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Une gare de formation est un chantier
de travail susceptible d’apphcatlon du
travail & la chaine.

Tous les trains entrant dans la garve
doivent étre débranchés de maniére A
trier les wagons, d’abord par directions
de lignes et & les classer ensuite par
ordre géographique des destinations
{voir annexes 1 et 2).

‘Il en résulte que I'élément déterminant
du rendement d'une gare de formation
est la « cadence » des débranchements
successifs, c'est-d-dire la vitesse de re-
foulement des rames ¥ la « bosse » de
triage, l'intervalle entre deux -refoule-
ments de rames devant éfre, en outre,
réduit au minimum.

Toutes les autres opératlons tant celles
qui precédent que celles qui suivent le
débranchement, doivent é&tre exécutées
dans une période de temps déterminée
- par la « cadence » du débranchement
ell&meme
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A Anvers-Nord, le travail & la chaine
embrasse toutes les opérations relatives
a un train depuls le moment de sa ré-
ceptlon jusq’au debranchement du der-
nier véhicule.

L’étude du travail a Ia chaine doit done
renfermer chaque opération (ou groupe
d’opérations simultanées) dans une pé-
riode de temps telle que la cadence  de
débranchement ne doive pas étre ralentie.
En d'autres termes, il faut éviter que
certaines équipes attendent parce que les
précédentes -n'ont pas fini.

I1 faut pour cela ou renforcer certaines
brigades ou en réduire d'autres pour
obtenir sur foute I'étendue de la chaine
le rythme désiré.

Opérations au faisceau de réception C,.

Les trains sont. recus & Anvers-Nord
dans le. faisceau . de réception G, o ils
stationnent en attendant 1eur débranche-
ment’ (annexe 1).
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Le séjour des wagons dans le faisceau
de réception comporte :

1° La visite des freins & air, la visite
du matériel, les opérations du service du
factage, celles de la préparation du train
en vue de son débranchement comportant
en premier lieu I'ébauche du bulletin de
triage, la préparation du démaillage, la
vidange des organes du frein i air et en
dernier lien 'achévement et la distribu-
tion des bulletins de friage et de freinage.

2 Le refoulement i la bosse et le dé- -

branchement,

*
* *

L’analyse détaillée des opérations di-
verses au train sur le faiscean de récep-
tion a été entreprise en vue d'obtenir
une bonne coordination entre les agents
des différents services qui interviennent
dans le débranchement.

Cette analyse a débuté par de nom-
"bréux chronométrages de la durée des
cpérations de tous les agents ainsi que
des mouvements des machines de ma-
neeuvre. .

Il en est résulté que les temps moyens
nécessaires au traitement d’'un train de
60 wagons comportant en moyenne tremnte
coupes sont les suivants pour un agent :

A. — Préparation du train en vue de
son débranchement.

1o Factage :

a) Opérations au train (un facteur):
: Minutes.
Parcours au frain, dépouillement
des documents, marquage des
. wagons, vérification des plombs
et ehargements . . . . . . 40

) Opérations au bureau (un
facteur) :

Minutes.

Timbrage et classemyg @'aprés les
destinations des deyments de
transport( 3 min.), Xeaetion des
bordereaux d’expéditicy, des do-
cuments (6 min.), compahilisa-
tion des documents suivit Jes
diverses destinations (8 hin)),
achévement du bordereau dun
train (7 min.), régularisation dwyg
irrégularités constatées (6 min.) 30

Soit pour le traitement complet
d'un irain au point de vue du

" factage, . . . . . . . . .. 170
' % Visite du train :

a) Visite du frein & air {un visiteur) :

Essai d'étanchéité et de fonction-
nement . . .. .18
b) Visite du matérxel

Examen technique des wagons au
point de vue des avaries : deux
visiteurs (avec l'aide du visitenr
des freins), par agent . . . 20

Soit pour le traitement complet
d'un train au point de vue visite 60

30 Préparation du triage :

a) Chef-manceuvre :
Confection d’'une partie du bulle-
tin de triage (voir modeéle an-
nexe 3) d’aprés le marquage des
wagons par lagréé du factage
qui précede. . . . o . . . 20
b) 1% manceuvre : '
Préparation du demalllage d’aprés
les indications du chef-ma-
neuvre . . . . . . . . . 20
“¢) 2° manceuvre :
Vidange des organes du frein & air
et désaccouplement de la con-
duite générale aux extrémités de
chaque coupe (15 min.) ef trans-
port & la bosse du bulletin de
“triage ébauché et retour - de ,
Tagent (B min.}) . . . . . . 20
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*
* ¥
Les opérations relatives a la prépara-
tion du train en vue de son débranche-
ment - s'effectuent en partie simultané-

d) Achévement du bulletin de tribution aux  gar d%' excen Minutes.
triage par le sous-chef (mo- tricues et fr megrs R
déle en annexe 3), copie en ques el iremeurs . . . . U
plusieurs exemplaires du bul- Soit pour le traitement complet
letin de freinage (modéle en d’un train au point de vue de la
annexe 4) par un agréé, dis- préparation au friage (*) . . . 80

0 157 307 457 607 Ty 81

l Essais des freins (15%) et aide 4 1a visite du matériel (7/). Total (227).
' Visite du matériel (22'),
‘l Opérations du factage (2 X 22/).°
Au fourgon |Marquage du train (227).|Vérif, des plombs (127),
(107

Dépouillt Ebauche du bulletin de freinage (22/).

des docum?s,

Préparation du démaillage (227},
|Vidange des organes des freins (17) et transporb du bulle-
tin de briage ébauché i la bosse (5'). Total (22').
Ach&vement, et distribu-
tion -des bulletins de
triage et de freinage (22')
Refoutement, débranche-
ment et retour au train
) suivant (22'),
- _ 597 > 29/ S
Préparation du train en vue du débranchement.
N. B. — Dans ce tablean, Yexposant | = minute,
B. — Débranchement par une seule ment selon les indications du tableau ci-
locomotive de manceuvre. dessus.
° Minutes, L A ion: Shran: - ni

Refoulement de la rame au som-~ 1ieuezn(;lf§$tw s de de chements 0
met de la bosse . . . 3 ' *

Débranchement complet du Lram ¥

12

de 60 wagons . . . .12 Etude de la ehaine,

Retour de la locomof.lve de ma- ] _
neeuvre, son adjonction 3 une L’application du fravail a la chaine est
rame (8§ min.), done cadence de basée sur I'égalité des temps consacrés
débranchement. 29 a chacune des opérations d’apreés la ca-

dence du débranchement.

" (1) Comme on le verra plus lom, ce temps
de 80 minutes se réduit si on fait chevancher
partiellement Ie travail de ces agents.
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“II" faub toutefois remarquer -qu'une
bonne organisation implique la conti-
nuité du travail qui doit éfre réparti
d'une maniére uniforme au cours de cha-

cune des prestations. Si le nombre. des

trains arrivant au cours d'une prestation
est assez faible, on pourra augmenter
" Tintervalle entre deux refoulements suc-
cessifs de rames 4 la bosse en vue de
réduire le nombre d’agents ou de ma-
‘chines de manceuvre mis en action. Ainsi
-apparait également la possibilité, par une

taccélération momentanée du débit, d’en- -

{glober dans le travail de certaine pres-
i tation I'un ou l'autre train extraordinaire.
¢ A Anvers-Nord, on constate que pen-
'dant les périodes successives de 6 & 14 h.
cet 14 h. 4 22 h. on ne recoit respective-
‘ment que 185 et 13 trains A Iarrivée tan-
‘dis que pendant la période de nuit de
192 4 6 h. on doit faire face a la réception
ide 22 trains (20 réguhers et 2 faculta-
tlfs)

La durée de la phase pendant ces pé-

‘riodes devra dome varier dans un buf
i économique :
i Elle sera de 17 minutes pendant la
“prestation de 22 a 6 heures; 22 minutes
pendant celle de 14 & 22 heures, et 40 mi-
nutes pendant celle de. 6 & 14 heures,
comme décrit ci-apres.

Période de 6 51- 14 heures.

Entre 6 et 22- heures, le nombre de
trains recus ne permet pas de donner
un travail continu & I'unique machine de
manceuvre utilisée.

La cadence du débranchement qui
pourrait étre de 22 minutes ne peut donc
pas déterminer la durée de la phase de
travail sous. peinie: dé’:devoir admettre
I'arrét du travail'du personnel A certains
moments.- En vue d'assurer la continuité
des opérations et eu égard au fait que
les wagons regus sont en ordre prineipal
destinés :au port ol la mise en place n’a

lieu, en régle générale, qu'entre 17 et
8 heures, il est possible, dans un but
économique, de ralentir la production de
la prestation de 6 & 14 heures, afin de
reporter sur la prestation:de-14 & 22 h.
le nombre de trains permeitant dorga-
niser le travail i la cadence de 22 mi-
nutes.

La pbase pendant la période de 6 a
14 heures dépendra donc du nombre de
trains & débrancher en vue de laisser un
arriéré de nature a assurer la continuité
du travail de 14 3 22 heures 4 la cadence
de 22 minutes.

Les pertes de temps pour sortie de
trains et pour ratissage (*) laissant la
possibilité de débrancher '18 4 19 trains
A cette’ cadence {de 22 min.) de 14 &
29 heures, il faut, pendant la période de
6 & 14 heures préparer pour le debran-
chement 11 des trains recus, ce qui donne
lieu & une phase de 40 minutes (*).

Pour obtenir Yéquivalence des temps
consacrés 4 chaque opération, il faut as-
surer le service du factage par deux
agents ramenant ainsi la durée & — 20+ 30
= 33 minutes, soit 40 minutes avee 10 %
d’élasticité,

L’ébauche du bulletin de freinage, son
transport 4 la bosse, la vidange des or-
ganes du frein et la préparation du dé-
maillage occuperont un chef-manceuvre

(1) Le ratissage est l’opération qui consiste
4 dégager la téte du faisceau de triage du
cdté de la hosse de débranchement des wagons
qui pour différents motifs s’y sont arrétés pré-

maturément en les rassemblant sur chaque

voie au moyen d’une locomotive de wmanmuvres
ou’dans. eertains cas de la pince pousse-wagons.

(2) Au début de la prestation, les temps per-
dus par suite de lespacement des frains &
plus de 40 min, sont au ftotal de 40 min. lais-
sant-8 h, — 40 min, = 440 min. pour la pré-
paration-de 11-trains, -soit 40 min. par train,
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- pendant 40 minutes; une partie de ces
opérations seront faites par le manenvre
affecté au depart des trains vers Zuresn—
berg.

Les essais des freins- et la visite tech-
nique d’un train nécessitent 66 minutes
de travail; deux visiteurs suffiront 3 la

phase de 40 minutes. Le déchet dispa- -

raitra lorsque la gare sera pourvue d'une
installation pour I'essai des freins.

Quant au parachevement du bulletin
de triage, & la confection et distribution
du bulletin de freinage, le ralentissement
des opérations permet de faire assurer
ce travail par le sous-chef de la bosse.
Cette organisation entrainera 1’économie
de quatre agents (deux agréés et deux
manceuvres) sur la situation qui existait
avant le travail & la chaine.

Période de 14 & 22 heures.

Eu égard aux dispositions prises pour
le travail de 6 & 14 heures, la durée de
la phase peut é&tre fixée a 22 minutes.
Pour obtenir I’équivalence des temps con-
sacrés & chaque opération, il faut faire
assurer le travail du factage au train par
deux agents ramenant ainsi la durée 4

420_20 min. ou 22 min, avec 10 %

d’élasticité.

Les opérations au bureau, durée 30 mi-

nutes, sont assurées par un agent nommé

chef de poste. Le temps de 30 minutes

débordant la phase de 22 minutes de
8 minutes, le travail du bureau doit étre

aceéléré de 8 minutes; on y est.arrivé en.

faisant intervenir l’agent téléphoniste ou
éventuellement les deux agents du service
extérieur,.

Les chefs-manceuvres, manceuvres et
visiteurs dispasent également d’une élas-
ticité de 10 %.

- Supposant 4 un moment donné le fais-
ceau de réception complétement libre et

8

dans I'hypothése ou les trains se présen-
tent par intervalles réguliers -de 22 mi- -
nutes, le refoulement & la bosse de cha-
eun d’eux aura lie a la 59° minute sui-
vant-Uheure de son arrivée (voir p. 943).

Dautre part, si les réceptions de trains
se succédaient 3 moins de 22 minutes,
I'organisation du travail & la chaine assu-
rerait une succession des débranchements
4 intervalles réguliers de 22 minufes.

Période de 22 3 6 heures,

La gare de formation doit faire face -
pendani cette prestation 3 la réeception
de 22 trains (20 réguliers et 2 faculta-
tifs) et expédier 10 traing de C, dans la
direction de C;.

La durée d’expédition &un train de C.
vers- G, se décompose en :

3 minutes pour la mise en téte du train
de Ia locomotive;

T minutes pour le départ du frain et
le dégagement complet des aiguillages,
soit pour Iexpédition de 10 trains
10 X 10 =100 mlnutes :

Tous ces trains ne provoquent pas
d’interruptions de cette durée, I'expédi-
tion des voies 2 & B pouvant se faire sans
interrompre éventuellement le débran-
chement, mais il faut envisager un cer-
tain pourcentage pour des ratissages in-
évitables et l'on peut admettre pour ces’
deux’ causes d’entraves : ) départ des
trains; b) ratissage dans le faisceau, une
perte botale ‘de 400 mlnutes sur hult,
heures. ' '

" Pour compenser cette perte et faire’
face 4 une succession rapide de trains a
Varrivée, il faut uiiliser deux locomo-’
tives ‘au refoulement, ce qui diminuerait’
theorlquement le temps de débranche--
ment de 3 min. +- 5 min, =10 mm (pra-
tiquement ce ‘gain n'est 'que de 5 mifi.}.
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La durée de la phase doit donc étre
réduite & 17 minutes (*). .

Pour assurer I'équivalence des temps,
le travail doit étre réglé comme suit :

‘Factage : tr'av'éil. extérieur au frain :
3 agents infervenant chacun pendant 17

. 0 P
minutes (% -+ elastlclte).

Travail au bureau :

2 agents, ce qui donne 3—20 =15 min,

ou avec un peu plus de 10 % d’élasticité :
17 minutes (chef de poste aidé du télé-
phoniste). :

Travail du chef-manceuvre et manceu-
vre :

{r¢ équipe : 1 chef-manceuvre et 1 ma-
neuvre; _

2¢ équipe : 1 chef-manceuvre et 1 ma-
neeuvre '—4-
plus de 10 % d’élasticité, 17 minutes.

Visiteur du frein : femps moyen,
15 minutes avec un peu plus de 10 %
d’élasticité : 17 minutes.

Visiteur du matériel :

=15 min., soif, avec un peu

3 visiteurs

%:20 min., sont aidés par le visiteur
du frein.

Elaboration de 'harmeonogramme.

Le travail harmonisé et tel qu’il est
effectué 3 I'heure actuelle a ét& traduit
en harmonogramme dont un extrait est
reproduit 3 l'annexe 5.

' Ce diagramme donne en foriction du
temps la représentation graphique de la
succession des opérations effectuées par
chaque agent. Le travail accompli par un

6

agent étant figuré par des bandes rectan- -

gulaires portant la méme inscription, on

(¥). 8 h. = 100 min. =380 min.
380 mii.: 22 -trains = 17 min.

peut constater que les occupations de cha-
cun sont continues et qu’elles s’enchai-
nent de telle maniére que la cadence du
débranchement soit de 2% minutes.

Le trait .pointillé représente les évolu-
tions a vide de la locomotive de manceu-
vre pour se rendre & l'arriére des rames
a débrancher, tandis' que le trait plein
oblique figure le refoulement & la hosse
et les gros traits horizontaux, en regard
de l'indication « bosse », montrent la
durée du passage au dos d'ane de chaque
rame.

*
* ¥

Pour obtenir une exécution parfaite
du travail dans les temps donnés, des
cartes de fravail (voir annexe 6) indi-
quent a chaque agent et pour chaque
prestation, le cycle des opérations & effec-
tuer au cours de son service.

Il ne suffit pas d'élaborer un harmo-
nogramme, il faut le suivre scrupuleuse-
ment, expérience montrant les change-
ments & y apporter. ('est pourquoi
chaque chef de poste résume, dans un
rapport succinet et de format prévu, com-
ment le service a été exéeuté. Les inci-
dents éventuels sont relatés bridvement
de facon a4 permettre, aprés étude, les
modifications nécessaires de 1'harmono-
gramine. '

Il1 va sans dire que les conditions. de
travail peuvent se modifier considérable-
ment par le vent, la gelée, le retard des
trains, les accidents, etc., I’harmono-
gramme représente néanmoins un recueil
d'éléments constituant un guide certain
dans T'ensemble des opérations.

Opérations au faisceau C2.

.Gelles-ci se subdivisent en :

1° Freinage des wagons, consécutif an
débranchement; '
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2° Formation des trains au départ vers
le port et vers la Hollande.

L’organisation de ces opérations doit
étre étudiée en harmonie avec le travail
4 la chaine qui a été décrit de tello ma-
niére que le freinage puisse s'effectuer
parfaitement & la cadence de débranche-
ment adoptée et que la formation géo-
graphique des trains s'exécute en temps
utile afin que le dégagement du faisceau
de triage (C, se réalise'suivant un rythme
en rapport avec celui de la réeeption des
trains & trier.

10 Le freinage des wagons.

Le freinage est assuré par deux lignes
de freineurs; ceux-ci se répartissent &
raison de deux en premiére ligne, huit
en deuxieme ligne. Le bulletin de frei-
nage rend possible I'utilisation compléte
des freineurs de deuxiéme ligne gréce a
une  répartition. qui permet 3 certains
d’entre eux de disposer d'un intervalle
suffisant entre deux freinages pour ac-
compagner les coupes a freiner au moyen
du frein a vis. Pendant les temps d’arrét
dans le débranchement, .on procéde au
ratissage des wagons au pousse-wagons,
et & 'accrochage des véhicules. Dans cer-
tains cas, le ratissage se fait par une des
locomotives se trouvant a I'extrémité aval
de C,.

9% Formation des irgins ou rames -
au départ. :

L’occupation des voies du faisceau C,
fait & cet effet I'objet d’'une comptabili-
sation. Aprés chaque débranchement et
au moyen des indications du bulletin de
triage, les sous-chefs chargés de l'expé-
dition des trains et des rames sont in-
formés du nombre des véhicules dirigés
sur chaque voie du faisceau C. et régle-
mentent, en conséquence, les expéditions
des rames.

L'annexe n° 7 représente une partie
du rclevé de comptabilisation. Chaque
voie du faisceau G, est figurée par deux
colonnes. Dans l'une est indiqué le nom-
bre total des wagons se trouvant sur.la
voie aprés chaque débranchement, 'autre
mentionne le nombre de véhicules expé-
diés.

Les deux premiéres colonnes sont uti-
lisées & Pinseription du numéro du train
ou rame et de I'heure darrivée ou du
départ.

»
* *

Le travail avec phase ralentie, tout en
permettant une distribution rationnelle
du travail et plus de régularité dans son
exécution, a pour conséquence la réduc-
tion du nombre d'unités des diverses ca-
tégories d’agents qui interviennent dans
la préparation des trains pour le débran-
chement.
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Annpexe 1.,

Schéma de la circulation des transporis depuis leur arrivée en C; jusqu’au moment de leur départ de Cs.
Expéditions Vers {14 7 £ o bo olanla

les ra.

Vaie de tiroir e Reqroupement des wagons entrains - Egrdditions
- b( «— Regroupement Triage des wagons a—

o il R en © pawr l2s anc. Bassins ——

— trains el dela jande -—

 Annexe 2.

Arrivée

des frains

r-.\ Bosaes 4 — Groupement CZ . Triage . XB;:QX Cl 8 voies de reception ~— :
T ~——p et expedition dles wagons «— g - an :
. / ~——  vers les Passins pour les «~— ‘ 3 . .- _
&Pﬁhm -— du Nord Bassins du Nord<—
Beuoing ch Nord -— -
o Anvers-Nord
Diagramme des opérations successives auxquelles les transports sont soumis.
Expeditions vers Zurenberg '
== Nerxem , Anvers-Bassins
et Holiande .
C:
Accrocht | Tanoeuvres - | Reprise
~«—4Annotat? e de < p%_-nfoTT:;,?;o _ ’
Redlificat? formation trains -
Y Bosse. Ci N FW
. . . Misite FLW.
mise en Freinage Adjonction - Visite Matt
tocomotive Bulletin | i ratio
place | Rafissage o] de ' |  [Operations
wagons g de manoeuvre ; du -
A reparer hemt p freinage factage
Accrochem® etdébranche! ~ |Bifdetriage’
! Démaillage
Accrocht Formation
~«—{Annotation -« des
IRedifica!fon rames
Expadition _

vers les bassins duNord.
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Station Annexe 3.
d'Anvers-Nord. . ) :
C : -Bulletin de triage.

e, .. Trainm® ... A& L., h, voie . ...........

Date : C A
o & Coupes, i g Longueur de freinage. g
T las _|&%3 g
- 2 . o
E .%0 4 | = Premier |% .8 b Freineurs. B
o |[TE |25 E wagon. (88 & £
= 2 L4 'QE | = T . =
& eE | €5 |88 : S oSt . Seconde ligne. @
E | E° {22 | 5= | poias NRro= 3 S
z | = S | & brot | Gienx. Slale|1|2js]|s|6]7]s
L |
A remplir par le A compléter par le
chef-man@uvre, sous-chef de la bosse.
Annexe 4.
Bulletin de freinage.
Train . . . ... .. de . - Ce
..... .....volgarrivéa ... ...h
Longueur
Numéro. Voie. Wagons. de Observations. -

freinage.




Annexe 5,
N o L 18"30 ¥ 1930 20% 20"30 21" . 2150 '
DEPART DU C! T 62les 128 6979
gg:ssi 111 i \ 7037 — 10573 7 [zl
FaisceAu €2 1 \zau [ | " | { \eav |
! T 7 f | !
{ P [VISITEUR ™ \ i ‘
| | 7z f | | | |
e ‘ |
3EVOIE ‘1 a1 |
|
] A.1\9“.51 | 1 !
\ | | bl |
! ! l { e
- | I | l l
6225 | \ La97 | 5
c L . ACTEUR S P A . h | |
45 VOIE  {Meirel- | | | An | s
. beke. \ | l |
Asrt A.20% | 1
749 [RGRRE FRENARE (IO | | 1.
| i ]I | T |
7037 ‘ [ ] i
65\{0]5 N | || | [C_EACTEUR 1%
_ Stockem g Y222 H ‘
ockem § AT TR AT ! [ ali'noml |
Aetez § | Azgmzf |
¥ : | | [FARRUVRE T
l | .
l | i
l : F11] T -~— 7
. ‘ z I '
£ ‘ 22 )¢ ]
7EVOIE Zurenberg I M E haierbee
A gl FAREVRE A ! A2taq
| | TarEATTE I R
o !
7797 | ANVERS -NORD
. . . Harmonogramme du travail
8EVOIE Latour . E 72 , g e 174980 a 22t
(e T ! LEGENDE :
Az 13 Quree du trovail accomplr per un
ime agernt est ligurde par des bondes
veclongulaires porbnt & méme mascrjoo
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Annexe 6.

Feuille de travail a remplir & chaque service
par les facteurs.

Journée du

Facteur ¢, b ou ¢. — Service 1, I on II1.

Travail au faiscean .
Succession Voie de réception Travail au bureau
des Observations.
trains. d’arrivée. : . .
commencé. | terminé. commencé, terming,
Signature : . ... . ..o
Visaduchefdeposte : . ... ... ... ..
Visa du chef-factenr: . ... ... ... ..
Annexe 7.

Anvers-Nord (formation).

Journée du

de manceuvre.

Trains. Voie de. triage.
. T
Heure Heure Desti- N;;mﬁ ° 2 3 4 ele
Numéro. . K
N darrivée. ;| darrivée. nation. locomotive N




