
Le tri des wagons.

Pourquoi a-t-on besoin de triages ?

Il y a deux grands procédés pour acheminer les wagons :
1. Par « trains entiers » : un expéditeur remet une quantité importante de marchandises 

(plusieurs centaines de tonnes) à livrer chez un seul destinataire.

Il s’agit souvent de grandes sociétés (dans le domaine de la sidérurgie, de la pétrochimie, de 
l’automobile,…) qui expédient leur production vers des lieux de transformation ou de 
stockage temporaire (dépôts pétroliers, plate-formes automobiles).
Expéditeurs et destinataires disposent le plus souvent, dans leurs emprises, d’installations 
ferroviaires raccordées au Réseau Ferré National. On les appelle : Installations Terminales 
Embranchées (ITE).

Le train entier est facile à produire et ne nécessite pas de grandes installations ferroviaires 
sur le parcours.

2. Pour les volumes moins importants, on utilise la technique du « wagon isolé » (aussi 
dénommée récemment « messagerie ferroviaire »).
L’entreprise de transport ferroviaire « ramasse » les wagons que les expéditeurs remettent au 
transport et les conduit vers des sites appropriés : les triages.
Cette opération s’appelle : le ramassage.

Le triage reçoit donc les wagons de plusieurs expéditeurs et de plusieurs directions 
différentes.

Il lui faut trier ces wagons pour constituer des trains les mieux « remplis » possible à 
destination d’un autre triage. Au point destinataire, ce train sera trié pour former des trains 
qui iront livrer les wagons chez chaque destinataire.
Cette opération s’appelle : la distribution.

Mais qu’est-ce qu’un triage ?

Un triage ou une gare de triage est une gare ferroviaire spécialisée où les wagons de 
marchandises isolés de leur rame initiale sont triés pour être incorporés dans de nouveaux 
trains de marchandises (fret).

Un triage est une installation spécialisée dans le traitement du trafic de fret, de plusieurs 
kilomètres de long, qui se compose de trois parties :

 Un faisceau de réception (de 16 voies, à Miramas) où sont reçus les trains devant 
être débranchés (triés).

 Un faisceau de débranchement ou triage (de 48 voies, à Miramas) où sont 
débranchés les wagons des trains à l’arrivée.

 Un faisceau attente au départ (de 11 voies, à Miramas) où sont « tirés » les trains en 
attente de départ.
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Et un triage automatisé ?
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Un système de haute technologie qui prend en compte la sécurité :
 Des paramètres sont intégrés au système pour assurer la sécurité du matériel et de la 
marchandise transportée :

 Pour éviter le rattrapage de deux wagons sur un frein de voie.
 Pour éviter les heurts (« prise en écharpe ») entre deux wagons destinés à des 

voies contiguës.
 Pour éviter un rattrapage entre deux wagons sur la voie de classement.
 Pour adapter le freinage aux coupes longues (plusieurs wagons ensemble).

 Les particularités locales sont également prises en considération :
 Compte tenu de l’orientation géographique du triage et des vents dominants de 

la région, en particulier le mistral qui a tendance à accélérer les wagons triés, 
une séquence particulière a été intégrée au système pour pallier les effets 
néfastes du vent.
C’est pour cette raison aussi que le triage de Miramas dispose d’un niveau 
supplémentaire de freinage des wagons : une troisième ligne de freins a été 
disposée en aval des freins secondaires.

 Mais les débranchements et opérations de manœuvre restent sous la surveillance d’un 
agent spécialement affecté au tri des wagons. Les interventions manuelles ont priorité sur les 
automatismes et l’agent a toute latitude pour intervenir en cas d’urgence.
 Enfin, la sécurité du personnel est également prise en compte par un système électronique 
distinct qui contrôle la position de l’aiguille de protection et en interdit ensuite la commande 
lorsqu’elle est bien disposée.

En assurant la sécurité de la marchandise la plus fragile, c’est l’ensemble des wagons 
qui est trié en toute sécurité dont les wagons de marchandises dangereuses. Pour ces derniers 
des dispositions réglementaires spécifiques sont également prises en considération pour une 
sécurité optimale des agents et des riverains.
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Capacité de traitement :

La cadence optimale du système de tri automatisé (caractéristiques techniques) est de 5 à 6 
wagons à la minute.

Pour 5 wg/mn c’est 7 200 wagons par jour qui peuvent être triés à Miramas. Mais d’autres 
paramètres sont à prendre en considération :

 Alimentation continue et régulière du faisceau réception.
 Évacuation adaptée du faisceau formation/débranchement.
 Affectation tournante des voies de ce faisceau.
 Disponibilité des sillons.
 …
En fait, un objectif de 3 000 wagons triés par jour, en moyenne, est plus réaliste. Ce qui offre 

néanmoins une marge de progression importante par rapport au volume traité actuellement.

En faisant l’économie de l’automatisme (redevance RFF moins élevée) et en organisant le tri 
avec des manœuvres « à plat », c’est moins d’un tiers de ce volume qui pourrait être traité en 24 
heures.

L’environnement industriel :

Miramas est le triage de la région PACA.

La région PACA occupe une position stratégique pour les échanges : 3ème région économique 
française (PIB), elle est située entre Rhône-Alpes (2ème), la Catalogne (1ère région d’ Espagne) et la 
Lombardie (1ère région d’ Italie).

Le département des Bouches du Rhône est le plus industrialisé de la région et les industries les 
plus « lourdes » sont situées dans la partie ouest du département, autour de l’Étang de Berre. Ce n’est 
pas un hasard si les plus importantes installations ferroviaires marchandises sont situées dans cette 
zone !
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En conclusion :

Nous voyons là combien le triage de Miramas est au centre du tissu industriel dense de l’ouest 
du département.

N’oublions pas la proximité du GPMM avec ses bassins est et ouest : et Miramas est le 
sommet du triangle.

Et attention aux rivaux Gènes et Barcelone.

Pensons l’avenir avec le tunnel du Montgenèvre. Miramas est le point de formation 
indispensable pour les convois de/et vers le Piémont.

Et plus loin encore, pourquoi ne pas envisager un fret à grande vitesse sur les LGV nord/sud et 
est/ouest.

Le 30 mai 1997, la SNCF établit le record mondial de vitesse sur rail pour un matériel affecté au transport de  
marchandises à 281,8 km/h. Il s’agit d’un wagon G13 (couvert) tracté par une rame TGV entre Calais et Lille, pour  
homologation à 200 km/h sur LGV.

Des convois de fret circulent aujourd’hui sur LGV.

Là encore, Miramas est au confluent des axes.

Dans ces conditions, le tri automatisé doit être maintenu au triage de Miramas pour ne 
pas obérer les possibilités de développement.

Robert FRANCESCHI
Cadre honoraire SNCF
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