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STATISTIQUE DES CAUSES DE RETARD
DES TRAINS DE VOYAGEURS

Sur les grands réseaux de chemins de fer, le mouvement d’un train nécessite de
la part des services qui y concourent des opérations multiples dont dépend essen-
tiellement la régularité de sa marche. Telles sont : "embarquement des voyageurs,
bagages, colis ; le remorquage par la machine; les manceuvres des véhicules au
départ ou en cours deroute ; 'entretien courant des principaux organes du matériel
roulant, freins, boites, bandages, ete.
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L’exécution de ces opérations a sur la marche du train une influence directe que
tout voyageur est amené a constater par lui-méme ; mais, en dehors de ces causes
de retard trés apparentes, il en est d’autres dont I'influence est au moins aussi
intéressante et qui n’apparaissent pas toujours aussi nettement. Ce sont les entraves
apporlées au départ, en cours de route ou a l'arrivée en gare par des signaux
maintenus a 'arrét quand le train s’y présente, des garages accidentels pour laisser
passer des trains de vitesse différente, des slationnements imprévus pour attendre
des trains en correspondance, pour le service de la poste, de la douane a la
frontiére, des ralentissements pour travaux & la voie ou par suite de brouillard,
neige, etc. On voit ainsi combien sont nombreuses les causes de retard des trains
et I'intérét que présente la mesure de l'importance relative de ces causes sur la
régularité du service en général. C’est le but de la statistique des retards des trains
de voyageurs tenue réguliérement depuis des années, pour le réseau du Nord sur
Pinitiative de M. A. Sartiaux, ingénieur en chef de I'exploitation, un des membres
les plus anciens et les plus éminents de notre Société.

Voici, en quelques mots, comment est organisée cette statistique :

Chaque train mis en marche fait 'objet d’un rapport établi par le chef de train
qui, entre autres renseignements, relate les heures prescrites par litinéraire et,
contradictoirement avec les chefs de gare et le mécanicien, les heures réelles
d’arrivée et de départ dans chacune des gares du parcours ou le train fait arrét,
ainsi que les causes des départs ou arrivées tardives dans ces gares.

L’examen du rapport des trains en retard permet donc de se rendre compte
immédiatement de la nature et de 'importance relative des causes des retards et
de les relever d’aprés une nomenclature conventionnelle comportant vingt-quatre
articles (dont la désignation est indiquée ci-aprés, page 267).

Pour ne pas tomber dans un excés de minutie, on ne reléve les retards que pour
les trains dont le retard au point terminus excéde cing minutes.

Ainsi, tout train dont le retard a arrivée au terminus est inférieur a six minutes est
négligé, quelle que soit 'importance des retards qui ont pu se produire en cours de
route et qui ont pu, par conséquent, élre atténués par ce que I'on appelle un
rattrapage, ou gain de temps sur l'itinéraire normal. C’est le retard & I'arrivée au
terminus qui constitue le chiffre attribué au train comme retard en stalistique.

Quant & la cause déterminée d’aprés la nomenclature (voir tableau page 267),
elle peut étre unique et alors il est facile d’inscrire le train dans la colonne ad hoc;
~si elle est multiple, ce qui se présente fréquemment, on décompte en minutes le
temps perdu pour les différentes causes mentionnées au rapport et c’est le total
maximum qui détermine la cause a laquelle le retard final est attribué en statistique.

Le nombre des rapports de trains ainsi relevés est, en moyenne, d’un peu plus
de 2.000 par jour. Il s’éléve dans les journées d’affluence a plus de 2.500. Le
dépouillement est effectué dans un bureau par. quatre employées femmes qui
établissent les renseignements suivants :

Une fiche journaliére, & 8 jours de date, donnant le nombre total de trains en
retard :

de 6 a 10 minutes ; de 16 4 20 minutes
de 11 & 15 minutes; au-dessus de 20 minutes ;

sans distinction de cause;



— 267 —

Un relevé décadaire des retards, par cause, de tous les trains de voyageurs;

Un relevé mensuel, par cause, des décades du mois;

Un relevé bi-mensuel des retards et des causes pour les trains rapides ou express.

En outre, chaque train est relevé au terminus sur un cahier donnant, sur ure
méme page, I'importance et les causes des retards, afin de mettre en évidence les
causes chroniques et les causes accidentelles et permettre de faire disparaitre les
premiéres.

Voici quel a été, pour ’année 1909, le résultat de cette statistique :

Sur 1.000 retards relevés, on constate :

569 retards de 6 a4 10 minufes 92 retards de 16 & 20 minutes
202 retards de 11 a 15 minutes 137 retards au-dessus de 20 minutés.

Le résultat de la slatistique des causes de retard adoptée sur le réseau du Nord,
est mis en évidence dans le tableau suivant :
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D’aprés ce tableau, sur 1.000 retards relevés en 1909 :

424 résultent d'entraves dans la marche par suite de signaux a I'arrét, de garages ou d'attente
‘des jeux de matériel.
260 — de l'attente de trains en correspondance.

151 — des opérations propres des gares (voyageurs, colis, manceuvres de véhicules)..
96 — de la traction (lenteur ou manque de pression de la machine, avarie' de matériel
roulant).
34 — de ralentissements pour travaux a la voie.
16—  d'intempéries : brouillard, neige, vent.
10 — du service de la poste ou de la douane.
9 — d’accidents,

Ainsi 15 °f, des retards de trains seulement, doivent étre attribués aux opérations
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propres des gares ou stations (voyageurs, colis) et moins de 10 °/, au service de la
traction (machine et matériel roulant);

42 °[, sont la conséquence d’entraves dans la marche en dehors des gares; 26 °J,
d’attente aux correspondances.

On voit de suite combien il est inexact d’attribuer les irrégularités de marche des
trains aux difficultés éprouvées par les gares et stations pour le service propre des
trains, ou par les mécaniciens pour leservice de leur machine. Ce sont, au contraire,
les conditions de circulation en pleine voie ou aux abords des gares, el le jeu des
correspondances qui ont la plus grande influence sur la régularité des trains de
voyageurs en général.

Pour régulariser un service de trains, il faut donc surtout considérer le tracé de
I'itinéraire, les répercussions des causes accidentelles inévitables, le mode de fonc-
tionnement ou 'emplacement des signaux, |’organisation des correspondances.

Aprés cela, le personnel des gares et des machines est intéressé a la régularité
du service par l'allocation de primes accordées sur le réseau du Nord, pour les
trains conformes & l'itinéraire normal, mais dont I'influence ne peut venir qu’en
seconde ligne pour obtenir la réduction des retards.

Aussi, les grandes Compagnies n’ont-elles pas hésité a faire des dépenses considé-
rables pour obtenir I'indépendance de la circulation des trains sur les trongons
de lignes particuliérement chargés, soit en dédoublant les voies principales sur des
parcours assez longs (Paris & Chantilly, Paris & Aulnay, Paris & Juvisy, Paris a Bré-
tigny), soit en supprimant les troncs communs aux abords des grandes gares pour
les différentes directions qui y aboutissent (Hazebrouck, Arras, Dunkerque, Lon-
gueau, Creil, Compiégne, Tergnier, Laon, Lille, Paris-Nord), et méme dans d’au-
tres gares de bifurcation moins importantes).

Le tableau suivant indique la répartition des retards entre les différents mois de
’année 1909 :

REPARTITION DES RETARDS PAR MOI8 (1909)

Total

Janvier
Février
Mars
Avril
Mai
Juin
Juillet
Aottt
Septembre
Octobre
Novembre
Décembre

Proportion du nom-

bre des retards
par mois  sar 112 65 7 79 62 53 4 84 88 86 108 | 112 | 1.000

1.000 retards .

D’aprés ce tableau, le nombre des retards varie notablement suivant les mois de
I’année ; il est maximum pendant les mots d’hiver (novembre, décembre et janvier),
et minimum pendant les mois d’été (mai et juin); cette situation qui, a priori, ne
répond pas a intensité du mouvement des voyageurs, maximum en été et minimum
en hiver, ne peut que confirmer les remarques précédentes sur les causes principales
des retards des trains. C’est, en effet, en hiver que la circulation des trains de
marchandises est la plus intense et vient, en méme temps que les intempéries, géner
celle des trains de voyageurs circulant sur les mémes lignes, dans une proportion
plus forte que ne le font les opérations des gares pour le service des voyageurs.
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Le graphique ci-dessous met en évidence 'importance absolue du nombre des
retards éprouvés par les trains de voyageurs :

1° Pendant chaque mois de 'année 1909 ;

2° Pendant chaque journée du mois d’avril 1909.
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[’examen de ce graphique donne lieu aux observations suivantes :
Si ’on considére la répartition des retards par mois et par cause, d’aprés la
nomenclature, page 267, la situation est la suivante :

- e —
-
MoOIS MOIS
CAUSES GENERALES DES RETARDS 0U LA PROPORTION DES RETARBS
OU LE NOMBRE DES VOYAGEURS EST,
par cause est
PAR SERVICE
Maxima Minima Maximum Minimum
Traction (machines & matériel rou-
lant). . . . . .. ... Janvier Juin
Mouvement (entraves dans la marche). Décembre Juin Aol Février
Exploitation (service des gares). . . . Septembre Février
Correspondances. . . . . . . . . . Décembre Juin
— — = —_—

Sans suivre absolument les variations du trafic des voyageurs, ce sont les mois
d’hiver qui présentent le plus d’irrégularités dans la marche des trains causées par
la traction, les entraves dans la marche, les correspondances, et le mois de sep-
tembre par le service des gares.

Il semble d’aprés cela, ainsi que le montre I'inspection du graphique, que le
nombre des retards dépend plutot de l'intensité de la circulation des trains repré-
sentée par le parcours kilométrique des trains de toute nature, que de celle du tra-
fic des voyageurs.

Le nombre des retards et leur importance varient encore dans des proportions
trés différentes, suivant les jours ; ce sont les veilles et les jours de fétes (Paques),
ol la circulation des trains est la plus intensive en raison de l'afflueuce des voya-
- geurs, qui donnent un nombre brut de retards incomparablement plus élevé que
les jours ordinaires ou le service offre la plus grande régularité. L’augmentation
du débit des lignes et des gares vient donc encore, dans ces jours d’affluence excep-
tionnelle, influer sur le nombre des trains retardés.

En résumé, la statistique fournit, sur 'importance des causes et larépartition des
retards, des indications par causes qui permettent de déterminer immédiatement
les moyens d’y remédier. J. BERNARD.



