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Ingénieur au Service

de la jonction Nord-Midi” "5 ""

AVANT-PROPOS

ONSIDEREE comme ceuvre de génie
civil, la jonction a déja fait l'objet
de descriptions dans de nombreuses
revues techniques. Le présent article
se propose de décrire quelques

aspects de cetie jonction considérée comme
installation ferroviaire.

CHAPITRE I
INTRODUCTION

I. — Bruxelles, noeud ferroviaire.

La Belgique, pays peu étendu et fortement
industrialisé, & population dense (*) fut dotée deés
1835 du premier chemin de fer continental qui
s'est développé en un réseau trés serré de guel-
que 5.000 km. de lignes.

Au centre de ce résecu, Bruxelles, capitale de
935.000 habitants, constitue le plus important
nosud ferroviaire du pays.

Les huit lignes principales drainent vers Bru-
xelles et en évacuent chague jour un total d'envi-
220.000 voyageurs.

Au point de vue international, notre capitale
sert au transit du trafic ferroviaire de 'Angle-
terre vers la Suisse et 'Allemagne dinsi que de
la France vers les Pays-Bas.

A c5té d'un certain nombre de gares secon-
daires d'importances diverses, l'agglomération
bruxelloise dispose de deux gares principales en
impasse, les gares du Nord et du Midi desser-
vant deux parties distinctes du réseau (fig. 1).

Quoique relides entre elles par une ligne de
ceinture, ces deux gares constituent des tétes
de ligne pour deux firafics indépendants.

L'organisation de trains de voyageurs desser-
vant successivement les deux gares principales
ne présente aucun intérét pour le public, ces
trains devant exécuter un rebroussement suivi
d'un parcours de 11 km. pour franchir une dis-
tance de 3 km. & vol d'oisequ.

II. — La Jonction Nord-Midi.
1. — LES ORIGINES.

Lo construction en 1842 et 1869 des gares du
Nord et du Midi, toutes deux en impasse, réa-
lise dés cette époque le principe d'une gare
affectée & chague moitié du résecu.

Ce principe s'est maintenu inchangé malgré
les transformations subies par les deux gares
et la création d'un neceud ferrovicire compor-
tant en particulier une ligne de ceinture.

Dés avant 1800, le trafic sans cesse aceru ren-
dit les deux gares insuffisantes et 'opinion publi-
que se préoccupait d'y voir apporter reméde.

(*) 85 millions d'habitants pour une superficie de
30.500 km?2 environ, soit prés de 280 habitants au km2.

En se développant, l'agglomération bruxelloise
absorbait toujours plus profondément les deux
gares et renforgait l'obstacle a la circulation
urbaine créé par les lignes de chemin de fer
construites au niveau du terrain naturel.

Une transformation radicale, éguivalente & la
construction de deux nouvelles gares apparais-
sait inévitable.

Devant l'éventualité d'entreprendre de vastes
travaux, le probléme de la desserte ferroviaire
de Bruxelles devait se réexaminer dans son
ensemble.

Il importait notamment de déterminer s'il ne
convenait pas & cette occasion de réaliser une
licison ferroviaire directe reliant les deux gares
au travers de la ville.
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Fig. 1. — Le nceud ferroviaire de Bruxelles.

Cette jonction, envisagée depuis de nombreu-
ses années, répondait notamment au désir de
la ville de voir établir une gare supplémentaire
& proximité de son centre commercial et admi-
nistrertif.

Apres l'étude de multiples projets, une Com-
mission gouvernementale adopta & l'unanimité
en 1901 un projet de jonction directe dt & l'ingé-
nieur BRUNEEL.

La réalisation de ce projet devait rencontrer
becucoup d'obstacles.

Décidée en 1901, la Jonction recevait un com-
mencement dexécution en 1911 pour étre qus-
sitét interrompue par la guerre en 1914
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réaliser une relation Air-Rail. La
SABENA qui occupe notam-
ment un bétiment provisoire d'ex-
ploitation cu haut du boulevard
du Jardin Botanique, se fixera
aux abords immédiats de la Hal-
te Centrale dans le triangle for-
mé par les rues de la Putterie,
de l'Impératrice et l'avenue Car-
dinal Mercier.

Ce triangle se situe au-dessus
de l'extrémité nord des quais de
la Halte Centrale et permet de
réaliser un accés direct du béti-
ment de la SABENA & nos quais.
Un service régulier d'automotri-
ces reliera la Halte Centrale &
l'céroport de Melsbroeck. Ces
automotrices auront leur termi-
nus & la Halte Centrale sur une

e
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Fig. 2. — Schéma des voies de la halte centrale.

L'aprés-guerre vit rencitre les discussions au
sujet de l'opportunité de poursuivre les travaux.
Ce ne fut gu'en 1935 que les Chambres créérent
un « Office National pour ['Achévement de la
Jonction Nord-Midi ».

Depuis 1935, les travaux furent repris cctive-
ment, mais lurent mis en wveilleuse durant la
récente guerre mondiale.

2. — LES CARACTERISTIQUES DU PROJET.

Une ligison ferroviaire de 6 voies relie Jes
deux nouvelles gares avec voies en suréléva-
tion.

Nous examinerons le projet au point de vue
des gares ultérieurement, et nous nous en tien-
drons pour linstant & la jonction proprement
dite.

Il importe de remarquer tout d'abord que lo
réalisation d'une jonction directe avec voies
abaissées sous le niveau du sol, tamt dans les
gares qu'en ville, dut &tre écartée par suite de
la noture marécageuse du terrain. les deux
gares ainsi que le cenire de la ville se situent
en effet dans la vallée de la Senne.

Quant & une licison entiérement en viaduc.
elle présentait non seulement des inconvénients
au point de vue esthétigue mais constituait une
perte définitive de terrain dans la ville.

Afin de réduire ces inconvénients, le projet
prévoit un tracé limitont les viaducs aux par-
cours strictement indispensables pour gagner le
flanc de la colline, bordant la vallée, dans
laguelle les voles peuvent s'enfoncer en tunnel.

C'est ainsi que sur un développement de 3.600
métres la jonction comporte 1.900 m. de tunnel.

En évitant certains monuments historiques, le
tracé épargne des destructions irréparables.
Ainsi s'explique le tracé relativement tortueux
dont les rayons restent cependant supérieurs &
245 meétres.

A peu prés & mi-distance entre les deux gares
s'éléve la Halte Centrale. Primitivement cette
halte devait étre desservie par les six voies en
passage. Récemment il a été décidé d'apporter

une modification & cette disposition en vue de
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voie nouvelle en impasse & éta-
blir entre les deux voies du per-
tuls Ouest suivant la disposition
de principe de la fig. 2.

De part et d'autre de la Halte Centrale, ap-
proximativement & mi-distance entre  cette
halte et les deux gares, se rencontrent deux
points d'arréts, 1'un en tunnel, l'autre en viaduc.
Chacun de ces points d'arrét comprend deux
quais desservis en passage par quatre des six
voies de la Jonction.

Ajoutons que les inclinaisons du profil en
long ne dépassent en cucun endroit 5 mm/m.

3. — LES BUTS.

Le projet d'ensemble de la Jonction impli-
quait la suppression des deux gares en impasse
et leur remplacement par deux gares de pas-
sage.

A l'époque ce projet présentait aux yeux de
la Commission les avantages principoux sui-
vants :

1) suppression des inconvénients que présente
I'exploitation au moyen de la traction « vapeur »
des gares éiriquées en impasse;

2) ameélioration de la desserte ferroviaire de
la ville en rendant tout le résecu accessible des
deux gares, et en créant de nouveaux points
d’'embarquement et de débarquement cu cosur
de Bruxelles;

3) amélioration des relations interprovinciales
en évitant aux voyageurs un transbordement
entre les deux gares de Bruxelles.

Notons en passant que l'exécution des tra-
vaux ayont subl des retards considérables, les
deux premiers aventages ci-dessus ont vu leur
valeur se modifier en sens opposé.

L'apparition et le développement de la trac-
tion électrique ont réduit sensiblement les in-
convénients des gares en impasse moyennant
emploi d'automotrices.

Par contre, l'accroissement de la population
bruxelloise, l'absence de métro et de réseau
étendu d'autobus ont conduit & une congestion
manifeste des transports par tramwoys aggra-
vée par les difficultés générales de circulation.

A présent, le probléme des transports dans la
ville exige sans tarder une solution d'enver-
gure. Allant de pair avec 1'électrification du



réseau et lintensification du trafic de grande
banlieue, la Jonction contribuers irés sensible-
ment & soulager les transporis urbains en ré-
partissemt plus judicieusement dans la ville les
quelques 220000 voyageurs utilisant® chacgue
jour le chemin de fer.

CHAPITRE 1L
L'ENSEMBLE « JONCTION »

[. — Le complexe ferroviaire.

Il convient de remarquer tout d'abord que les
dispositions adoptées pour la construction
d'aussi importantes installations ferrovidires au
coeur d'une ville n'ont pu s'inspirer exclusive-
ment de considérations d'exploitation.

Le choix des solutions a di tenir compte des
possibilités techniques et financiéres, des parti-
cularités topographiques ainsi que de considé-
rations d'urbanisme et d'architecture.

Cette observation doit rester présente & 1'esprit
lorsqu'on examine l'ensemble, exclusivement au
point de vue « chemin de-fer ».

Remarquoris également que, lorsque par suite
d'imprévus, l'exécution de travaux s'étend sur
prés d'un demi-siécle, il devient trés difficile
d'atteindre un résultat totalement harmonieux.

1. — LES GARES ET LA JONCTION.

Deux gares & double issue, en
par rapport au niveau ancien,
6 voies de jonction, se substituent
nes gares du Nord et du Midi.

Les deux nouvelles gares sont reculées de
quelques centaines de metres vers lextérieur
de la ville, afin de réduire les emprises de ter-

surélévation
reliées par
aux ancien-
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Fig. 3. — Schéma comparatif des installations.
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rain indispensables & 'aménagement des «grils»
mencnt & la jonction.

Les particularités topographiques locales ont
conduit & donner & la gare du Midi la prépon-
dérance ,au point de vue du nombre de voies
a quai : 18 & double issue et 4 en impasse.
L'étroitesse du terrain disponible & lg gare du
Nord v a réduit les installations ¢ 12 voies &
quai.

Ces dispositions ont pour effet de concentrer
a la gare du Midi les opérations de « mouve-
ment » et en particulier les opérations néces-
saires cu remaniement des rames et les relais
éventuels de locomotives. Vu son nombre réduit
de voies & quai, la gare du Nord demandera &
se voir le plus possible exploitée en passage.

L'exploitation de la Jonction et des gares
d'extrémité eut présenté le maximum de facilité
si les six voies traversant la ville eussent été
exploitées par « directions », c'est-G-dire rappe-
lons-le, trols voles contigu8s parcourues daons
un sens et les trois autres dans l'autre sens de
marche. Il en eut résulté dans les grils reliant
les gares a la Jonction, les avantages connus
de suppression totale de recoupements et par
conséquent l'indépendance compléte entre cir-
circulations de sens opposés.

Toutelois, pour donner tout son effet, une ex-
ploitation par direction dans la Jonction doit cor-
respondre & une exploitation du méme genre &
I'endroit oli les lignes aboutissant & notre capi-
tale pénétrent dons les gares du Nord et du
Midi.

Pour diverses raisons gue nous passerons en
revue plus loin, une telle disposition n'a été réa-
lisée que partiellement pour les lignes aboutis-
santes; aussi les 3 pertuis restent-ils exploités
« par lignes ».

2. — LES VOIES PRINCIPALES.

La disposition des voles principales aboutis-
sont aux deux gares, découle de deux considé-
rations :

1° Les diverses lignes aboutissant & Bruxelles
pénétraient dans les gares du Nord et du Midi
suivant une disposition « par lignes »,

Une modification profonde de cette situation
aux fins de réaliser complétement une disposi-
tion « par directions » eut conduit & des travaux
considérables et trés coliteux. En gare du Nord
on peut méme douter que leur réalisation tech-
nique eut été possible. Aussi s'est-on contenté
de réaliser une exploitation « par directions »
en gare du Nord pour les lignes dont les trains
emprunteront normalement le pertuis central,
c-a-d. des lignes d'Anvers (vapeur), Lidge et
Namur. La disposition « par direction », des
lignes d'Anvers st de Lidge se irouvait d'ailleurs
déja réalisée en amont de Schaerbeek (Fig. 3).

La disposition « par lignes » fut conservée
pour les autres lignes aboutissant & Bruxelles.

2° Les sujetions résultant de l'exploitation par
« lignes » de 12 voies principales réunies en
6 voles dans lo jonction, demandent impérieuse-
ment l'indépendance des horaires sur les lignes
aboutissant & Bruxelles.

L'indépendance compléte des lignes juscu'é
guai permet de faire jouer cux deux gares un
rdle de régulateur pour la joncticn, en jouant
sur la durée des crréts.



Des travaux considérables ont été et seront
encore effectués pour atteindre ce but.

Au Nord., — Dans l'ancienne gare (fig. 3
6 lignes pénétraient par 3 doubles voies princi-
pales.

Dans la nouvelle gare (fig. 3) ces lignes res-
tent indépendantes jusqu'ad gquai

Cette disposition demande :

— le dédoublement jusqu'en gare des lignes
d'Alest et de Termonde actuellement com-
munes depuis Jette. Le travail reste & exé-
cuter;

le dédoublement des lignes d'Anvers (vapeur)
et de Liége entre Schaerbeek et Bruxelles
(Nord ). Ce travail s'achévera avec la der-
niere phase des travaux de la gare du Nord;
I'entrée indépendante de la ligne de Namur,
déja partiellement réalisée.

Au Midi. — Moins étriquée, la disposition gé-
nérale permettait déja l'entrée  indépendante
des 4 lignes.

Toutefois, les lignes de Mons et Tournai ren-
dues indépendantes de Forest (Midi) & Bruxelles
(Midi) doivent encore étre dédoublées jusque
Hal.

3. — LES INSTALLATIONS ANNEXES.

Les dispositions des installations principales
étant arrétées, les installations annexes ont di
s'adapter & la situation nouvelle.

Garages de voitures.

L'augmentation du nombre de voies princi-
pales et le recul des deux gares vers l'extérieur
de la ville ont sensiblement diminué les possi-
bilitds de garage & proximité immédiate des
quais.

Bruxelles (Midi) dispose encore de duelgues
voies de garage en gare, alors que le faisceau
de garage le plus proche de la gare du Nord
est éloigné de 1.000 m.

Les deux gares disposent de vastes installa-
tions de garage plus éloignées. A Forest (2.400
meétres) pour le Midi, & Schaerbeek (4.500 m.)
pour le Nord. Le complexe de Forest a subi, en
vue de la jonction, un remaniement complet.

Signalons en passant que tous les garages
proches des deux gares ont dii étre exhaussés
comme les voies principales.

REMISES.

Locomotives & vapeur.

Le Nord et le Midi disposent tous deux d'une
remise & locomotives. La remise de Schaerbeek,
d'une capacité approximative de 200 locomoti-
ves, alimente avec la gare du Nord, la plus
vaste gare de triage du réseau : Schaerbeek
(Formation).

11 fut nécessaire, & loccasion de la Jonction,
de doter Bruxelles (Midi) d'une nouvelle remise
& Forest (capacité possible de 125 locomotives).
L'exhaussement de la gare et son déplacement
ont [ait disparaitre les installations de cour
de l'ancienne remise toute proche.

Les deux gares disposent sur place d'installa-
tions de virage pour locomotives et de losses
d'entretien des feux.

Seule, Bruxelles (Midi) présentera des prises
d'ecu & quai.
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Automotrices et locomotives électriques.

L'entretien des locomotives éleciriques et des
cautomoirices restera concentré & Schaerbeek en
une ren;lise spécialisée, jusqu'd un stade plus
avancé d'électrification du résec.

Autorails.

L'entretien de ce matériel est centralisé dans
une remise spécialisée a Bruxelles (Midi). 1l
s'‘agit de l'ancienne remise & locomotives réa-
ménagée complétement en vue de sa nouvelle
utilisation.

4. — RELATIONS ENTRE GARES, REMISES ET
GARAGES DE VOITURES.

Chacune des gares se trouve reliée & sa
remise et ses faisceaux de garage par une ligne
réservée & la circulation des locomotives et des
rames, étont entendu gque la circulation des
rames peut également s'elfectuer par des voies
principales, au Nord par la ligne d'Anvers
lvapeur) par exemple et qu Midi par la ligne de
Mons.

II. — L'exploitation de l‘ensemble

« Jonction ».

L'exploitation d'un réseaqu constitue une
technigque exirémement vivante devont s'adap-
ter sans cesse qux circonstances.

Il convient donc de se montrer circonspect
lorsqu'on se livre & des prévisions a long terme.

L'exploitation décrite ci-aprés n'est & consi-
dérer que comme un programme général au-
quel la pratique apportera certainement des cor-
rectifs plus ou moins importants.

A plus forte raison les chiffres cités ne repré-
sentent-ils que des estimations que l'avenir se
chargera de préciser.

Jusqu'a la mise en service de la Jonction, il
subsistera une inconnue essentielle : la réac-
tion du public devant les nouvelles possibilités
offertes. Cette réaction détenminera en fin de
compte l'exploitation définitive.

1. — LE MOUVEMENT.

L'exploitation envisagée pour 'ensemble « jonc-
tion » découle de deux facteurs principaux :

1° Du but poursuivi par la jonction: multiplier
deans le centre de l'agglomération bruxelloise,
les points d'embarquement et de débarquemenit
utilisables pour toutes les directions du résecu.

Pour datteindre complétement ce but, il fau-
drait que tous les trains mourant & la gare du
Midi en impasse, poursuivent dorénavant leur
parcours jusqu'cu Nord. Inversement ceux du
Nord doivent continuer jusqu'au Midi. De méme,
tous les trains partont de Bruxelles devraient
traverser la Jonction.

2° De l'aménagement de la gare du Nord, con-
cue comme gare de passage.

Le premier facteur réalisé intégralement eut
conduit & plus de 120 circulations & l'heure de
pointe sur les 6 voles de la Jonction, ce qui est
pratiquement irréalisable.

Le débit des 6 voies se trouve en effet limité
par divers éléments : exploitation par lignes
aux gares d'extrémité, c'est-a-dire avec recoupe-
ments & l'entrée de la Jonction, horaires non
parallgles, cantonnement de block.

Il faut done ramener les circulations & un
nombre admissible, tout en ne réduisant pas
l'utilité de la jonction.



Une méthode naturelle consiste & organiser
l'exploitation des lignes aboutissant aux gares
du Nord et du Midi, de lelle maniére que les
trains puissent étre accouplés.

Clest ainsi gu'un train Anvers-Bruxelles-Char-
leroi ne donnera plus gu'une seule circulation
dans la jonction, alors qu'il en eut fallu deux
pour rendre le méme service aux voyageurs si
les trains des lignes d'Anvers et de Charleroi
étaient restés indépendants tout en traversant la
Tonction.

L'accouplement des trains demande autant
gue possible :

— une certaine similitude des frafics;

— des movyens de iraction indentiques de part
et d'autre, traction électrique ou traction
vapeur.

Il est cqussi souhaitable que l'accouplement
des lignes crée des relations interprovinciales
utiles.

Il ne s'indique pas & ce point de vus de
créer une nouvelle relation entre deux centres
provinciaux déj& reliés directement par une
voie plus courte et bien desservie.

Par exemple, un accouplement des lignes de
Namur et de Charleroi ne présenterait, & ce
point de vue, aucun progrés, des relations
directes existant déj& entre ces deux centres.

Notons que le trafic interprovincial ne justifie-
rait pas & lui seul la création de ces relations.
Il s'agit donc d'une incidence heureuse d'un
mode d'exploitation propre a la jonction.

Dans l'état actuel des études, l'ensemble des
considérations qui précédent conduit & envisager
les acccuplement suivanis :

- Anvers-Bruxelles-Charleroi, la premiére de
ces lignes est électrifiée depuis 1935, la se-
conde l'est depuis 1949,

— Lidge Verviers) - Bruxelles - Ostende sur les-
quelles peut se grefler aprés électrification
un service de grande banlieue Louvain-
Braire-le-Comte.

Exploitation des gares du Nord et du Midi.
Gare du Nord.

L'aménagement de la gare du Nord demande
une exploitation en passage. 1l est donc sou-
haitable d'y exécuter le moins possible de re-
broussements.

Pour les trains des lignes « accouplées » il ne
se pose aucun probléme. Il en est de méme pour
les trains venant de la région Nord et poursui-
vant leur route vers le Midi ot des installations
suffisamment vastes permetternt de les recevoir.

Seuls les trains venant du Midi et ne devant
pas dépasser Bruxelles (ou inversement) deman-
dent des mesures particuliéres.

Il est envisagé d'évacuer ces trains vers les
garages de Schaerbeek. Cette évacuation peut
se concevoir soit comme frain avec dernier arrét
& Schaerbeek, soit comme rame & partir de la
gare du Nord. Dans cette gare, les voies d'at-
tente disposées entre les voles principales per-
mettent de sortir les rames des voies & qual et
de les expédier vers Schaerbeek au moment
propice.

De méme, les irains formés & Bruxelles et
devant circuler daons la jonction dans le sens
Nord-Sud seront formés qux garages de Schaer-
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beek et insérés en ligne, soit & Schaerbeek, soit
au Nord.
Gare du Midi.

Les 22 voies & quai de la gore du Midi laisse-
ront plus de latitude quant cu choix de l'ex-
ploitation et permetiront des séjours & quai plus
importants gu'au Nord, et, en particulier, des
rebroussements de trains.

2. — SERVICE DES TRAINS ET REPARTITION
DU TRAFIC DANS LES 3 PERTUIS DE LA
JONCTION.

Un exposé détaillé des services de trains en-
visagés n'entre pas dops le codre de cette
étude.

Rappelons qu'il existe un programme d'élec-
trification du réesau portant sur 1.500 km. de
lignes. Ce programme se réalisera & un rythme
dicté par les possibilitée financiéres.

Service intérieur.

Un service cadencé cu rythme d'un train
direct par heure aux heures creuses =t d'un train
direct par demi-heure cux heures de pointe est
envisagé enire Bruxelles et les principaux cen-
ires provinciaux.

L'électrification permettra d'y superposer un
service intensif de trains de grande banlieue de
maniére & ce que l'ensemble comporte quatre
trains par demi-heure sur les lignes les plus
importantes qux heures de pointe.

Ces quatre trains comportent un direct, deux
semi-directs et un omnibus.

1l est envisagé également toujours dans le cas
de lignes électrifiées de ne pos descendre durant
les heures creuses en-desscus dune dessertie
horaire par type de train, soit un direct, un
semi-direct et un omnibus par heure.

En principe, le service de kase [dheure
creuse) sera assuré entiérement par automotri-
ces doubles, accouplables entre elles. Le ren-
jorcement des heures de pointe s'obtiendra par
l'utilisation des cutomotrices sortant d'entretien
et par la mise en marche de trains supplémen-
taires. Ces trains seront constitués de voitures

métalliques du type habituel utilisé sur le résequ

belge, remorquées par locomotives électriques
mixtes.

Cette solution est séduisante parce qu'elle
&vite l'immobilisation improductive durant les
heures creuses d'un matériel cussi coliteux que
les automotrices; les locomotives mixies peu-
vent, durant les heures creuses, étre utiliséeg,
notamment la nuit, pour la remorque de trains
de marchandises.

L'utilisation de locomotives électriques en ser-
vice mixte — voyageurs-marchandises — devra
toutelois recevoir la consécration de l'expé-
rience.

Service international.

La jonction constitue, pour certaines relations
internationales, l'itinéraire le plus court pour la
traversée de Bruxelles.

Les trains Amsterdam-Paris et Ostende-Bale,
et vice versa, obligés actuellement & des re-
broussements, les premiers en gare du Midi, les
seconds en garde du Nord, passeront par la
Jonction.

L'itinéraire des trains Amsterdam-Bdle, re-
broussant actuellement en gare du Nord, n'est
pas encore arrété.



“Tralic dans la Jonction.

Les figures 4 et § représentent le tralic en-
visagé dans la Jonction et sur les lignes abou-
tissantes, respectivement durcant une heure de
pointe et une période de vingi-cquatre heures.

Les perspectives actuelles conduisent & un
trafic journclier de l'ordre de sept cent nonante
trains passant par la Jonction, se répartissont
& peu prés également dans les trois pertuis,
soit en moyenne irente-trois circulations par
heure.

Le trafic & l'heure de pointe s'éléve & sep-
temte-deux trains pour les six voles, avec un
meimum de quatorze ‘circulations pour certai-
nes voies (fig. 4).

Utilisation de la Halte Centrale
et des points d'arrét.

Tous les trains du service intérieur s'arréte-
ront & la Halte Centrale (arrét d'une minute).
Le probléme de l'arrét éventuel des trains inter-
nationaux & cette halte est encore a l'étude.

lLes points d'arrét du Ceongrés et de la Cha-
pelle sont destinés & un ftrafic de banlieue et
de grande banlieue. S'y arréteront les trains
omnibus et semi-directs empruntant les pertuis
« Est» et « Central ».

La longueur limitée des guais (200 & 225 m.)
ne permet pas d'y arréter les irains lourds.

3. — ORGANISATION DU TRANSPORT DES
BAGAGCES.

La gare du Nord ne comportant que douze
voies & quai exploitées en passage, ne peut
supperter de longs arréis de trains. Aussi l'or-
ganisation du service des bagages doit-elle
s'elforcer d'y réduire le temps de manutention.

HOLLANDE
HOLLAND

ANVERS
ANTWERPEN !

LIEGE

TERMONDE LUIK

DENDERMONDE

ALOST -
AALST ©

OTTIGNIES

NAMUR - NAMEN
LUXEMBOURG
LUXEMBURG
GAND
‘ 8~ CHARLEROI
©f IC

TOURNAI MONS
DOORNUK BERGEN

Fig. 4. — Tralic de pointe dans la Jonction
par heure et par sens de la circulation.
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Fig. 5. — Trafic dans la Jonction

pour une période de 24 heures.

Ne seront manutentionnés en celle gare : au
départ que les bagages présentés & l'enregis-
irement, & l'arrivée que les bagages dont le
voyageur curd demandé le déchargement cu
Nord.

Tous les bagages & remettre & domicile seront
acheminés vers la gare du Midi, ol se irouve
centralisé le service de camionnage des baga-
ges. A plus forte raison les points d'arrét en
sont dépourvus.

4. — ORGANISATION DU TRANSPORT DES
PETITS COLIS.

Les deux gores disposent de magasins pour
I'acceptation de colis du tarif « exprés» et des
colis postaux.

Les colis exprés sont expédiés durant la jour-
née au fur et & mesure de leur acceptation.

Les colis postaux et les colis exprés acceptés
dans la soirée sont acheminés de nuit par trains
de marchandises & grande vitesse. La forma-
tion de ces trains est centralisée cu Midi, équi-
pée spécialement & cet effet.

5. — DIVERS.

L'exploitation de la Jonction pose de irés nom-
breux problémes dont l'examen ne peut trouver
place dans le cadre limité de cet article. Nous
mentionnerons cependomt le promeéme tarifaire
et celui de la location des places dans les trains
au passage.



III. — Circulation dans la Jonction.

1. — VITESSE.

il a été convenu de limiter la vitesse de circu-
lation sur la Jonction proprement dite & 50 km/h.
avec réduction & 40 km/h. dans les grils d'entrée
du Nord et du Midi.

Une vitesse plus élevée sur un court trajet de
3.600 meétres comperiant pour certains trains
trois arréts présenterait peu d'intérét.

2. — SIGNALISATION — BLOCK-SYSTEM —
CANTONNEMENT DE BLOCK. BSIGNALI-
SATION.

La Jonction sera dotée de signoux lumineux
de jour et de nuit.

Block-system.

La densité du tralic dans la Jonction rend in-
dispensable l'emploi du block-automatique. Le
choix s'est porté sur le block-system & voie ou-
verte, chaque train étant protégé par le signal
d'amont soms section « tampon » (fig. 6).

Cette mesure constitue une dérogation aux
réglements belges qui prescrivent une distance
de répétition d'au moins 800 metres pour une
vitesse inférieure ou égale a 100 km/h.

Remarguons qu'en principe, seuls les trains
de voyageurs circuleront dans la jonction, ce
qui a permis d'accepter sans danger, une répé-
tition <& faible distance. Si des rames de mar-
chandises devaient y passer, leur vitesse devrait
étre déterminée d'aprés leurs possibilités de frei-
nage. Le cantonnement de block ainsi réalisé
permet le passage des trains & des intervalles
de 14 minute & 4 minutes suivant la nature des
trains successifs.

Franchissement des signaux & l'arrét.

Le franchissement des signaux & larrét sera
aulorisé sans autre formalité que 'arrét préala-
ble du train devant le signal.

Cette disposition constitue, elle aussi, une dé-
rogation aqux usages belges qui prescrivent tou-

jours, non seulement l'arré avenmt franchisse-
SIGMALISATION A REPETITION SIMPLE DANS LA JONCTION
ENKELE WHERLALINGSSEININRICHTING IN DE VERBINDING ‘y&
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Fig. 6. — Hépdudons des signaux simples
dans la Jonction.

Cantonnement de block.

Les prévisions actuelles envisagent le passage
de quatorze trains par heure et par voie aqux
périodes de « pointe ». ;

Ce nombre de circulation est trés élevé car
il s'agit de trains de natures trés diverses : trains
légers, autorails, cutomotrices et trains lourds,
avec un ou trois arréts suivant les cas.

Dans ces conditions, les intervalles de succes-
sion doivent étre réduits au minimum possible
pour conserver une certaine souplesse & l'exploi-
tation.

A cette fin, éiant donnée la faible vitesse de
circulafion, il o follu réduire la longueur des
sections de block & quelgues 200 ou 300 métres
(fig. 7). Pour retirer le bénéfice d'une telle dis-
position, il faut également admettre la répétition
simple d'un signal par le précédent.

ment du signal, mais encore la délivrance, au
machiniste, d'un ordre écrit de dépassement.

Aprés franchissement d'un signal & l'arrét, le
machiniste sera cutorisé & poursuivre sa route
en marche prudente dite «marche & vue» sur
deux sections successives avant de reprendre
l'allure normale si les signaux rencontrés sont
ouverts.

Afin, notamment, d'augmenter la sécurité de
la mcarche & wvue, le tunnel sera pourvu d'un
éclairage de circulation.

Halte Centrdle.

Les signaux d'enirée de la Halte Centrale ne
peuvent étre rendus franchissables suivant le
processus décrit ci-dessus, car l'on ne peut vy
tolérer la présence simultanée de deux trains
sur la méme voie & quai.

JONCTION NORD- MIDI

NOORD- ZUID VERBINDING.

SCHEMA DE CANTONNEMENT DOE BLOCK
SCHEMA VAN DE BLOK VERDELING .
BRUXELLES-NORD S HALTE CENTRALE .CHAPELLE BRUXELLES - MIDI
BRUSSEL -NOORD CENTRALE HALTE KAFFLLE BRAUSSEL  ZUID

' '
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Fig. 7. — Cantonnement de biock dans la Jonciion.
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La longueur des quais ne permettant pas d'y
placer ensemble deux trains longs, l'on ne peut
accepter le risque de voir un train se placer que
partiellement & guai.

La présence de deux trains & qual sur la
méme voile est dailleurs & éviter tant au point
de vue de l'évacuation des voyageurs par les
escaliers, qu'au point de vue de l'ennonce de
ces trains au public.

Les signaux d'entrée de la Halte Centrale ne
pourront devenir franchissables & larrét qu'en
cas de dérangement de ces signaux et moyen-
nant intervention du personnel de la Halte.

3. — CONDITIONS DE REMORQUE.

Si, dans un avenir encore relativement loin-
tain, 1'on peut espérer voir la qucsi totalité du
trafic dans la jonction ccmplétement élecirifide,
il est cependant certain gue durant de nombreu-
ses années encore, des trains & vapeur devront
la traverser.

Le passage d'un trafic « vapeur » dense dans
un tunnel de 1.900 métres pose un probléme de
ventilation, car l'évacuation satisfaisante des
fumées est indispensable tant au peint de vue
hygiéne gu'au point de vue visibilité des si-
gnaux.

Afin de diminuer 1'émission de vapeur dans
le tunnel et faciliter la ventilation, il a été décidé
guune locomotive électrique serait accouplée
& tous les trains & vapeur traversant la jonc-
tion. Cette locomotive assurera la remorque du
train, la locomotive & vapeur n'intervenant que
sur une courte distance (une lrentaine de mé-
tres) au moment des démarrages et roulant en-
suite & modérateur fermsé.

L'adjonction d'une locamotive électrique (type
BB, poids 80T., 2.200CV.) qux trains & vapeur
entraine 1'2lectrification des installations du
Nord et du Midi, ainsi que des voies de la Jonc-
tion dés mise en service de celle-ci

L'accouplement d'une locomotive électrigue
tout train vapeur traversant la Jonction, consti-
tuera durant une péricde indéterminée une trés
lourde sujétion pour l'exploitation des gares du
Nord et du Midi,

Afin d'éliminer aux heures de pointe les tra-
versées en manceuvre des gares par les locomo-
tives électriques, il a é1é décidé de placer les
locomotives en téte des trains dans un sens de
marche et en queue pour le sens inverse.

C'est ainsl que les irains & vapeur seront
pourvus d'une locomoiive électrique en téte du
train dans le sens Midi-Nord, el en queue du
train dans le sens Nord-Midi.

Dans les deux gares, un réseau de voies en
impasse permet d'exécuter aisément les mouve-
ments d'adjonction et de retrait des locomotives
électrigues.

La circulation avec locomotive en queue sup-
pose une ligison entre le personnel des deux
locomotives au moment du démarrage. On se
contentera de relier la locomotive électrique
d'alléege & la conduite générale du frein. Au
moment du départ, une dépression produite
dans cette conduite por le conducteur de téte
sera observable par le machiniste du tracteur
électrique.

Afin d'éviter en cas de freinage brusqgue dun
train allégé en queue, que la locomotive élec-
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trique poursuive son effort moteur, ces locomo-
lives seront pourvues d'un dispositif coupant le
courant de traction en cas de dépression brus-
gue dans la conduite générale (switch control).

Le probléme de lessal de frein & réaliser
aprés adjonction d'une locomotive électrique en
queue est encore a l'étude.

4, — TEMPS DE PARCOURS.

Les temps de parcours entire Bruxelles (Midi)
et Bruxelles (Nord) varient de sept & onze mi-
nutes suivant le genre de train.

IV. — Régularisation du trafic.
Annonces des trains
au personnel et au public.
l. — ORGANISATION D'ENSEMBLE.
Lignes aboulissant & Bruxelles.

La régularisation en ligne jusqu'aux cabines
d'entrée des gares du Nord et du Midi s'assure
par le «dispatching » habituel.

Trafic en gare.

Le mouvement dans chacune des gares sera
dirigé par un agent «régulateur » placé avec
ses téléphonistes dans la cabine principale, &
proximité des signcleurs. Le « régulateur » dis-
posera d'un autorité entiére sur les mouvements
de trains et de manceuvre en gare. Il sera seul
cutorisé, en cas de perturbations, & modifier
l'ordre de succession prévu pour les trains dans
la traversée de la Jonction.

Trafic dans la Jonction.

L'exploitation de la Jonction devra maintenir
au moximum la rigidité dons l'affectation des
irois pertuis du tunnel L'acheminement d'un
train par un pertuis différent de celui ‘normale-
meni prévu ne pourra s'exécuter gu'en cas de
force majeure.

Une modification de pertuis entraine des per-
turbaticns désagréables pour les voyageurs &
la Halte Centrale et cqux points d'arréts intermé-
diaires, le public devant, en un temps trés court,
se déplacer d'un quai vers un autre.

En principe, une modification de ce genre ne
pourra s'admetire qu'en cas de mise hors ser-
vice d'une voie de la Jonction.

Signalons ici qu'en cas d'obstruction, il n'est
pas envisagé d'orgomiser un service a voie uni-
gue, mais de répariir ce trafic sur les voies res-
tées exploitables.

2. — COLLABORATION ENTRE L'EXPLOITA-
TION ET LE SERVICE DE L'ELECTRICITE.

Les conditions de remorque en tunnel exigent
que, des leur achévement, la Jonction ainsi que
les gares du Nord et du Midi soient électrifiées
complétement.

Dés cette épogue et a plus forte raison au fur
et & mesure de l'électrification des lignes abou-
tissant & Bruxelles, les incidents e® travaux d'en-
tretien des installations éleciriques exerceront
une influence sur l'exploitation de la Jonction.

Il est indispensable de réaliser une collabora-
tion étroite entre le chef-dispaticher surveillant le
moeouvement sur l'ensemble du complexe bruxel-
lois et le fonctionnaire spécialisé (répartiteur)
ayant autorité sur les installations électriques.

Chef-dispatcher et répartiteur seront placés
cdte & cbdte dans un local (fig. 8) groupant les
services du dispatching et le tableau général
du répartiteur.



Ce tableau du répartiteur re-
présente  schématiquement le
nceud de Bruxelles et l'amorce
des lignes y aboutissant (& l'ex-
ception de la ligne de Liege figu-
rant presqu’en totalité).
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mentation électrique de ce ré-
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deux sous-stations de Bruxel-
les (Nord et Midi) et les trois
sous-siations & établir lors de
I'électrification de la ligne
vers Liége (Louvain-Landen-Voroux).

b) Coniréle de la sous-station électriqgue an-
cienne alimentant la ligne Bruxelles-Anvers
depuis 1935 (Haren).

c) Contréle et commande a distance de postes
de sectionnement en pleine voie comprenant
des disjoncteurs.

d) Coniréle et commande & distance de postes
de sectionnements de la Jonction (trois postes
au Nord, trois au Midi) comprenant des sec-
tionneurs & coupure hors-charge.

En plus de ces opérations, le répartiteur donne
les ordres de manceuvre de sectionneurs & cou-
pure en charge de pleine voie commandés &
partir de postes de block.

Le répartiteur n'intervient pas dans la manceu-
vre de sectionneurs hors-charge (en tension)
manceuvrables & la main pour lisolement de
voies locales dans les gares.

L'ensemble Dispatching — Répartition se trou-
vera & l'édtage supérieur d'un nouvecu bétiment
& construire Avenue Fonsny, le long de la gare
du Midi. Ce bdatiment abritera également les
services du groupe de Bruxelles et le Contrdle
des Recettes, ces services devant quitter 'ancien
batiment de la gare du Nord, desting & la démo-
lition pour permetire 1'élargissement des rues
de Brabant et du Progrés.

3. — ANNONCES DE SERVICE.

En principe si les modifications & l'atfectation
des pertuis doivent éire considérées comme ex-
ceptionnelles, I'on ne peut cependant préveir un
respect absclu de l'ordre de succession des
trains dans les pertuis, les régulateurs locaux
devant prendre les initiatives dictées par les
circonstances.

Il est donc indispensable que l'annonce des
irains se fasse entre les gares extrémes de lo
Jonction.

Le systéme envisagé comportait un dispositif
de téléscription par voie de la Jonction.

Le systéme adopté est une variante d'un dis-
positif appelé « train-describer » utilisé & 1'étran-
ger et en particulier dans le métro de Londres.

Décrivons-en le principe en prenant le cas
dun train circulant du Nord vers le Midi. Au
moment ol le signaleur de la gare du Nord
est certain d'envoyer & bref délai ce train, le
3214 par exemple, vers le pertuis Central, il
forme l'ennonce de ce train.
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Fig. 8. — Régulateur de la Jonction et dispatching.

Disposant d'un appareil émetteur par voie de
dépert vers la Jonction (¢'est-&-dire de trois ap-
pareils) il frappe sur un clavier de dix chiffres
le numéro 3214. Aprés avoir wérifié sur un
voyant la formation correcte de cette annonce,
il la transmet en poussant sur un bouton.

A ce moment cette annonce apparait dans un
poste récepteur au Congres, d la Halte Centrale,
& la Chapelle et dans les deux cabines du Midi,
Si trop de trains sont déj& engagés dans la Jone-
tion, cette annonce reste en attente. Le numéro
3214 disparaitra dans les différents postes au
fur et & mesure du passage de ce train.

Le dispositif présente diverses particularités
adaptées & des conditions locales et permet si
besoin en est de retrouver trace des annonces
faites.

4, — ANNONCES AU PUBLIC.

Le public belge est habitué & trouver sur les
quais, Yindicalion de lheure de dépari, de la
destination et de la nature du train attendu.
Dans les gares du Nord et du Midi, la réalisa-
tion de ces annonces ne présente pas de diffi-
culté particuliére, gu'elles soient formées & la
main sur le gual par un préposé ou qu'elles
soient commeandées & distance par un préposé
en cabine.

A la Halte Centrale, il v o lieu de {enir compte
des difficultés particulidres suivantes pour le
choix d'un systéme :

— les guais en courbe exigent la répétition des
cnnonces en plusieurs endroits, ou moins
trois par voie;

— la succession rapide des irains laisse entre
deux annonces successives un intervalle de
temps qui peut étre inférieur & quatre minu-
tes, ce qui rend aléatoire la formation & la
main des annonces par plagues.

11 est done indispensable dans cette installa-
tion de recourir & des appareils d'onnonce &
commande & distance.

le probléme est ardu et essentiellement dif-
férent des problémes posés par un méiro par
suite de la diversité des destinations.

Pour les sept cent nonante trains appelés &
circuler dems la Jonction, il faut ennencer quatre-
vingt-cing destinations différentes. Chagque ap-
pareil sur quai doit pouvoir former environ
trente-six destinations.



Il g été décidé d'utiliser des appareils ¢ com-
mande cenliralisée du type déja adopté pour les
gares du Nord et du Midi. Rappelons qu'il
s'agit d'appareils & tambours dans lesquels une
commande électrique permet de sélectionner les
annonces choisies. )

le préposé a la formation de ces annonces
est tenu au courant de la mearche réelle des
trains au moyen du dispositif d'annonces de
service décrit plus haut.

®
CHAPITRE IIL
LES GARES

[. — Caractéristiques générales.

S1 la Halte Centrale est concue principalement
pour un tralic de grande-banlieue, les gares du
Nord et du Midi sont équipées pour recevoir un
trafic & toutes distances.

1. — BATIMENTS DES RECETTES. — INSTAL-
LATIONS A L'USAGE DU PUBLIC.

Le public v trouvera toutes les facilités habi-
tuelles : salles des guichets et de bagages, bu-
recu de renseignements, de change el de régu-
larisation, bibliothéque, poste, télégraphe, télé-
phone, coilleur, fleuriste, croix-rouge, douane,
etc.

Les deux gares principales présentent un res-
taurant et une buvette accessibles au public,
sans franchir le conitréle d'accés aux gquais,

Une buvette intérieure est mise ¢ la disposi-
tion des voyageurs dans l'enceinte de contrdle ;
il en est de méme des salles dattente et des
lavatorys.

2. — COULOIRS ET QUAIS.

L'attention s'est fout spécialement portés sur
la circulation du public en gare, soit par la sé-
paration compléte des courants « Départ » et
« Arrivée» {gqu Nord), soit par l'adoplion de
dégagements trés larges (aqu Midi) & circulation
bandle.

Les quais sont couverts par des abris-para-
pluie sur toute leur longueur. Des salles d'at
iente spacieuses chauffées en hiver, permettent
aux vovyageurs de s'abriter en attendant les
trains.

Des bancs, des cloisons coupe-vent, des hor-
loges et des cabines téléphoniques en complé-
tent l'aménagement.

L'éclairage par tubes fluorescents se trouve
généralisé dans les couloirs.
3. — MANUTENTION DES BAGAGES ET COLIS

La manutention des bagages et colis en gare
s'exécute entre salle de manutention et quais
par des voles incccessibles au public.

L'étroitesse des terrains disponibles a exclu .

la possibilité de construire des guais spécialisés
pour les bagages.

Les quais & vovageurs possédent & chaque
extrémité un monte-charge les reliant aux cou-
loirs ou salles de manutention.
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4. — TELEPHONE ET HAUT-PARLEURS.

Le personnel dispose sur tous les quais de
téléphones automatigques de service.

Les couloirs, les salles d'attente et les quais
seront pourvus de haut-parleurs nombreux et
de {aible puissance, pour informer le public des
modifications apportées au service normal.

Des cabines insonorisées permettent d'émetire
des infermations, soit des quais, soit des cabines
de signalisation.

5. — LOCAUX DE SERVICE.

Les locaux & l'usage du personnel témoignent
du souct de rendre les lieux de travail hygié-
niques, confortables et attrayants. Le choix des
matéricux et des couleurs, l'éclairage et le con-
ditionnement d'air concourent & atteindre ce but.

Les guichets sont aménagés spécialement en
vue de l'emploi de machines & imprimer les
billets. Tls furent également les premiers & se
voir pourvus de dispositifs étanches appelés
« Hygiaphones » protégeant efficacement le
personnel contre les microbes et les courants
d'air.

II. — Organisation des travaux.

Si la jonction Nord-Midi proprement dite consti-
tue une réalisation intéressante au point de vue
génie civil, la construction de deux nouvelles
gares, dont est chargée la Société Nationale
posait de nombreux problémes d'exploitation.

Il s'agissait, en effet, de construire deux nou-
velles gares en surélévation, sur l'emplacement
des cnciennes gares en conservant constam-
ment aux installations leur capacité normale.

1l n'était pos possible de désalfecter les deux
gares durant les travaux. En effet, du ¢3té Midi,
n'existe cucune gore Iimporionte susceptible -
d'absorber le tratic. Du ¢été Nord, il existait bien
la gare de BSchaerbesk ocux installations irés
étendues, mais son éloignement du centre de la
ville et des hdtels n'a pos permis de lufiliser
temporairement, en remplacement de la gare
du Nord.

Nous ne pouvons décrire en détail 'organisa-
tion des travaux, nous nous bornerons d sché-
matiser leur déroulement
— mise hors service initicle de guelgues voies
d'un cbté de l'ancienne gare basse.

Cette désaffectation suppeose la réalisation de
certains aménagements préparatoires destinés
éventuellement & compenser la réduction de
capacité de la gare. Ces iravaux s'exécutent
naturellement du cdté opposé aux voles a désal-
fecter.

— construction sur l'emplacement rendu  libre,
d'un certain nombre de voies exhaussées,
ainsi que des duais et bélimenis corres-
pondants;

— mise en service des voies nouvelles i désai-
fectation de veles basses anciennes;

— consiruction de nouvelles voies surélevées et
ainsi de suite.

Ces iransiormations successives ou « phases »
sont au nombre de cing au Midi et de six pour
le Nord (avec de nombreuses étapes intermé-
dicires).

L'assiette plus large du Midi a permis de libé-
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Fig. 9. — Schema des travaux & Bruxelles-Midi (phases 3, 4, et 5).

Nr_!telde_ la Rédaction, — Nous remercions la revue ¢ Technique des Travaux » gqui 4 bien voulu nous autorissr a insérer le
?Pl:ihe fig. 11, ainsi gue le « Bulletin du Congrés des Chemins de Fer » gqui e a fait de méme pour les clichés 10-14-15-16-17-
9 et 21.
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rer initiclement un espace plus considérable
gu'au Nord, ce qui permet de procéder par pha-
ses plus larges.

Au Midi, les phases de construction de voies
ne comprennent jamais moins de gudtre voies
nouvelles.

Au Nord, au contraire, le terrain disponible
force & se borner dans certaines étapes & la
construction de deux voies.

Des phases préliminaires comportant des tra-
vaux considérables de relévement des lignes
aboutissantes et d'installations cnnexes telles
que garages de voitures, etc... ont précédé les
travaux de relévement proprement dits des gares.

Chaque phase de l'aménagement nécessite
l'exécution de travaux provisoires de voies, de
signalisation, d'éclairage, etc... Chacune pose
des problémes pour la distribution des billets,
la circulatien des voyageurs en gare, l'achemi-
nement des colis et bagages, les indications au
public, la circulation des tramways cux abords
des gares.

La fig. 9 montre les modifications au cours de
certaines phases de travaux en gare du Midi.

III. — Gare du Nord.

Nous nous en tiendrons cux caractéristicues
essantielles.

1. — DISPOSITIONS GENERALES DU BATIMENT

Le b&timent principal se trouve disposé laté-
ralement qux voies exhaussées de 7 m. par rap-
port aux rues.

L'originalité du projet consiste en l'aménage-
ment des principaux locaux pour le public, & un
niveau intermédiaire (cote + 4) enire les niveaux
de la rue (cote repére 0) et des quais (cote + 8).

Devant le batiment, une vaste esplanade per-
met d'accéder par des plans inclinds & ce niveau
intermédiaire (fig. 10).

Fig. 10. — Maquetie de la gare.
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Fig. 11. —Bruxelles-Nord. Perspective de la salle
des guichets (niveau esplanade).

A lorigine, la mgjorité des tramways désser-
vant la gare devait passer sur l'esplanade et v
prendre et déposer les voyageurs. Devant l'actuel
accroissement continu de la circulation automo-
hile, l'ensemble du probléme est en cours de
réexamen afin de trouver une solution amélio-
rant la circulation et augmentant les possibilités
de « parking ».

2. — COULQIRS ET QUAIS.

Les couloirs de circulation des voyageurs sont
congus de maniére & sépa-
rer complétement les cou-
rants « Départ » et « Arri-
vée ». Le couloir « Départ »
prend naisscnce dans l'axe
de la salle des guichets
ffig, 12,

De part et d'autre de ce
couloir se greffent les esca-
liers vers les quais, une des
deux volées d'escalier étant
doublée d'un escalator.

A chaque exirémité du
bé&timent, toujours au ni-
veau de lesplanade, un
couloir « Arrivée » permet
I'évacuation des voyageurs.

Remarquons que les trois
couloirs ont une largeur de
8 meétres et qu'il présentent
du cété opposé du bétiment’
principal, un accés et une
issue vers une rue secon-
daire (rue d'Aerschot).
Une petite salle de cing
guichets permet la délivran-
ce de billets de ce coté.
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Les quais, longs de 300 métres, sur 8 métres
de large, sont protégés sur toute leur longueur
par des abris du type « parapluie » en béton
armé. Les escaliers ont une largeur de 3 métres.

3. — INSTALLATIONS DE SERVICE.

Lo manutention des colis et bagages se trouve
concenirée au rez-de-chaussée. Le transport des
colis entre salles de manutentions et les gquais
s'effectue par un des couloirs & bagages disvo-
sés & chaque extrémité du batiment (Fig. 13).

Des monte-charges relient ces couloirs aux
quais. Les installations diverses telles que
locaux d'entretien des tracteurs et des chariots
& bagages, les vestiaires, rélectoires, installations
sanitaires, bureaux, etec... se répartissent entre
le rez-de-chaussée et les divers étages.

Notons que la tour abrite des bureaux.

La cabine unique de signalisation pour les
deux « grils » Nord et Sud, se trouve incorporée
cu bé&timent (fig. 14).

IV. — Gare du Midi.

La quasi-totalité “du bétiment et en particulier
ler salle des guichets se situe sous voies (fig. 17,

Fig. 15. — Bruxelles-Midi.
Intérieur de la cabine « Sud ».

1. — INSTALLATIONS
POUR LE PUBLIC.

Les voles n'édtant exhaussées que
de 6 meétres, tous les locaux & l'usage
du public se trouvent répartis au ni-
veau des rues.

Le plan général (voir revue «Traing»
n® 1, page 8) aroupe tous les locaux
de part et d'autre d'un couloir monu-
mental de 20 meétres de largeur, tra-
versant la gare et accessible des deux
rues longeant la gare.

Dans ce couloir, se greffent de cha-
Jque cbté les escaliers vers les quais.
Du cété Sud, chaque escalier com-
porte une partie fixe et un escalator.

Un_ deuxidme couloir paralléle au
premier, & un nivecu légérement supé

Fig. 14. — Bruxelles-Nord.
Intérieur de la necuvelle cabine.

rieur permet 'acheminement des voya-
geurs en correspondance. Les voya-
geurs & larrivée sont évacués de ce
couleir vers le couleir principal par
deux couloirs inclinés.

La salle des guichets présente
deux rangées de 12 guichets disposés
face & face & 40 meétres de distance.

Sous le « gril » vers la jonction se
rencontrent tout d'abord une rue cou-
verte avec quais demboarguement de
tramways et ensuite une construction
en forme de trapéze destinde & servir
de gare d'autcbus.

Fig. 16. —Bruxelles-Nord. Cabine « Sud »
de signalisation. Faguode cdié voies.
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Fig. 17. — Maquette de la gare

La circulation des voyageurs entre la gare et
les tramways ou autobus peut s'effectuer avec
toute lo sécurité souhaitable gréce & des passa-
ges publics sous rues, 1'un débouchant dans la
salle des guichets, 'autre & proximité d'une des
issues du couloir principal.

Les quais longs de 300 métres (sur 9 métres
de largeur sont protégés par des abris parapluie
métalliques.

Le recul de la gare permet d'améliorer la cir-
culation urbaine, gréce & la création de la rue
couverte cdté jonction. Du ¢dté Sud, le reléve-
ment des voles a permis la construction d'un
large passage inférieur & la rue Théodore Ver-
haegen.

2. — INSTALLATIONS DE
SERVICE.

Il v a lieu de distinguer
entre la manutention des
bagages et celle des colis
postaux et expres.

La consigne, l'accepta-
tion et la délivrance des
bagages se trouvent con-
centrées au rez-de-chaus-
sée, a proximité de la salle
des bagages.

Afin de rendre la circu-
lation des chariots indé-
pendante de celle du
public, une salle de manu-
tention se trouve aména-
gée au sous-sol. Des
imonte-charges relient cette
salle du sous-sol & l'extré-
mité Nord des quais. Cer-
tains de ces monte-charges
ont di étre décalés afin
d'éviter la salle des pas-
perdus et n‘ont pas d'arrét

au rez-de-chaussée.
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Ainsi que nous lavons
déja signalé, la gare du
Midi dispose d'un maga-
sin pour l'acception locale
des colis postaux et exprés
ainsi que pour la prise et
la remise & domicile d=
ces colis et des bagages.

Les installations se ré-
partissent dons un  hall
d'environ 10.000 m?2.

Ce hall présente deux
dispositifs caractéristiques

— une installation méca-
nique de firiage des
colis postaux en vue

de leur mise en sac. Ce
dispositif permet de
trier aisément 5.000 co-
lis postaux & l'heure.
— des « trafnages » vers les
quais -de formation des
trains de marchandises
& grande vitesse. Ces
« tralnages », munis de
chaines sans fin avec
positif permettent de trier aisément 5.000 colis
postaux & lheure.
des trainages vers les quais de formation des
trains de marchandises & grande vitesse. Ces
« tralnages », munis de chaines sans fin avec
taquets d'entrainement, permettent de tralner
temt & la montée qu'a la descente, les cha-
riots devant aller du hall au qual. Le débit
de cette installation s'éléve & environ 200 &
300 chariots & l'heure. L'entrainement des
chariots se réalise gréce & la prise des taquets
dans des dispositifs spéciaux fixés sous le
plancher des chariots.
Un couloir & bagages et colis muni de monte-
charges relie ce hall & marchandises cux exiré-

Fig. 18. — Maquette représentent le viaduc d’entrée (c5té Jonction)
a Bruxelles-Midi.



Fig. 19. — Vue panoramique de la Halte Centrale.

mités Sud des guais (voir revue « Trains », n° L,
page 24).

Afin de permetire l'acheminement des baga
ges de la salle du sous-sol vers les monte-char-
ges Sud, une rampe passant en dessous du
grand couloir & voyageurs relie cette salle au
hall & marchandises.

Les burecux & marchandises sont disposés
dems le hall méme. Les bureaux du personnel
dirigeamt de la gare, ainsi que les vestiaires et
réfectoires se situent au niveau des quais et
bénéficient par conséquent de l'éclairage natu-
rel.

Etant donné les remaniements & la composi-
tion des trains & exécuter en gare du Midi, il
Yy a lieu d'y prévoir de nombreux mouvements
de manceuvre. Dans cette situation, il a été jugé
plus adéguat de prévoir une cabine distincte de
signaolisation pour chacun des grils.

La cobine la plus importonte, cété Sud, est
en service depuis 1940 (fig. 15 et 16). Avec
ses 13 bdtis s'étendant sur 26 rétres de longueur,
elle est la plus vaste du réseau.

V. — Halte Centrale.

La conception de la Halie Centrale comportaut
de nombreuses difficultés dues aux sujétions
imposées par la construction d'un bétiment de
forme triongulaire (imposée par les rues voisi-
nes) cu dessus d'une gare souterraine en courbe
(fig. 19).

Le probléme se compliquait encore du fait des
nivecux, une rue se situant & un niveau supé-
rieur et les deux cuires en déclivité vers un car-
refour.

Seuls les rez-de-chaussée et les sous-sol seront
utilisés par le chemin de fer.

Les étages recevront une affectation admi-
nistrative ou commerciale,

La gare souterraine comporte un entresol infé-
rieur formé par l'extrados du tunnel et les trois
guais desservant les six voies de passage et la
nouvelle voie en impasse pour la SABENA.

Les quais en courbe de 420 et 545 métres de
rayon ont une longueur d'environ 300 métres
avec une largeur maximum de 8 meétres.
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