’organisation envisagée ne porte donc aucun
prejudice a la rotation du matériel ; car une sta-
tion qui n’a recu aucun ordre évacue d’office
ses wagons disponibles lorsque le train d’éva-
cuation prévu se présente.

La dite organisation active par ailleurs la
mise a disposition des wagons grice a la situa-
tion favorable de la station répartitrice par
rapport aux stations de sa zone. La station
répartitrice peut éventuellement faire inter-
venir une station — non située dans sa zone —
prévue dans le plan de répartition.

L’application de’ce plan a la situation jour-
nalicre se fait par le truchement des organes
de répartition.

Ces organes sont :

10 Le bureau central répartiteur. Celui-ci fone-
tionne a la direction de I’exploitation et régle
la distribution entre les groupes. 1l dirige et
contrdle 'ensemble du service de la répartition.

20 Les bureaux répartiteurs. Ceux-ci sont
¢tablis au siége des 7 groupes d’exploitation
(Gand, Anvers, Hasselt, Liége, Namur, Char-
leroi et Mons); ils surveillent l'alimentation
des stations répartitrices et des stations a trafic
important.

30 Les slafions répartilrices. Celles-ci  au
nombre de 150 répartissent entre les stations
de leur zone suivant les régles établies par les
bureaux répartiteurs. A

Les organes ci-dessus disposent de statis-
tiques — journellement renouvelées — qui n’ont
aucun rapport entre elles. Mais au fur et a
mesure que 'on passe de I'échelon supérieur
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vers 1’échelon inférieur, ces statistiques sont
plus détaillées el établies plus prés du moment
ol les wagons sont nécessaires.

Disons un mot des éléments destinés a chacun
des organes.

a) Eléments pour le bureau central réparliteur.

Pour la transmission de ces éléments le
réseau est subdivisé en 50 circonscriptions. A la
téte de chaque circonscription se trouve un
chef-licu. Chaque jour ouvrable, toutes les sta-

tions établissent une situation de matériel. Cette
situation qui embrasse les éléments d’une
période de 24 heures est envoyée au chef-lieu
de circonscription suivant la régle établie par
les bureaux répartiteurs. Le chef-lieu établit
la situation résumée de sa circonscription.

Ies situations circonscriptionnaires sont com-
muniquées — généralement par téléphone —
aux bureaux répartiteurs lesquels les répercutent
¢galement par téléphone au bureau central
répartiteur. Celui-ci connait ainsi vers 14 h. 30
les ressources (wagons a décharger et wagons
restitués vides aux points d’échange), les
besoins (wagons a charger) et les réserves
éventuelles de wagons vides par circonscrip-
tion, par groupe et pour le réseau. Se basant
sur ces données, le bureau central répartiteur
rédige, entre 14 h. 30 et 15 heures, ses ordres
de répartition en rapprochant, dans son esprit,
les données qu’il posséde de celles qui ont servi
a l'élaboration du plan. 1l fixe notamment les
courants régulateurs a organiser et ordonne les
mesures nécessaires. pour augmenter ou dimi-
nuer le déhit de ces courants.
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Pour faciliter 'interprétation des milliers de
chiffres recus tous les jours, le bureau central
répartiteur traduit en diagrammes les éléments
statistiques recus. Ces diagrammes lul per-
mettent de suivre ct de controler notamment
la tendance et les fluctuations de trafic, les
influences saisonniéres, 'exécution des ordres
de répartition, la rotation.

Le diagramme (fig. 4) fait apparaitre claire-
ment la relation qui existe entre les courbes
relatives aux éléments essenticls de la réparti-
tion. Une modification dans 'allure d’une des
courbes a sa répercussion sur I'autre.

b) Elémenls pour les bureaux répartiteurs.

Ceux-ci possédent pour leur groupe les mémes
¢léments que le bureau central répartiteur. Ils
recoivent au surplus une «situation» établie
par toutes les stalions et transmise suivant la
régle établie par les bureaux répartiteurs. Par
cette « situation » les bureaux répartiteurs con-
naissent la situation en wagons de chaque gare
a 7 heures, ainsi que les besoins pour le jour
méme et le lendemain. Avisés tout le long de
la journée par le service du dispatching des
wagons qui font route et de ceux en voie d’expe-
dition, ils peuvent supputer une situation future
et déterminer assez longtemps a l'avance la
situation des gares et des clients importants.

Pour faciliter I'interprétation des milliers de
chiffres recus, les bureaux répartiteurs tiennent
également des diagrammes.

¢) Elémenls pour les stations répartitrices.

Celles-ci recoivent des stations de leur zone
une «situation » établie & un moment aussi
rapproché que possible de celui ou le matériel
doit étre fourni, mais en tous cas avant ’heure
de passage du train prévu pour I'approvisionne-
ment.

Il s’agit d'une statistique donnant la situation
4 un moment donné.

La station répartitrice qui n’est pas en mesure
de fournir le matériel dans sa zone doit en référer
au bureau répartiteur. Il est dailleurs prévu
que certaines stations répartitrices doivent se
meltre réguliérement en rapport avec leur
bureau répartiteur.

Afin de pouvoir satisfaire le plus rapidement
possible 4 une demande urgente introduite
auprés d'une station secondaire, celle-ci peut,
sauf interdictions des organes de répartition,
retirer les wagons nécessaires des courants
d’évacuation en passage.



i

Pour micux concrétiser la répartition des
wagons et en laisser une impression plus intui-
tive, on peut considérer chaque ligne comme une
canalisation d’eau aboutissant a un réservoir.
.es divers réservoirs communiquent entre eux.
Chaque gare est branchée par une petite con-
duite sur la canalisation représentant la ligne.

Les petites conduites débitent dans la cana-
lisation ou ¥ puisent. _

Les canalisations remplissent les réservoirs
correspondant  aux gares de concentration.
Ceux-ci alimentent les réservoirs représentant
les gares de dispersion lesquels débitent dans
les conduites allant finalement vers les stations
a alimenter.

les organes de répartition sont les rohinets
qui réglent le debit des canalisations el réser-
VOirs.

Le probléme de la répartition ne serait pas
entierement résolu si la répartition proprement
dite n’était complétée par le controle de 'exé-
cution des ordres donnés.

Ce controle est effectué comme suit

10 Les stations de concentration communi-
quent journellement a leur bureau répartiteur,
qui les répercute au bureau central répartiteur,
deux situations. ‘

La premiére, établic entre 6 et 7 heures,
indique

— par catégorie, le nombre de wagons vides
recus en concentration de 14 a4 6 heures;

— par catégorie, le nombre de wagons vides
expédiés de 14 & 6 heures avec mention des
trains et des destinations;

— par catégorie, le nombre de wagons vides
en gare a 6 heures;

— par catégorie, le nombre de wagons vides
qui seront expédiés apres 6 heures avec mention
des trains et des destinations.

La deuxiéme situation, établie entre 14 et
15 heures, donne les mémes renseignements que
ci-dessus pour la période comprise entre 6 et
14 heures et pour 'heure 14.

En controlant les gares de concentration
comme 1l est indiqué, les bureaux répartiteurs
et le bureau central répartiteur contréolent envi-
ron 90 °, du nombre de wagons vides déplacés
de groupe a groupe. La totalité des déplacements

entre groupes est relevée 21 heures plus tard
au moyen des indications figurant a des ¢états
speciaux.

20 Une station secondaire qui n'a pas regu
le matériel nécessaire par le train désigné dans
le «plan» doit en aviser immédiatement la
station répartitrice et le bureau répartiteur
dont elle dépend. Ces informations doivent étre
répercutées au bureau central répartiteur. Les
organes de répartition prennent de commun
accord les mesures pour redresser I'irrégularité
dans le plus bref délai.

30 Les stations charbonniéres et autres stations
A trafic important communiquent journellement
a leur bureau répartiteur ¢ntre 7 et 9 heures
la situation a 7 heures de la clientéle importante.
Ces situations sont communiquées par les
bureaux répartiteurs au bureau central repar-
titeur avant 10 heures. En cas de non fourniture
compléte & 7 heures, les bureaux répartiteurs
doivent indiquer la facon dont ils comptent
combler le déficit.

4o Tous les jours, les bureaux répartiteurs
¢tablissent un relevé indiquant, par catégorie
de matériel, le nombre de wagons fournis,
disponibles et manquants dans chaque station.

Ces relevés sont envovés au bureau central
répartiteur et servent, en cas de pénurie, a
controler si les wagons ont été équitablement
répartis. Ils servent au surplus a déterminer
les fournitures pour I'ensemble du réseau. Enfin
ils procurent les éléments nécessaires pour le
calcul de la rotation.

Dans T'exposé ci-dessus, nous nous sommes
efforcés de donner une idée de la maniere dont
est résolu le probleme de la répartition des
wagons sur le réseau de la Société Nationale
des Chemins de fer belges. Nous souhaitons
v oavoir réussi.

Mais nous espérons surtout que le lecteur
emporte la conviction que la fourniture régu-
licre des wagons est la grande préoccupation
de la Société Nationale et que rien n’est négligé
pour satisfaire au jour et a 1'heure la clientéle
qui a recours 4 ses services.
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