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PREAMBULE.

La présente description de la nouvelle remise à locomotives de Schaerbeek,
publiée par M.M Van Rijn et Chantrell dans le Bulletin de l'Association
internationale du Congrès des chemins de fer en 1924, illustre la théorie
concernant l'organisation de la remise, développée dans le cours de Monsieur
N. Rulot, qui fait l'objet du tome XIII-3.

Bruxelles, le 12-7-1991

^DENBERGHEN

Ingénieur en chef honoraire,



La nouvelle remise à locomotives de Schaerbeek-Formation,
Par M. J. VAN RIJN,

I N G É N I K U K PRINCIPAL AUX CHEMINS DE KBR DE L'ÉTAT BELGE,

et

M. A. CHANTRELL,
INGÉNIEUR AUX CHEMINS DE FBR DE L'ÉTAT BELGE.

Fig. 1 à 16, p. 370 à 398.

L'Administration des Chemins de fer
de l'Etat belge a mis en service, il y a
quelques mois, à la station de Schaer-
beek-Formation, une nouvelle remise à
locomotives. La construction de cette
remise avait été commencée avant la
guerre, mais l'achèvement en a été
retardé par suite des travaux, plus
urgents, de remise en état du réseau.

La remise de Schaerbeek a été dotée
des principaux perfectionnements ré-
cents; on s'est efforcé, avant tout, de
résoudre d'une manière aussi satisfai-
sante que possible les problèmes résul-
tant de la pénurie et de la cherté de la
main-d'œuvre, et de l'application du
régime des huit heures de travail. Dans
cet ordre d'idées, l'on a fait un large
usage de l'énergie mécanique et l'on
s'est efforcé de réduire la durée de toutes
les opérations que doit faire le personnel
d'une locomotive, tant à la rentrée de
celle-ci à la remise qu'au départ, afin de
faire produire à une prestation de huit
heures le plus grand effet utile possible.

On s'est appliqué, d'autre part, à amélio-
rer les conditions de travail du personnel.
A ce point de vue. le bâtiment se diffé-
rencie heureusement de celui de beau-
coup de remises anciennes : il est vaste,
bien aéré, bien éclairé, et l'évacuation des
fumées est assurée dans de bonnes con-
ditions.

Le bâtiment principal mesure 209 m.
X 92 m.; il comporte en réalité
if ig. 1) deux demi-remises séparées par
les locaux abritant la sous-station de
force motrice, les machines-outils et les
forges. Chaque demi-remise comporte
dix-neuf voies; lorsqu'elle sera utilisée
complètement, la remise pourra abriter
loO locomotives des types les plus
puissants. En attendant que les exten-
sions importantes en cours d'exécution à
la gare de formation soient achevées, une
des demi-remises a été distraite de sa
destination première; elle est utilisée,
provisoirement, comme atelier de répara-
tion des locomotives et comme magasin
d'approvisionnements.
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Le bâtiment est constitué d'une ossa-
ture en béton armé, dont les montants
prennent appui sur le bon terrain de
fondation au moyen de dés en béton
'fig. 2 et 3). Le remplissage des pan-
neaux est à double paroi, en maçon-
nerie de briques, de 30 cm. d'épaisseur.
La couverture est en terrasse, et consti-
tuée d'un hourdis plat en béton armé,
porté par des poutres supportées à leur
tour par les montants de l'ossature ainsi
que sur des files de supports intermé-
diaires. De multiples lanterneaux et de
grandes baies vitrées dans les façades
répandent à l'intérieur du bâtiment une
lumière abondante. Les entrevoies de
3 m . — 3 m. 50 au droit des files de
supports de la toiture — permettent de
circuler sans danger et de travailler à
l'aise pour l'entretien ou les petites répa-
rations. Les voies sont posées, sur toute
leur longueur, sur fosses de visite, de
\ m. d'ouverture sur 1 m. de profondeur.

Dans le fond de chaque demi-remise,
six des fosses de visite sont recoupées
par une fosse à descendre les roues, de
2 m. 30 de largeur et 3 m. 90 de profon-
deur (fig. 6) , construite entièrement en
béton armé. L'outillage de chacune de
ces fosses est constitué d'un appareil
hydraulique du type transbordeur, com-
portant deux corps de presse latéraux
fixés sur le bâti de l'appareil; les deux
pistons sont rendus solidaires par un
entretoisement robuste qui porte en
même temps un corps de presse central,
dont le piston n'a qu'une levée de 1 m. 09;
les trois corps de presse communiquent
entre eux par des tuyauteries. Le piston
central est muni des pièces de support
qui viennent saisir l'essieu. La mise en
pression s'effectue à l'aide de deux
pompes conjuguées mues par un moteur
électrique de 5 H. P.; elles puisent l'eau
dans un réservoir monté sur le châssis.
Quand le piston central est arrivé à fond
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de course, les pistons latéraux commen- levée totale est donc de 2 m, 700; pendant
cent à leur tour leur levée, et permettent cette deuxième phase de la levée, Ten-
de donner au corps de presse central une semble constitué par les pistons latéraux
course supplémentaire de 1 610 mm.; la et le corps de presse central est guidé

: E

e m f^r-r* fsy ,Mbu^^}*
M ^ II [ !P cJ-

Fig. 6. — Appareil à descendre les roues.

par deux montants appartenant au bâti
de l'appareil, fixés aux corps de presse
latéraux. Cette disposition assure donc à
l'ensemble des pistons un guidage conve-
nable et réduit au minimum les risques
de flambage. Les corps de presse peuvent
supporter une pression de 60 atmosphères

environ; la charge maximum de l'appa-
reil est de 18 tonnes; une soupape de
sûreté empêche de dépasser les pressions
limites prévues; la levée de l'appareil est
limitée par un dispositif réglable agissant
automatiquement.

L'une des six voies desservies par l'ap-
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pareil est normalement réservée à l'éva- Installations accessoires. — Les instal-
cuation des paires de roues. Les longerons lations accessoires de la remise compor-
de support des bouts de rails surplom- tent : la cour, avec les voies d'entrée et
bant la fosse sont montés sur des supports de sortie des moteurs, les installations
à rouleaux permettant aux rails de se de chargement du combustible et d'ali-
déplacer latéralement de 670 mm. envi- mentation hydraulique, les fosses à cen-
ron en vue de la descente de la paire de drées, les engins de virage, le séchoir à
roues; normalement, il n'y a donc pas de sable, la lampisterie, le local où se fait
discontinuité dans les voies desservies le débit des bois d'allumage, le dépôt des
par la fosse, comme c'est en général le huiles, le bâtiment pour services divers,
cas avec les appareils à vérins qui portent la centrale thermique de Micheli, la cen-
eux-mêmes les bouts de rail servant de traie de mélange des combustibles, etc.
support à la paire de roues. Dès que Le plan d'ensemble (fig. 5) représente
celle-ci est descendue, l'appareil peut les dispositions générales adoptées pour
circuler sous toutes les autres voies et ces installations, qui s'étendent sûr une
venir évacuer les roues sur la voie superficie d'environ 11 ha.
extrême*; la translation de l'appareil Les voies d'accès à la remise ont été
s'effectue à la main, par levier et roue à disposées de façon que les opérations
rochet. La descente de la paire de roues, diverses se succèdent dans un ordre con-
après préparation et effacement des rails, tinu et rati0nnel, et que l'entrée et la
prend deux minutes, le transbordement sortie de la remise se fassent suivant des
dix minutes au maximum, la levée et la itinéraires distincts qui ne se coupent en
mise sur rails pour l'évacuation douze aucun point Grace à ces dispositions,
minutes environ. ainsj qu'à un usage étendu d'appareils

L'évacuation des fumées se fait par un mécaniques, la rentrée d'une locomotive
système de carneaux dans lesquels dé- à la remise, qui exigeait autrefois une
bouchent des hottes articulées normale- durée minimum de 1 h. 40 m. et attei-
ment ouvertes et qui peuvent se fermer, gnait parfois trois heures en cas de
du sol à l'aide d'un levier manœuvré rentrées très denses de machines, peut se
par le machiniste (fig. 7 et 8). Ces faire actuellement en cinquante minutes
couloirs de fumée sont constitués par au maximum. Ce résultat est fort impor-

50 x 50 tant au point de vue de la bonne utilisa-
une ossature en profilés de tion des moteurs et de la réduction du

, ,. .. T „ personnel de relai nécessaire,revêtue de plaques en etermt. Les car- r

neaux et les hottes sont suffisamment Une locomotive rentrant à la remise
nombreux pour réduire au minimum la passe d'abord sur la plaque tournante
perte de place utile quand il s'agit d'abri- d'un diamètre de 22 m., suffisant pour
ter, comme c'est généralement le cas à les plus grands moteurs actuellement en
Schaerbeek, des locomotives de types et service sur le réseau ou à l'étude. La
de longueurs fort variables. Ils sont en plaque est munie d'un moteur électrique
communication avec quatre cheminées de 12.5 H. P., triphasé, 220 volts, 25 pé-
de 55 m. de hauteur. Celles-ci sont con- riodes, 720 tours, qui permet d'effectuer
struites en briques et munies d'une ar- le virage complet d'une locomotive
mature hélicoïdale, ce qui a permis de type 36 (Decapod) d'un poids total de
leur donner une épaisseur réduite. 158 t. en ordre de marche, en une minute.
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Pour les cas d'avarie de cette plaque tour- ou de briquettes. Ces wagonnets sont
nante, il a été prévu une plaque de classés sur un réseau de voies Decau-
secours, également de 22 m. de diamètre, ville communiquant entre elles par des
de l'autre côté de la remise, accessible plaques tournantes (fig. 9). Deux de
par des voies de circulation indépen- ces voies desservent les culbuteurs qui
dantes. effectuent le renversement des wagon-

Apres le virage, la locomotive se rend nets à l'aplomb des tenders. A l'extré-
aux installations de chargement des com- mité opposée de l'estacade, deux autres
bustibles; une voie spéciale permet d'ail- voies reçoivent les wagonnets élevés par
leurs aux moteurs qui ne doivent pas deux monte-charges indépendants. Au
virer d'y avoir accès sans passer par la niveau du sol est établi un autre réseau
plaque tournante. ,. de voies Decauville. Celles-ci sont dis-

Après le chargement des combustibles, posées de part et d'autre de deux
elle passe sur les fosses à cendrées; pen- voies à écartement normal, l'une servant
dant ce stationnement qui est relative- au stationnement des wagons-trémies
ment long, elle s'approvisionne en eau, chargés de charbon menu, l'autre au
opération rendue possible grâce à l'exis- stationnement des wagons de briquettes;
tence, aux abords immédiats des fosses, enfin des voies Decauville desservent le
de neuf colonnes hydrauliques, ce qui parc de briquettes de réserve établi à
permet de faire le plein d'eau du tender proximité de l'estacade.
quelle que soit l'orientation du moteur,
sans perte de temps nouvelle. Enfin, 1- Parc à charbon menu et wagons-
débarrassée de ses cendrées, alimentée en trémies. — Le parc à charbon menu
combustible, en eau, et éventuellement en (fi'g- 10) de 220 m. X 20 m. = 4 400 m-
sable, la locomotive peut rentrer à la de superficie est délimité par de simples
remise au moyen de la vapeur dont elle parois en briquettes; il est actuellement
dispose encore. exploité par des grues à vapeur de 5 t.

Nous examinerons plus en détail les ayant des flèches de 10 m. de longueur,
installations accessoires les plus intéres- et munies de bennes preneuses mono-
santes. chaînes Priestman de 1 600 litres de ca-

pacité; ces bennes pèsent 1470 kgr.
«) Installation de manutention chacune et peuvent prendre environ 1 t. S

mécanique des combustibles. de charbon.
Ce parc sera ultérieurement desservi

L'installation de manutention méca- par un portique transbordeur de 20 m.
nique des combustibles est du type de portée.
adopté par les Compagnies du Paris- Les bennes preneuses effectuent le
Lyon-Méditerranée et du Paris-Or- déchargement des wagons ordinaires et
léans (1). le chargement des wagons-trémies. Pour

Elle comprend essentiellement une la première opération, il est nécessaire
estocade en béton armé placée au-dessus de mettre un homme dans le wagon pour
des deux voies de rentrée des machines, guider le grappin, ainsi que pour rame-
sur laquelle est disposée une réserve ner le charbon restant dans les coins vers
de wagonnets chargés de charbon menu le milieu du wagon. La benne permet de

—r— décharger environ 30 t. de charbon à
(i) Génie civil, 22. avril 1916. l'heure, en tenant compte des interrup-
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tions pour les prises d'eau de la grue et chargement des wagons-trémies; au point
pour les manœuvres des wagons. de vue de l'affectation, les voies 2 et 3 se

L'effectif des vingt wagons-trémies a substituent donc périodiquement aux
été constitué à l'aide de wagons-tombe- voies 4 et 5 et inversement. Si les arri-
reaux de 12 t. à châssis en bois, ne vages de charbon sont importants, le
convenant plus guère pour l'exploitation remplissage d'une moitié du parc peut
courante; le fond du wagon a été amé- être terminé avant le vidage de l'autre
nagé en dos d'âne et on a disposé laté- moitié; on commence alors immédiate-
ralement des trappes verticales manœu- ment le vidage de la moitié remplie en
vrées par leviers; des petits plans puisant aux tas les plus anciens; on a
transversaux inclinés vers les trappes soin de reprendre en premier lieu la
assurent le vidage complet des wagons; quantité de charbon restant dans l'autre
les parois ont été surhaussées de façon à moitié quand l'affectation change à nou-
conserver la capacité de 12 t. (fig. 11). veau. La voie 1 est destinée aux wagons
Le rendement de la benne preneuse pour vides, la voie 6 aux wagons-trémies vides,
le chargement de ces wagons-trémies est ou inversement,
d'environ 30 t. à l'heure.

La capacité totale des wagons-trémies 2. Monte-charges et wagonnets. — La
(240 t.) correspond à la consommation rame des wagons-trémies chargés est
d'une journée; ce nombre suffit quand le amenée sur la voie de stationnement à
parc est vojsin de l'estacade. proximité de l'estacade; les wagonnets

En attendant la_construction de la cen- sont remplis par l'ouverture des trappes;
traie de mélange du charbon dont il sera ils peuvent être pesés sur un petit pont
question plus loin, on réalise le mélange à tablier métallique, de 1 OO.D; kgr.. établi
tant bien que mal en classant les wagons à proximité des monte-charges; ces pesées
à décharger par groupes comportant les ne se font que de temps à autre à titre
diverses provenances qui, par leur me- de vérification. Les voies Decauville sont
lange, pourront donner une qualité à posées avec une pente de 2 à 3 mm. vers
pourcentages convenables de matières les monte-charges de façon à faciliter le
volatiles et de cendres; les wagons de roulage des wagonnets chargés,
chaque groupe sont déchargés sur un Les wagonnets au nombre de 150 sont
même tas; la reprise du charbon par la à caisse fixe d'une capacité de ooO dm3

benne preneuse puisant dans le tas en pour contenir 500 kgr. de menu ou de
profondeur complète ce mélange dans briquettes.
une certaine mesure, de même que l'écou- La figure 9 indique la disposition du
lement du charbon dans les wagonnets réseau des voies Decauville : il permet
lors de l'ouverture des trappes des wa- d'assurer une circulation rationnelle des
gons-trémies, cette chute s'effectuant plus wagonnets pleins ou vides, par courants
ou moins par tranches suivant la hau- continus; les wagonnets pleins sont en-
teur du wagon. cages d'un côté dans le monte-charges et

Le parc est exploité de la façon sui- poussent les wagonnets vides sur des
vante : une moitié du parc, en longueur, plaques tournantes situées de l'autre côté
est en remplissage au moyen de la grue du monte-charges d'où ils sont dirigés sur
à vapeur circulant sur la voie 3 pendant les voies qui leur sont affectées.
que l'autre moitié est reprise par la Chaque monte-charges comporte une
deuxième grue à vapeur (voie 4) pour le plate-forme pour un seul wagonnet; le
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tions pour les prises d'eau de la grue et chargement des wagons-trémies; au point
pour les manœuvres des wagons. de vue de l'affectation;, les voies 2 et 3 se

L'effectif des vingt wagons-trémies a substituent donc périodiquement aux
été constitué à l'aide de wagons-tombe- voies 4 et 5 et inversement. Si les arri-
reaux de 12 t. à châssis en bois, ne vages de charbon sont importants, le
convenant plus guère pour l'exploitation remplissage d'une moitié du parc peut
courante; le fond du wagon a été amé- être terminé avant le vidage de l'autre
nagé en dos d'âne et on a disposé laté- moitié; on commence alors immédiate-
ralement des trappes verticales manœu- ment le vidage de la moitié remplie en
vrées par leviers; des petits plans puisant aux tas les plus anciens; on a
transversaux inclinés vers les trappes soin de reprendre en premier lieu la
assurent le vidage complet des wagons; quantité de charbon restant dans l'autre
les parois ont été surhaussées de façon à moitié quand l'affectation change à nou-
conserver la capacité de 12 t. (fig. 11). veau. La voie 1 est destinée aux wagons
Le rendement de la benne preneuse pour vides, la voie 6 aux wagons-trémies vides,
le chargement de ces wagons-trémies est ou inversement,
d'environ 30 t. à l'heure.

La capacité totale des wagons-trémies 2. Monte-charges et wagonnets. — La
(240 t.) correspond à la consommation rame des wagons-trémies chargés est
d'une journée; ce nombre suffit quand le amenée sur la voie de stationnement à
parc est voisin de l'estacade. proximité de l'estacade; les wagonnets

En attendant la construction de la cen- sont remplis par l'ouverture des trappes;
traie de mélange du charbon dont il sera ils peuvent être pesés sur un petit pont
question plus loin, on réalise le mélange à tablier métallique, de 1 000: kgr.. établi
tant bien que mal en classant les wagons à proximité des monte-charges; ces pesées
à décharger par groupes comportant les ne se font que de temps à autre à titre
diverses provenances qui, par leur me- de vérification. Les voies Decauville sont
lange, pourront donner une qualité à posées avec une pente de 2 à 3 mm. vers
pourcentages convenables de matières les monte-charges de façon à faciliter le
volatiles et de cendres; les wagons de roulage des wagonnets chargés,
chaque groupe sont déchargés sur un Les wagonnets au nombre de ISO sont
même tas; la reprise du charbon par la à caisse fixe d'une capacité de ooO dm3

benne preneuse puisant dans le tas en pour contenir 500 kgr. de menu ou de
profondeur complète ce mélange dans briquettes.
une certaine mesure, de même que l'écou- La figure 9 indique la disposition du
lement du charbon dans les wagonnets réseau des voies Decauville : il permet
lors de l'ouverture des trappes des wa- d'assurer une circulation rationnelle des
gons-trémies, cette chute s'effectuant plus wagonnets pleins ou vides, par courants
ou moins par tranches suivant la hau- continus; les wagonnets pleins sont en-
teur du wagon. cages d'un côté dans le monte-charges et

Le parc est exploité de la façon sui- poussent les wagonnets vides sur des
vante : une moitié du parc, en longueur, plaques tournantes situées de l'autre côté
est en remplissage au moyen de la grue du monte-charges d'où ils sont dirigés sur
à vapeur circulant sur la voie 3 pendant les voies qui leur sont affectées.
que l'autre moitié est reprise par la Chaque monte-charges comporte une
deuxième grue à vapeur (voie 4) pour le plate-forme pour un seul wagonnet; le
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treuil, disposé à la partie supérieure de
la charpente dans une cabine fermée, est
actionné par un moteur électrique de
6.5 H. P. à 750 tours par minute, alimenté
en iriphasé. La vitesse de levage de régime
est de 50 cm. par seconde. Un contrepoids
réglable en fonte équilibre le poids de la
cabine et la moitié de la charge. Un comp-
teur automatique enregistre le nombre
de levées.

,Le débit horaire de chaque monte-
charges peut atteindre 50 wagonnets
pleins, soit 25 t. de combustible, pourvu
que la descente des wagonnets vides et la
montée des wagonnets chargés puissent
se succéder sans interruption.

3. Estacade et culbuteurs. — Le niveau
de la plate-forme de l'estacadeest à 5 m. 80
au-dessus du niveau du rail; sa superficie
est de 16 X 24 = 384 m2. Elle comprend
neuf voies à écartement de 0 m. 50 dont
deux sont affectées aux culbuteurs; elles
communiquent avec trois voies transver-
sales par des rangées de plaques tour-
nantes. Ce dispositif assure une circula-
tion rationnelle des wagonnets sur l'esta-
cade aux heures de fort débit; à ces mo-
ments, on peut affecter Ies4ronçons de
voies marqués d'une flèche à double
pointe (fig. 9) au classement des wagon-
nets vides qui ne pourraient pas être
renvoyés suffisamment vite au niveau du
sol; ces voies peuvent d'ailleurs recevoir
des wagonnets pleins quand le débit est
normal, ce qui (permet d'emmagasiner une
réserve de 100 wagonnets ou 50 t. de com-
bustible.

Chaque culbuteur peut assurer un débit
horaire de 90 wagonnets environ, soit 45 t.
de combustible; le débit horaire maxi-
mum de l'installation est donc de 90 t.
Une trémie de 0 m. 40 X i m. 25 d'ouver-
ture disposée en dessous du culbuteur
guide la chute du combustible et permet
d'effectuer le chargement des soutes

étroites des machines-tenders : la largeur
de 0 m. 40 constituera dimension mini-
mum compatible avec un écoulement sans
obstruction des briquettes.

4. Débit des appareils. — Pour se rendre
compte des conditions d'exploitation de
l'installation, on peut, par des anotations
tenues pendant une certaine période, dé-
terminer les moyennes des quantités de
combustible délivrées aux tenders d'heure
eu heure : traçons la courbe OPQÀ de ces
moyennes totalisées à partir d'une certaine
heure prise comme origine, 8 heures du
matin par exemple. Pour pouvoir assurer
le débit moyen total journalier BA
(= 3.33 t.), il faudra alimenter l'estacade
par un monte-charges donnant au mini-
mum un débit horaire constant de

—- = -^— = 13 t. 9 ou en chiffres ronds
24 24
14 t.; le débit d'un tel monte-chargés est
caractérisé par l'angle que fait la droite
OA avec l'axe des abscisses.

Menons à la courbe OPQA les tangentes
extérieures O'P A' et 0" QA"; la fraction
d'ordonnée q'Q = 3a t. est alors lu valeur
minimum de la réserve nécessaire sur
l'estacade pour faire face aux débits va-
riables des culbuteurs, le monte-charges
fonctionnant à l'allure constante de 14 t.
à Fheure. En P ( J O heures du matin) la
réserve serait complète, en Q (24 heures)
elle serait nulle. En fait, la réserve maxi-
mum que l'on ipeut disposer sur l'estacade
est, comme nous l'avons vu, de 50 t.; en
traçant la parallèle 0'" A'" à 0' A' et à
une distance de celle-ci A' A'" = 50 t., les
fractions d'ordonnées comprises entre la
courbe OPQA et la droite 0'" A'" donne-
ront à chaque instant l'importance de la
réserve se trouvant disponible sur l'esta-
cade.

En réalité, la densité des rentrées des
machines dans une remise à locomotives à
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marchandises varie notablement d'un jour
à l'autre; la courbe OPQA affecte donc
une allure très variable, mais on constate
à Schaerbeek qu'elle se maintient assez
sensiblement entre les droites O'A' et
0'" A'", de sorte que l'on peut conclure
qu'à l'allure constante de 14 t. à l'heure
un seul monte-charges peut suffire au

débit actuel de l'installation. Si la courbe
0F Q A tendait à sortir de la région
0' 0'" A'" A', il suffirait d'accélérer pen-
dant des périodes convenablement choi-
sies le débit du monte-charges, qui, comme
nous l'avons vu, peut assurer un débit
horaire de 25 t., ou, au besoin, faire inter-
venir lé monte-charges de réserve.

Fig. 12. — Diagrammes des débits (estacade de chargement).

Cet examen permet de déterminer la
composition maximum de la brigade de
manutention nécessaire pour desservir
l'installation. Mais pratiquement, en vue
d'une utilisation rationnelle de cette bri-
gade et de réduire les pertes de main-
d'œuvre dues aux attentes, il est avanta-
geux de faire varier la composition

d'équipe au niveau du sol et au niveau de
l'estacade de façon à faire remplir au
maximum par celle-ci son rôle de volant :
pendant les périodes de faible débit du
culbuteur, alors que fréquemment un
seul agent peut suffire pour desservir
T'estacade, la brigade au niveau du sol
est renforcée par les agents qui seraient
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en trop sur l'estacade et inversement.
Le débit du monte-charges est alors
caractérisé par une ligne brisée, com-
posée d'éléments en palier ou plus ou
moins inclinés sur l'horizontale; les élé-
ments de cette ligne brisée se rapprochant
le plus de l'horizontale correspondent à
des parties très redressées (telles que Pm)
de la courbe OPQA et inversement; la
ligne 0'" A"' est alors une ligne brisés
dont les éléments se maintiennent à la dis-
tance 0' 0"' «= 50 t. de la ligne brisée
O'A'; ces deux diagrammes parallèles af-
fectent une forme très variable d'un jour
à l'autre suivant les circonstances de ren-
trée des machines, c'est donc la pratique
qui doit permettre de régler le travail des
agents pour arriver à un rendement con-
venable.

Débit maximum. — Le nombre /de ma-
chines à charger journellement à Schaer-
beek est de 95 environ; le chargement
moyen par locomotive est donc de
333__ == 3 t. 6; admettons 4 t. La plus
9o
grande densité de rentrées se présentant)
assez fréquemment est de dix locomo-
tives environ en une demi-heure, corres-
pondant donc à un débit ! de 80 t. à
l'heure, qui peut être assuré sans diffi-
culté par les deux culbuteurs fonction-
nant simultanément. L'installation per-
met donc de satisfaire aux plus grands
débits instantanés, et à moins que plu-
sieurs machines ne se présentent en
même temps au chargement, les attentes
ne sont pas à craindre ou elles sont dans
tous les cas très réduites, le chargement
d'une machine prenant en moyenne six
minutes environ.

Si fx est le nombre d'heures pendant
lequel le débit maximum pourrait être
soutenu sans interruption, en supposant
que l'on débute avec la réserve maximum
de 5Û t. sur l'estacade et que l'on dispose

de suffisamment de main-d'œuvre pour
faire fonctionner les deux monte-charges
à plein débit (50 t.) on aura évidem-
ment :

50 t.;

ce qui donne ^ = 1 1/4 heure correspon-
112 t

•dant au chargement de — — -' = 28 loco-
4 t.

motives. Les appareils sont donc capables
de soutenir pendant une heure et quart
un débit égal à plus de six fois le débit
moyen actuel, et d'une façon constante,

w (\
un débit égal à — - = 3.5 fois ce débit

14
moyen.

5. Prix de revient delà manutention. —
Lf1 chronométrage des différentes opéra-
tions de manutention permet d'estimer la
main-d'œuvre totale nécessaire par jour-
née d'exploitation; en laissant une marge
suffisante pour les pertes de temps dues
aux attentes, passages de l'estacade au ni-
veau du sol et inversement, etc., on ar-
rive à la conclusion que, si le service est
bien réglé pour faire remplir au maxi-
mum ipar l'estacade son rôle de volant, la
brigade de manutention ne doit pas com-
prendre plus de cinq agents, y compris le
surveillant, soit en tout 15 agents par
journée; le surveillant doit toutefois inter-
venir autant que possible dans la manuten-
tion sur l'estacade.

Dans ces conditions, le prix de revient
de la manutention d'une tonne de com-
bustible, à partir des wagons-trémies,
pour le menu, et des wagons ordinaires,
pour les briquettes est de 0 fr. 75 la tonne
tous frais compris (main-d'œuvre, force
motrice, entretien, intérêts, amortisse-
ment) .

Le déchargement des wagons de menu
à l'aide de la benne preneuse revient à
0 fr. 60 la tonne tous frais compris; le
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chargement des wagons-trémies au grap- cade à briquettes, on arrive à réduire
pin coûte 0 fr. 50. La manutention com- encore la main-d'œuvre, mais les dé-
plète d'une tonne de menu est donc de penses de premier établissement peuvent
1 fr. 85. Elle était de 1 fr. 20 + 1 fr. 45 grever assez fortement le prix de revient
= 2 fr. 65 avec l'ancien mode de manu- aux débits moyens qui se présentent dans
tention (déchargement à la pelle, charge- nos remises.
ment par wagonnets élevés à l'aide de L'adoption du genre d'estacade que nous
grues électriques fixes). L'économie est venons de décrire se justifie donc surtout
plus importante encore pour la manuten- par le souci de réaliser un mode de char-
tion des briquettes, qui coûtait antérieu- gement très rapide, peu coûteux d'établis-
rement 1 fr. 30 -f- 1 fr, 45 = 2 fr. 75 à sèment, et ne nécessitant qu'une •maln-
ia tonne. Mais il faut encore tenir compte d'œuvre relativement réduite par rapport
des économies, indirectes résultant de la aux modes -de manutention utilisés anté-
rapidité du chargement. A l'ancienne rieurement.
remise, la durée moyenne de chargement
d'une tonne était de sept minutes; or la b] Installation de manutention
minute de stationnement d'une locomo- mécanique des cendrées,
tive coûte actuellement en salaires du
personnel et en combustible, 0 fr. 10 en- L'installation comporte quatre grandes
viron; l'économie que la nouvelle instal- fosses à cendrées, de section trapézoïdale,
lation permet de réaliser par rapport à disposées suivant deux groupes en paral-
l'ancienne est donc de ce chef de 0 fr. 70 lèle; les deux fosses de chaque groupe
— 0 fr. 15 = 0 fr. 55 par tonne. En sont distantes de 16 m.; les huit emplace-
outre, en cas de rentrées denses de loco- ments peuvent ainsi être occupés simulta-
motives, les longs stationnements d'at- nément par des locomotives des types les
tente pour passer au chargement, si jlus lourds quelle que soit leur orienta-
particulièrement onéreux et désavanta- tion.
geux pour la régularité du service, sont Les fosses (fig. 13) ont, au niveau.du
complètement inconnus avec le système sol, une section de 9 m. X o m., chacune
de l'estacade. Une telle installation consti- d'entre elles est traversée par deux tabliers
tue en somme une bonne solution du métalliques portant les voies de circula-
problème dans les remises qui consom- tion des locomotives; un grillage réunis-
ment à la fois du charbon et des sant les deux poutres et s'étendant sur
briquettes; si certains modes de manu- 1 m. de largeur à côté de chaque tablier
tention sont plus avantageux, au point de permet la circulation au-dessus de la
vue de la main-d'œuvre, pour le charge- fosse. Des bouches d'eau greffées sur la
ment du menu, notamment les portiques canalisation générale permettent un arro-
roulants modernes et surtout les tours sage des cendres. A cause du peu de résis-
alimentées par des chaînes à godets, ils tance du sous-sol, les fosses ont été con-
ne résolvent pas en général la question du struites entièrement en béton armé,
chargement des brfquettes; celle-ci con- Chaque groupe de deux fosses est des-
serve cependant dans la plupart de nos servi par un appareil chargeur constitué
remises une importance suffisante pour d'un chevalement métallique régnant entre
qu'on s'attache à lui trouver une solution les voies parcourues par les locomotives;
économique. D'un autre côté, si l'on cette charpente supporte le chemin de
adopte la solution : tours à menu et esta- roulement d'un chariot portant le grappin
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"• Coupe transversale.

Fig. 43 (sj/i/e). — Station de Schaerbeek-Formation.— Fosses à cendrées.

de chargement (fig. 13). Les treuils pour
13 mouvement de la benne et pour la trans-
lation du chariot sont installés dans une
cabine à terre, avec parois vitrées; les con-
trollers des moteurs et les leviers de ma-
nœuvre sont placés de façon que le watt-
man puisse facilement suivre des yeux
tous les mouvements du grappin; celui-ci
est, du type à deux câbles; il a une capa-
cité de 1 m3 et prend donc 800 kgr. de
cendrées environ. 11 est actionné par un
treuil sipécial à deux tambours, l'un, le
tambour principal de levage, servant à
enrouler le câble proprement dit de fer-
meture et de levage dte la benne remplie;
l'autre, le tambour auxiliaire, reçoit le
câble auxiliaire fixé à la tête de benne, et
qui permet d'assurer la vidange de la
benne et la descente dfe la benne ouverte.
Le tambour auxiliaire est solidaire du
tambour principal de levage par un em-
brayage à friction manœuvré par levier,
de telle sorte que l'ouverture de la benne
puisse être obtenue à hauteur convenable
au-dessus d'un point quelconque de l'axe

longitudinal des wagons se trouvant sur
la voie intermédiaire au delà des fosses.
Les manœuvres d'ouverture-et de ferme-
ture de la benne s'opèrent par un dépla-
cement relatif des deux câbles, en immo-
bilisant à l'aide d'un frein le tambour
auxiliaire. Pendant le levage et la descente*
de la benne, au contraire, les deux tam-
bours ont la même vitesse circonféren-
cielle de façon que les câbles n'aient
aucun mouvement relatif l'un par rapport
à l'autre.

Le chariot porte-grappin est actionné
par un câble spécial passant sur des
poulies de renvoi disposées aux deux
extrémités de la charpente et s'enroulant
sur le tambour dû treuil de translation.

Les treuils sont actionnés par des mo-
teurs asynchrones triphasés à bagues,
l'un de 15 H. P. (treuil de la benne),
l'autre de 7.5 H. P. (treuil du chariot).
La vitesse de levage est de 10 m. par
minute, celle de translation du chariot
de 34 m. par minute.

Chacun des deux appareils permet de
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charger sur wagon une moyenne de
11 m3 de cendrées par heure, les scories
étant prises dans l'une ou l'autre des
deux fosses. La production journalière
de cendrées de la remise étant de 70 t.

70
en moyenne, ou — = 88 m3, les deux

U.o
groupes de fosses peuvent être vidés en
une seule prestation de huit heures du
conducteur. Le prix de revient de la ma-
nutention (main-d'œuvre, courant, inté-
rêt, amortissement et entretien de la
construction mécanique) est de 1 fr. 35
par tonne de scories; l'intérêt et l'amor-
tissement y entrent pour 0 fr. 82 ; il faut
toutefois tenir compte que l'installation
serait capable de satisfaire à n'importe
quelle augmentation de trafic; elle per-
met dès à présent de faire face aux
rentrées les plus denses de machines et
d'éviter les attentes pour passer aux
fosses, ce qui, comme dans le cas de la
manutention des combustibles, entraîne
des économies indirectes notables et
assure une .grande régularité dans les
mouvements de remisage; le prix de la
manutention à la main des scories est
d'ailleurs actuellement de 1 fr. 75 à. la
tonne au minimum.

i
:_>!

c) Centrale thermique de Micheli

L'installation de lavage et de remplis-
sage à l'eau chaude est du type réalisant
la récupération des calories contenues
dans l'eau de vidange des chaudières à
laver ; elle est caractérisée en outre par la
commande automatique des groupes de
pompes à l'aide d'appareils hydro-électri-
ques (brevets de Micheli) qui provoquent
la mise en marche ou l'arrêt des groupes
dès que la pression dans les tuyauteries de
la centrale «'écarte de la pression de ré-
gime.

L'installation est représentée schémati-
quement par la figure 14. Dans des cani-

veaux longeant les voies de la remise
affectées au lavage des machines sont
établies trois conduites l'une se raccor-
dant par un tuyau flexible au robinet
de vidange de la chaudière, l'autre
amenant 'l'eau chaude de lavage sous
une pression de 8 . atmosphères en-
vironj la troisième destinée au remplis-
f3^ des chaudières a l eau chaude, après
la^- **n de la fJWfc ]f chtnfllère
contient, par exemple, 5 m3 d eau chaude
et,2 m3 d« vaPeur. ax

une Passion de 4 a
5 *&• Par cm'> S0lt a une température de
145° Aviron; cette eau est refoulée par la
Passion de la vapeur vers un réservoir en
ciment »> en Passant dans «n 8«rape d'ap-
Par€lls récupérateurs de chaleur b et un
fi^re **•

ke réservoir g est destiné à l'<eau propre
d'alimentation; une pompe f la met en
circulation au travers des réchauffeurs b ;
avant son admission dans le réservoir g,
elle passe d'ailleurs dans un serpen-
tin e. se trouvant dans le réservoir i.
Un régulateur automatique c permet de
proportionner l'arrivée d'eau d'alimenta-
tiyn au débit de la conduite d'eau de vi-
dange. On conçoit dès lors qu'un certain
régime de température s'établit entre l'eau
de vidange (60°) qui après filtration sert
au lavage, et l'eau propre d'alimentation

existe entre les
deux réservoirs g et i, qui permet, en cas
de besoin, de suppléer au manque momen-
tané d'eau de lavage; en outre, une cana-
lisation de vaspeur vive peut à certains mo-
ments intervenir pour rétablir le régime
des températures, quand l'apport de ca-
lories de l'eau de vidange est

L'installation de Schaerbeek est prévue
pour pouvoir effectuer à la fois, par jour-
née d-e huit heures, les opérations sui-
vantes :

a) recueillir l'eau de vidange de vingt
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locomotives dont la pression au moment
de la vidange est d'environ o kgr. par cm2,
chaque locomotive contenant environ 6 m3

d'eau chaude et 2 m3. 5 de vapeur; dans
ces conditions, la vidange d'une locomo-
tive dure environ quarante minutes;

b) laver les vingt chaudières à l'eau
chaude, la durée de chaque opération étant
d'environ quarante minutes ;

c) remplir les vingt chaudières à l'eau
chaude à 80°; ce remplissage s'effectuant
en vingt minutes environ.

La durée totale des opérations par ma-
chine est donc de deux heures environ;
normalement deux locomotives subissent
en même temps la même opération.

L'économie de charbon que la récupéra-
tion de l'eau de vidange permet de réaliser
est notable; elle peut être estimée à 2.5 à
3 t. par jour.

L'emplacement de la centrale à proxi-
mité du laboratoire d'essais des combusti-
bles de Schaerbeek permet également de
récupérer la vapeur produite par les chau-
dières servant aux essais de vaporisation;
cette vapeur sert ainsi à régulariser et à
améliorer le régime des températures de
l'installation.

La surveillance et la conduite de la cen-
trale ne nécessitent qu'un seul agent; on
peut donc estimer que, comparée aux sys-
tèmes de lavage par injecteurs ou par
pompes sans récupération, elle n'entraîne
pas de charges supplémentaires ni pour la
main-d'œuvre ni pour l'entretien et que
l'économie de combustible et d'eau com-
pense largement l'amortissement des dé-
penses die premier établissement. Le sys-
tème permet d'un autre côté la réduction
de la main-d'œuvre nécessaire aux lavages,
ceux-ci étant exécutés plus rapidement et
dans de meilleures conditions par suite de
la pression élevée à la lance et de la tempé-
rature mieux réglée de l'eau de lavage. On
peut enfin citer à l'avantage du système

la réduction de la durée d'immobilisation
des locomotives en lavage, sa propreté et
sa commodité d'emploi.

.
dj Centrale de mélange de charbon

et installation de stockage.

Cette installation, étudiée et exécutée
par la firme Kainscop, est représentée
schématiquement par la figure 15; elle
comporte deux parties distinctes :

1° La centrale de mélange proprement
dite, actuellement en cours de montage,
comprenant : f

a) le déchargement par basculeur de
wagons ;

b) la mise en trémie des différentes
catégories de charbon;

c) leur dosage et mélange;
d) la mise en silo des charbons mé-

langés pour le ravitaillement des locomo-
tives, ou le chargement des wagons
destinés aux remises des régions de
Bruxelles, Malines et Anvers qui seront
alimentées par la centrale de Schaerbeek.

2" Le parc de stockage qui sera réalisé
prochainement, comprenant :

a) La mise en stock des charbons
bruts ou des charbons mélangés;

b) la reprise des charbons bruts ou
des charbons mélangés.

1° Mélange des charbons. — Le déchar-
gement des wagons se fait au moyen d'un
culbuteur de wagons (1) du type « Kains-
cop » composé essentiellement d'une
plate-forme basculante donnant aux wa-
gons une inclinaison voisine de 45°.

Une grande partie de la charge du
wagon passe par les portes et tombe dans
une trémie souterraine ou trémie à brut.

Deux hommes montent dans le wagon
pour terminer rapidement le décharge-
ment.
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La trémie à brut comporte à sa partie
inférieure deux ouvertures; sous cha-
cune d'elles, un alimentateur règle l'éva-
cuation des charbons et leur chargement
dans les. godets des deux élévateurs (2 et
3) capables chacun d'un débit de 60 t.
par heure.

Au moyen de deux goulottes, munies
chacune d'un double by-pass, les charbons
élevés sont déversés, ou bien sur deux
chaînes à raclettes (4 et 5) desservant les
quatre tours à brut, ou bien sur les deux
transporteurs (15 et 16) alimentant la
tour de chargement du monorail de
stockage (18). Les deux raclettes per-
mettent chacune la mise en tours des
charbons de différentes qualités, à raison
de 60 t. par heure.

Chaque tour à brut a une capacité de
120 t. et comporte à sa partie inférieure
une sole doseuse à débit réglable.

Des courroies transporteuses (8 et 9)
recueillent le produit des quatre soles
doseuses, dont le débit réglable permet
le mélange de différentes qualités de
charbons aux proportions voulues, pour
obtenir un charbon répondant aux
besoins de l'exploitation.

Une de ces courroies transporteuses
(8) alimente le pied d'un élévateur (11),
du type décrit précédemment, élevant les
charbons mélangés et les déversant dans
une raclette (12) qui les met en stock
dans trois trémies (13) constituant la
réserve de 500 t. environ prête à être
chargée en wagons.

Ces trémies sont pourvues à leur partie
inférieure de tambours volumétriques

"commandés par treuils électriques du
niveau du sol. Un indicateur à cinq
chiffres enregistre les quantités délivrées
et totalise les livraisons de la journée.

2° Stockage. — L'installation dessert
un parc de stockage de 150 m. de long
sur 30 m. de large pouvant contenir

27000 t. de combustible; elle comporte
essentiellement un circuit de bennes au-
tomotrices, deux ponts de mise en stock,
deux ponts de reprise à grappin, et un
transporteur de reprise.

La mise en stock des charbons bruts se
fait de la façon suivante : les charbons
élevés par les deux élévateurs et chargés
dans les deux transporteurs à palettes
sont recueillis dans la trémie de charge-
ment du monorail (18).

Celle-ci comporte une goulotte com-
mandée à la main au moyen d'un levier;
le circuit de bennes automotrices (19)
contournant la trémie longe le parc à
charbon et passe par dessus les trémies
des deux ponts de mise en stock.

Une section très réduite de ce monorail
est mise hors circuit et permet l'arrêt des
bennes en regard de la goulotte de char-
gement. Le manœuvre préposé à l'opéra-
tion de remplissage, après avoir fermé le
registre, met sous tension cette section et
la benne rentre dans le circuit, constam-
ment sous tension. Un block-system
règle la distance entre les bennes.

Au moyen d'un toc de butée et d'un
doigt porté par les bennes ces dernières,
à leur passage au-dessus du pont de mise
en stock (20) s'ouvrent et laissent tomber
leur charge dans la trémie du pont de
mise en stock.

Sous cette trémie une courroie trans-
porteuse (22) reprend les charbons et,
au moyen d'un chariot déverseur à avance
et changement de marche automatiques,
ils sont déversés en tas.

Pour permettre la mise en stock des
charbons mélangés, la seconde courroie
transporteuse (9), recueillant le produit
des soles doseuses, amène les charbons
mélangés au pied d'un élévateur (10) qui
les élève dans une seconde trémie de
chargement du monorail (17) munie
également d'une goulotte, en regard de
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laquelle les bennes peuvent être mises teur des mélangés repris (27) et de la
hors circuit. raclette de distribution (12), le tout à

L'opération de chargement est iden- raison de 60 t. par heure,
tique à celle du charbon brut, mais le Le second pont de reprise pourrait
doigt de butée doit être changé et placé également prendre du charbon mélangé
de manière à ce que la benne évite le et le charger directement en wagons à
premier pont de mise en stock et ne raison de 60 t. par heure,
s'ouvre qu'au dessus du second pont (21)
spécialement réservé à la mise en stock Prévisions concernant le personnel nécessaire
des charbons mélangés. Ces deux opéra-
tions peuvent se faire simultanément, les r Mélange. — Le culbuteur est sus-
tours et les ponts de mise' en stock étant ceptible d'un débit horaire de 120 t., à
indépendants; dans ces conditions, au condition que les charbons arrivent en
moyen de ce monorail, on peut stocker wagons de 20 t., munis de deux portes
à l'heure 60 t. de charbon brut et 60 t. (quatre battants) de chaque côté.
de charbon mélangé. Deux hommes suffisent à sa manœuvre;

La reprise des charbons bruts ou me- ils rentrent dans le wagon et achèvent le
langés se fait au moven de deux ponts déchargement a la pelle
semi-portiques (24 et "25) munis chacun A ] étage supérieur du bâtiment des
d'une benne preneuse automatique qui, mélanges, un seul homme règle les ma-
en cas d'arrêt du basculeur, ou pour «œuvres et commande :
accélérer le déchargement d'une rame, 1° la mise en marche des raclettes de
peuvent mettre les charbons directement classement, ou bien des transporteurs à
en stock par qualités, les wagons étant palettes;
ramenés en face des tas correspondants. 2° la mise en marche des élévateurs et

Si une des qualités de charbon, par de leurs alimentateurs.
suite d'un arrêt d'arrivage, venait à man- A ré inférieur du bâtiment des
quer aux tours de mélange, au moyen mél un homme commande, règle et
d un des ponts, de reprise cette qualité gurveif]e ,a ma^he deg so]eg doseuseSi

de charbon serait Prélevée au stock, des deux courroies transporteuses des
amenée par e transporteur (26) longeant mélanges et des deux élévateurs, l'un
le parc 1 élévateur des bruts (28) et amenant ,eg mé]anges vers la trémie de

repris dans une des raclettes de classe- char£,ement du monorail, l'autre vers les
ment (4 ou 5) qui la déverserait dans la silos^de distribution. Dans ce second cas>

tour vide. jj aurait; au préalable, à mettre en
De la sorte, un manque momentané marche la raclette de distribution au-

d'une qualité de charbon ne peut en au- dessus des silos.
cun cas modifier les conditions du La commande des tambours volume-
mélange, triques est confiée à un ou deux hommes,

Si les arrivages étaient complètement suivant les nécessités,
arrêtés, les silos de distribution seraient
alimentés par les prélèvements au stock 2° Mise en stock des bruts. — L'ame-
des mélangés et cela au moyen d'un des née du pont de mise en stock au-dessus
ponts de reprise (24 ou 25), du trans- de la qualité de charbon à mettre en tas
porteur (26) longeant le parc, de l'éléva- et la surveillance de la courroie et du
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chariot déverseur est assurée par l'homme
qui charge les bennes et commande leur
départ sur le circuit monorail.

Aussitôt la première section franchie
par la benne, le block-system commence
à fonctionner.

3e Mise en stock des mélanges. — Le
déplacement du pont de mise en stock
au-dessus des mélangés et la surveillance
de la courroie et du chariot déverseur sont
assurés par l'homme qui charge les bennes
et commande leur départ depuis la tré-
mie de chargement du monorail en char-
bon mélangé.

Comme on l'a déjà fait, remarquer, un
dispositif électrique commandé par le
doigt d'ouverture de la benne, met hors
circuit la section du monorail en regard
de la goulotte de chargement; les bennes
avec doigt à droite s'arrêtent devant la
goulotte à charbon mélangé et les bennes
avec doigt à gauche s'arrêtent devant la
goulotte à brut et ne s'ouvrent évidemment
qu'au-dessus du pont de mise en stock
correspondant.

4° La reprise au tas des charbons mé-
langés ou bruts est assurée par deux hom-
mes, dont un à chaque pont de reprise.

Le cabinier, avant de rentrer dans sa
cabine, met en marche le transporteur
longeant le parc.

La manœuvre du « by-pass » de tête et
la mise en marche d'un des deux éléva-
teurs des charbons repris au stock (brut
ou mélangé) sont assurées par l'homme de
l'étage supérieur du bâtiment des mélan-
ges (lorsqu'il s'agit de charbon brut) ou
bien par celui de l'étage inférieur (lors-
qu'il s'agit de charbon mélangé).

Prévisions^concernant les prix de revient.

mant d'abord les frais de main-d'œuvre
et de force motrice :

1° Le déchargement, dosage-mélange,
mise en silos, alimentation des locomotives
ou chargement de wagons, peuvent être
assurés par cinq hommes (fonctionne-
ment de l'installation de mélange seule).

Le prix du k\v.-h. est fixé à 0 fr. 40 et le
salaire, (y compris toutes indemnités et
primes) d'un agent à 20 fr. par journée
de huit heures.

Par équipe de huit heures" l'installa-
tion peut débiter aux tambours volumétri-
ques 450 t.
Main-d'œuvre 100 fr.
Force motrice : 40 kw.-h. X 8 X 0 fr. 40 = 128 fr.

Total. 228 fr.

Prix de revient de la tonne débitée :.

228 IV. = 0 fr. 50

2" En mettant un homme de plus au
chargement des bennes de mise en stock
des charbons bruts ou mélangés, l'instal-
lation peut :

a) débiter, par les tambours volume-
triques, 450 t. de charbon mélangé;

b) mettre en stock 450 t. de charbon
brut ou mélangé.
Main-d'œuvre . 120 fr.
Force motrice : 50 kw.-h. X 8 X 0 fr. 40 = 160 fr.

Total. . . 280 fr.

Prix de revient moyen de la tonne de
charbon mélangé débité au tambour et dm
charbon brut mis en stock :

280 fr.
900

= 0 fr. 3l

Nous envisagerons, pour fixer les idées, 3° La totalité des charbons mélangés
telques cas-types d'exploitation, an esli- (900 t. par équipe) est mise en stock.quelq
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Dans oe cas cinq hommes suffisent.

Main-d'œuvre 100 fr.
Force motrice : 50 kw.-h. X 8 X 0 fr. 40 = 160 fr.

Total. . . 260 fr.

Prix de revient de la tonne de mélangé,
mise en stock :

260 fr.
900

= 0 fr. 29

4° La mise en stock de la totalité des
charbons bruts (900 t. par équipe) peut
être assurée par trois hommes.

Main-d'œuvre 60 fr.
Force motrice : 30 kw.-l.i. X 8 X 0 fr. 40 = 96 fr.

Total. . . 156 fr.

Prix de revient de la tonne de charbon
brut mis en stock :

langé reprise au stock par le pont à benne
preneuse automatique et débitée par les
tambours volumétriqtues, peut être fixé
comme suit :

Un homme au pont de reprise peut en-
voyer dans les silos de distribution au
moyen du transporteur, longeant le parc,
et les appareils suivants, 450 t. par huit
heures avec une consommation horaire
d'énergie de 20 kw.-h.
Main-d'œuvre 20 fr.
Force motrice 20 kw.-h. X 8 X 0 fr. 40 = 64 fr.

Total. 84 fr.

84 fr.
"450

= 0 fr. 19

156 fr.
900

= 0 f r . 17

o° En cas d'arrêt complet des arrivages,
tous les,, charbons bruts nécessaires à la
confection des mélanges seraient prélevés
au stock. Dans oe cas pour faire la reprise
au. stock des bruts, leur classement en
tours, le dosage-mélange, la mise en silo
et l'alimentation des locomotives ou le
chargement des wagons, quatre hommes
suffisent :

Main-d'œuvre 80 fr.
Force motrice : 40 kw.-h. X 8 X 0 fr. 40 = 128 fr.

Total. . . 208 fr.

Prix de revient de la tonne de mélangé
débitée aux tambours volumétriques et
composée de charbon brut repris au stock:

Le prix de revient de la tonne de mé-
langé stocké étant de 0 fr. 31, celui de la
tonne de charbon mélangé prélevée au
stock et débitée par les tambours volumé-
triques serait de :

0 fr. 19 + 0 fr. -il = 0 fr. 50.

Prix de revient total.

Il résulte de ces quelques exemples que
l'on peut admettre que le coût moyen en
main-d'œuvre et force motrice de la
tonne de charbon mélangé débitée sera
voisine de 0 fr. 50.

L'installation peut facilement débiter
par an 270000 t. Les frais d'intérêt et
d'amortissement du capital engagé et les
frais d'entretien peuvent être estimés au
total à 300000 fr. par an, ce qui donne
par tonne manutentionnée :

208 fr. 0fr . 17 = 0fr . 46 +

300 000 fr.
270 000

= I fr. 10

450
-j- O f r . 17 = 0 fr. 63

6" Le prix de la tonne de charbon mé-

Le prix moyen de la tonne de charbon
manutentionné et mélangé reviendrait
dans ces conditions à 1 fr. 60 tous frais



compris. La dépense est donc minime si
l'on se représente les grands avantages de
l'alimentation des locomotives par un mé-
lange de charbons de qualité constante, au
point de vue de la régularité du service et
des économies de consommation; faute

d'un mélange soigné, on s'expose à devoir
enregistrer constamment des retards, des
manques de pression, des détresses, des
excès de consommation qui grèvent l'ex-
ploitation de frais considérables.

11 faut en outre remarquer qu'une

Fig. 16. — Remise de Schuerbeek. — Installation de réservoirs inexplosibles
et d'appareils de distribution automatique d'huiles. — Six réservoirs de 15 000 litres (90 000 litres).

installation de l'espèce permet de réduire
au minimum l'importance des parcs et de
la manutention de stockage dans les re-
mises qu'elle dessert; le charbon mélangé
est en effet acheminé régulièrement vers
ces remises en wagons-trémies, et déversé
par simple ouverture de trappes, soit dans
des soutes d'où il est repris par les éléva-

teurs et mis en silos surplombant la voie
des locomotives à charger, soit dans des
wagonnets élevés par des monte-charges
sur une estacade, comme à Schaerbeek,
soit encore dans les remises d'importan >
secondaire, dans des wagonnets à base1,
lement, qui sont vidés sur les tenders à
Faide de simples grues électriques fixes.
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e) Installation de récupération du dé-
chet de coton * ayant servi au net-
toyage des machines.

Cette installation comprend un extrac-
teur-séparateur à turbine, fonctionnant à
la vapeur, pour le' déshuilage du déchet;
une lessiveuse mécanique pour le lavage
du déchet déshuilé; un cabinet séchoir
pour le coton lavé et deux cuves à sédi-
mentation pour clarifier les huiles ex-
traites. Le coton et le mélange d'huile et
de pétrole ainsi récupérés" conviennent
encore très bien pour les premières opéra-
tions de nettoyage des locomotives ; ils per-
mettent de réaliser une économie de con-
sommation de ces matières de 3o % en-
viron. Cette récupération, tous frais
d'exploitation déduits, laisse un bénéfice
appréciable.

f) Dépôt des huiles.

Le dépôt des huiles est établi entre
les deux faisceaux de tête de la remise et
conçu suivant le principe des dépôts d'es-
sence du type « Brévo » afin d'assurer
le maximum de sécurité au point de vue
de l'incendie ou de l'explosion. Six réser-
voirs cylindriques en acier, d'une conte-
nance de 15000 litres chacun, conjugués
deux à deux, sont disposés dans le sous-
sol de la lampisterie et contiennent les
huiles de graissage et le pétrole (fig. 16);
ils sont alimentés directement par les
wagons-citernes. Chaque réservoir est
muni d'un trou d'homme portant un

appareil de sécurité contre l'explosion
basé sur les propriétés refroidissantes des
toiles métalliques; il entre en action dès
qu'une élévation anormale de température
fait fondre un joint en soudure spéciale.

Le local situé au-dessus de la cave aux
huiles sert de lampisterie et comporte les
appareils de distribution. Sur chacun des
groupes de réservoirs est branchée une
pompe mesureuse qui délivre exactement
1 kgr. d'huile ou de pétrole pour une
course complète du piston; elle peut en
outre débiter 100, 200, 300 gr., etc., pour
une fraction correspondante de la course
du piston, en disposant une fiche dans
une des encoches ménagées dans la co-
lonne de la pompe. Toute quantité ainsi
débitée est enregistrée automatiquement
par un compteur mécanique. La pompe est
munie d'une auge de récupération qui re-
cueille les gouttes d'huile perdues pen-
dant la distribution et assure leur retour
au réservoir; elle comporte en outre un
dispositif permettant de régler le débit
en cas de variation de la densité de l'huile
de façon à délivrer toujours l'huile exac-
tement au poids. Les quantités d'huile
contenues dans chacun des tanks peuvent
à tout instant être vérifiées par une
jauge spéciale. Cette installation se ca-
ractérise en somme par son encombre-
ment très réduit, la sécurité contre
l'incendie, la propreté, la facilité du
remplissage des réservoirs, de la distri-
bution des huiles, et du contrôle des
quantités débitées.
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