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MÉl\ŒOIRES 

Deux années de pràtique 
DES 

LOC01\10TIVES A BE NZI NE 
PAR 

A. BAIJOT, 

Ingénieur aux Charbonnages du Bois-du- Luc 

Nos mines belges entrent d'une façon décidée dans la 
voie du machinisme. De plus en plus, les travaux de forage, 
de h avage, de bontage, de transport, etc., dont la plupar t 
paraissaient naguère un monopole du travail de l'homme, 
sont devenus du ressort de la puissance mécaniq ue. Parmi 
eux, le transport prend une place prépondér ante . C'est que , 
de même que l'aérage, l'évacuation des produi ts est la clef 
de l'exploitation; une ventil ation abondante de tous les 
endroits et un transport bien outi llé son t, dans une large 
mesure, le garant du succès d'une exploitation. 

En outre de la traction pa r chevaux, qui persister a, je 
crois) a ussi longtemps que l' industr ie houillè re elle-même, 
on eut d'abord recours aux t rainages par càbles, intermit­
tents ou con tinus , el à ceux par chaines; leur vogue fut 
grande un moment dans certaines contrées, notamment 
dans les mines anglaises où ces procédés trouvaient les con­
ditions convenables d'accommoda tion. A l'heur e actuelle, 
i ls semblent céder le pas a ux systèmes par locomotives, les 
unes électriques, d'autres à benzine, d'a utres enûn à air 
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comprimé ; ces machines, rencontrant dans le gisement 
belge un cha mp propice a leur application, y fo nt en ce 
moment de rapides conquêtes . 

Le critérium économique d' un mode quelconque de t rans­
port paraît à première vue le pri x de la tonne-kilomètre; 
à mon avis, ce n' est la qu'un cùté de la question; la réper­
cussion du t rainage sur le prix de revient de la houille 
extraite se fa it sentir de bien d'antres façons . N'est-ce pas 
sur le trainage que le porion, qui rentre après une mauvaise 
j ournée, rejette généra lement tonte la responsabilité de ses 
mécomptes : « le trait ne va pas )), « les cha riots déraillent 
à tel endroi t ou à tel croisement-, , « 1111 tel cheval refu se)), 
e tc . , ce sont là des refrai ns a nxq uels nous sommes habit ués, 
et on serait cer tes effrayé de la perte en argent qui résulte 
de ces peti ts incidents . Non seulement do nc, il fa ut que le 
moyen de transport soi t économique pa r lui-mème, mais il 
importe surtou t qu'il soit exempt cl 'aléa-s, et assez puissant 
pour battre d ' un co té les fronts qui livrent les chariots 
pleins, e t d'a utre part le puits qui rend les rames vides. 

Cette mise a n point établie, déterminons ~ quel prix le 
travail de la to nne-kilomètre peut être obtenu avec des 
locomoti ves à ben7,ine, et vo_vons quelles sont le. conditions 
à remplir pour qu' un transport fo nctionne de fa çon parfaite 
et ass urée . 

La dépense par poste (actuellement, d 'après la législa­
tio n belge, les postes sont ~e 9 heure~, soit 32,400 secondes) 
compte deux pa rties : lune, vanable avec le travail 
effectué, comp rend la dépense en benzine et en huile de 
graissage ; l' autre est fixe et sa valeur est fo nction du taux 
des salaires, de l'organisation du transport, de l' a mortis­
sement, etc. 

Le type de locomo ti ve le plus courant et Je plus appli­
cable aux mines belges étant celui de 12 H .-P . roulant à 
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une vitesse de 2 mètres par seconde (i), c'est de lui um­
quement que j e m'occuperai. 

Les consommations de combustible et de graissage sui­
vent des lois très complexes et très variées qu 'il n'est pas 
possible d'analyser. Pour le but poursuivi dans cette étude , 
l'erreur ne sera pas très grande, en admettant une loi 
linéaire , laquelle serait déterminée pa r le rapport entre les 
consommations des deux cas limites suivants : 

1 ° Le moteur est en marche , mais la locomotive n'est 
pas utilisée; 

2° La machine développe pendant ~oute la durée du poste, 

(l ) L' l:t' d · · 1 · N X 75 X R euort e tracti on a a Jante T résulte de l'égalité T = V 

N étant la p uissance en chevau x, R le rende ment mécan iq ue, V la vitesse; on 
voit que cet effort est d'autant plus élevé que V est p lus petit. La courbe ci-après 
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donne les rnleu rs relatives de ces deux facteurs pour une locomot ive de 12 H.-P. , 
en admettan t un rendement R = 0 .80. I l exi ste u ne vitesse in féri eure en dessous 
de laquell e l'e ffo rt d e tract ion T su r la jante des roues prend u ne trop grande 
valeur p~r rapport au poids qu'elles support ent, la mach ine alo rs pati ne. Dans 
le cas qm nou s occupe o n peut ad mettre q ue cette va leur oscille autour d e 1/8 

d "d d l 1 · · -1500 upot se a ocomot1ve,so1tTmax =-
8
-= 563kilog . , correspondant à 

une vitesse de 111128 . Par ces diverses con sidération s on a été cond uit à admet tre 
.co~me vitesse la plus recom mand ab le 2 mètres par seconde; on s"écartc a insi 
sufüsamment de la vitesse cr itique pou r parer au x ennuis des démarrages et d es 
passages sur voies humides, et on reste à un chiffre très acceptable , sans aucun 
danger, clans les ga leries des travaux sou terrains . 

· 1 
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sa puissance normale de 12 H.-P. sans aucun arrêt , sur 
un roulage équilibré et avec un bon matériel roulant. 
Dans le premier cas, les constructeurs assignent moins de 
1 kilogramme de combustible par heure ; posons 9 kilo­
g~ammes par poste; dans le deuxième cas, comptons Qk500 
par cheval-heure, soit Qk500 x 12 x 9 = 54 kilogrammes 
par poste. Quant au travail effectué, il est, d'un côté, 
O tonne-kilomètre; de l'autre, le calcul rapporté en note (1) 
l'établit à 1,350 tonnes-kilomètres. 

(1) Le poids total entrainé est L (locomotive) -j- M (poids mort)+ p (charge 
utile); l'équation de l'P.ffort à la jante s'écrit T' = (L + M + P) (/ cos c,: _ sin c,:). 

L'angle c,: est tou jours très petit et on peut faire, d'une part cos c,: = 1, et d'autre 

part sin C1: = tg c,:; ce dernier terme peut d'ailleurs se représenter par - 11-1 -

1,000 
(m étant la pente de la voie en millimètres par mètre courant). On a donc 

T' = (L + M + P) (r- l ~~o ). 

A vide on peut écrire T " = (L -1- r.1) (r+ l ;~O ) . 

Sur trainage éq uili bré ces deux valeurs sont égales : 

T' = T" = (L -j- M -j- P) (r- ]~~o ) = (L -j- M) (r+ 1~~0 ) 

1000 r 
d'où 111 = /2 L -j-2 M -j- P· 

D'une façon générale on peut admeure que le poids mort M vaut 0.45 de la 
charge utile et que la locomotive en représente les 0 .15 ; il vi en t dès lors: 

1000 P 1000 
111

= /(0.3-j-0.9-j-I)P = 2.2 /. 
Le coefficient /serait très satisfa isant s'i l éta it de/= 0.01 ; dans cc cas 

1000 
111 = 2.2 )( 0.01 = 4 .5 millimètres 

Le rou lage équilibré se réalisera it su r une voie présentai,t u ne pente de 1.5 mil­
limètres par mètre . 

R eprenons l'équation de l'effort de traction à charge 

T' = ( L -j- M -j- P) (r- l;~O } 

remplaçons-y L par 4,500 kilogrammes et les autres te rmes par les valeurs 
précédemment déterminées. il vient: 

T' = (4500 + 0.45 P + P) ( 0 .01 - 1~·i0 ) =360 kilogrammes 

(voi r di agramme de la note page 2) , d 'où P = 4200 kilogrammes. 
Pendant les 32400 secondes du poste, la machine fera (32400 X 2) · 

d d l · · · · 1 metres ~ pa~cours. ont a mo11'.e a c_ ,~rge, soit 32400 mètres. Le travail en tonncs-
k1lometres dans ces cond1t1ons 1deales atteindrai t le chiffre de 42 X 32 4 _ -

k'J • J ' ff · - l 3;i0 tonne- 1 ometres en c 11 res ronds . 
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Il en découle que la consommation maximum équivaut 
à six fois celle de marche à l'arrêt . En pra tique, les loco­
motives ne fourniront jamais plus de 600 tonnes-kilomètres 
pa r poste; les diagrammes de prix.de revient seront arrêtés 
à ce chiffre et la ligne de consommation de combustible 
tracée en admettant que pour 600 to nnes-kilomètres elle· 
est 3.2 fois plus importante qu'à l 'arrêt. Répétons que 
notre hypothèse ne prétend pas à l'exactitude, mais est un 
moyen_ approché de tracer des courbes complètes de prix 
de revient. 

. Sur le di ~gramme de la figure 1, on obtiendra ainsi la 
ligne AB par rapport a l'axe 00. A une échelle conve­
nabl: , les ordonnées représenteraient des francs au lieu 
de kdogs. 

Un raisonnement identique peut être tenu pour les f · d · · rais. 
e gTaissage et dans les mêmes proportions; si on en porte 

la valeur au-dessus de AB on aboutira à la ligne CD. 
~n desso us de l'axe 00 de la figure 1, inscr ivo ns les. 

fi:31s_ fixes pa r poste : salaires d'entretien, main-d'œuvre, 
aiguillages, amortissement, etc. 

Ces élé~ ents permettent de t racer la courbe du prix de 
la tonne-kilomètre en fo nction du travail effectué. 
, Ce diagram i:ne résum_e tout le problème économique du 

~1a~spo'.·t et fait ressor tir des conclusions que le bon sens. 
indiquait déjà ; pour abouti r à un prix un ita ire rédu it il 
fa ut ~orter à son maximum la vitesse commerciale· des. 
mac?mes, leur faire trainer les rames les plus lourdes. 
possibles et enfin r·édu · . t t (! • 

11 e au an que 1a1re se peut , les 
dépenses tant fixes que va ri ables . 

Causes qui in'lu t z . . . ,, en sur a vitesse conimerciale. - Une 
locomotive ne roul cl • 

. . e pas pen ant 9 heures sans arret, 
comme Je viens d l 

e e supposer momentanément· un t ranspor t se fait su , . ' 
. 

1 une certaine lonf)'ueur L · et à chaque extrémité 1 h · 0 , 
· , ' a mac me se détache de son trnin pour aller se 
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mettre en tête de la rame â emmener en sens- inverse. En, 
appelant m le temps en secondes nécessaire pour les . 
manœuvres à une extrémité et 1n' celui qu!il fàu t à l'autre 
~out, il est clair que le temps maxi mum, p·endant lequel la 

32,400 x 2 t 
machine pourra rouler sera :, LV , . Cette fo rmule · 

::... tm·+ m· 
exprime tout l'avantage des longs t ransports-; elle dit,. 
d'autre part, que les manœu vres m et mi doivent êlre · 
réduites à leur minimum . Le plus simple· est de disposer · 
les voies comme le mon tre l'extrémité droi te de la fi gure 2; 
la machine arrivant en A est détachée et remise en B ' en• 
tête de l'autre rame; une telle manœuvre peut durer · 
15 secondes. 

L'inconvénient de cette disposition , c'est de laisser la 
rame A derri ère la rame B ; si elles comptent l' une et 

Fig. 2. 

l'autre 40 chariots de 1m30 chac un , le dernfo r cha riot 
amené reste 120 mètres en anière du croisement C de 
sor tie de la do uble vo ie. Dans les fro nts, c'est cependant le· 
système le plus reco mmandable. Si l'on veut placer les 
deux rames l' une en face de l'a utre (ce sern souvent le cas . 
aux abords des puits), il fa ut alors triple voie, comme le· 
montre l 'extrémité gauche de la fig ure 2 . La manœuvre 
cette fo is durera environ 70 secondes. E:nfi n disons que 
dans certains cas spéciaux, les circonstances imposent des 
manœuvres plus compliquées, donnant aux facteurs m et 
m' une importance plus considérable; j 'en montrerai plus­
loin des exem pies . 

Pour re froidir le cylindre du moteur et arroser les gaz· 
de la décha rge, la locomotive emporte une réserve d'e?.u• 
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.qui s'épuise e t s'échauffe , et qu'on doit renouveler de temps 
en temps; avec cer tains types de machines on recommande 
. .de faire de l'eau à tous les voyages; avec d'autres, on se 
.. contente de la renouveler trois fo is sur un poste, ce qui est 
un avantage . La perte de temps qui en résulte peut être 
.estimée de 20 à 30 minutes par poste, si l'endroit de prise 
.d'eau est judicieusement choisi. 

Signalons aussi que la vitesse de 2 mètres par seconde 
tn'est pas atteinte instantané men t au démarrage d'une rame; 
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Fig. 3. 

1a mise en mouvement doit se fai re d' une faço n lente et 
progressive, non seulement pou r ménaO'er la machi ne, 

. . 0 

mais aussi pour éviter le bris des chaînette5 d'attela(l'e ou 
l ' l . 0 · a r rac 1ement des ti mons des chariots . La dimin ution de 
1a vitesse commerciale qui résulte de ce ait sera d'autan t 
:plu~ i~port~nte que le t rajet sera plus court. . 

J ai aussi supposé dans le cas idéal de t ravail maximum 
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que la dti rée totale du trait était de 9 heures; or il y a la 
mise en marche le matin, pui s les repas, puis le remisage 
de la machi ne, ce qui représente au moins une demi-heure 
de perte . 

Enfi n l'extraction n'est pas constante pendant toute la 
durée du poste; elle sui t une allur e générale du genre de 
celle de la figure 3 relative à un siège extrayant 500 tonnes 
et tracée avec les moyen nes d'un relevé mensuel (août 
1912). Si on peut trouver des charbonnages de plus grande 
régula1·ité , il est ce rtain cependant que beaucoup accusent 
des variations plus fo r tes encore . Il faut que le transport 
soit suffisamment puissant pour le moment de proauction 
maximum; il ~'en suit qu'il est trop fort pou r le t rafic 
moY.en du poste, ce qu i se traduit par une diminution de la 
vitesse comme rciale. 

Disons encore que les voies peuvent ê tre h umides, trop 
ou trop peu inclinées, toutes causes provoquant des ralen­
tissements de vitesse. 

A coté de to utes les raisons précédentes, il y les arrêts 
par suite d'accide nts dont les principaux sont les déraille­
ments des chariots ou même de la locomotive. Pour les 
éviter, il fau t, d'une part, une vo ie solidement et soigneu­
sement établie, d'autre part un matériel roulant bien conçu. 
D'une façon gP-nérale, les ro ues folles sont à déconsei ller, 
ma lgré tous leurs ava ntages théoriques; en effet, après un 
certain temps d'emploi, il se p roduit entre l'ambase in té­
r ieu re de l'essieu et le moveu de la roue une certaine usure 
do nt le résultat est de di minuer l'écartemen t; d' autre part, 
le jeu qui ne tarde pas à se mont rer entre la fusée et la 
roue permet à celle-ci de se placer obliquement par rapport 
à son axe; il s'en suit que généralement ce genre de cha­
riot dérai ll e des quatre roues il l'intérieur de la voie, et si 
l 'on a affaire à un trainage mécaniq ue qui n'est pas arrêté 
par la résistance supplémentaire d'un ch ariot déraillé, ce 
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dernier, trainé à la façon d'un coin entre les deux rails, 
élargit la voie, force les clous et a rrêts des traversines et 
prépare pour l'avenir d'autres déraillements. 

Pour l'établissement de la voie, on peut se contenter de 
rails Vignole de 13.5 kilogrammes, assemblés par traver­
sines Legrand; l'écartement le plus recommandable et 
presque universellement admis est Qm60. P ou.r augmenter 
l'assise de la voie, il est à conseiller de "placer tous les 3 ou 
4 mètres une billette en chêne ( QmgQ X Qmi 5 X QmiQ) sur 
laquelle les rails sont fixés à l'aide de clous. 

L'assemblage des rails doit être soigné, assuré pa r un 
éclissage double à quatre boulons; les saillies aux joints et 
les vides entre les bouts de rails fati guent les ressorts de 
suspension des machines. Les courbes surtout doivent être 
construites avec g rand soin; les rails seront cintrés à 
l' avance a l'ate lier au rayon exact préalablement déter­
miné, et un léger surhaussement du rail exté rieur est 
recommandable . Le rayon de 10 mètres convient parfai­
tement et nous conseillons de ne pas descendre en dessous. 
Le point le plus critique d'une voie au point de vue des 
déraillements se présente aux aiguillages; leur const ruction 
<loi t être soignée, les a iguilles commandées par contrepoids, 
doivent s 'appliquer exactement dans leur logement; tous 
les rayons de courbure se ront de 10 mètres a u moins . Je 
recommanderai des c roisements présentant un e direction 
droite, qu'ils soient destinés à un e double voie ou a une 
courbe. La fi gure 4 mor1tre la disposit ion adoptée au 
po int de branc;hement cl~ deux costresses à simple voie sur 
un bouveau ~ double v01 e ; tous les aiguillages partent de 
la voie à plems du bo uveau, laquelle es t absolument recti­
li gne. Les p_assages d'une voie à l'a utre, dans une galerie 
à double voie, seront assurés par une traversée comme le 
montre la figure 4, construite également aux rayon s de 
courbure de 10 mètres au moins; tout.es les foi s· que la 
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chose sera possible, les a iguillages dev ront ê tre disposés 
pour être abordés par le ta lon ; c'est" le cas, par exemple, 
de la << traversée » de la fi gure 4. Avec des a iguillages b ien 
faits et bien disposés, comme j e viens de l'expliquer, les 
déraillements sont rares; s' ils se produisent, c'est par suite 
soit de la rupture d 'une tringle, soi t par l' interposition 
d'un corps étranger entre l' aiguille e t le ra il ; on prévient 
ces accid.ents en établissant un service de visite périod iq ue 
et en marntenant les a lentours des a iguilles dans la plus 
g rande propreté. On peut disposer le long des vo ies des 
appareils spéciaux pour remettre automati quement les c h a­
riots sur rails, mais j ' estime qu' a,,ec une voie à laquelle on 
a don né tons les soi ns indiqués plus haut, main tenue a bon 
écartement, et avec chariots à roues calées, norm alem ent 
entre tenus, ces appareils sont absolument inutiles· tout 

' au plus peuvent-ils ê tre nécessaires à la sor tie des aiguilles, 
du coté de la charnière. 

Les déraillements de locomotive, à moins d' une vo ie 
fo rtement négligée, ne se présentent qu'aux aiguilles par 
une des causes précitées . Pour la remise sur rails , on a 
préconisé des cr ics, des leviers ferrés , e tc.; j'esti me que le 
moyen le plus rapide et le plus faci le, quand on a plusieurs 
machines en service, est de prépa rer un c hemin de rn ule­
ment avec quelques morceaux de bois e t de remorquer la 
machine déraillée avec une autre appelée à son secours , 
laquelle t ire du côté de la poin te cle l'a iguille ; l'opération , 
qui réussit d 'a illeurs to uj ours , ne demande pas un temps 
exagéré. 

A toutes les causes précédentes qui rédui sent la vitesse 
commercia le des machi nes, il faut en ajouter une impor­
tan te provenant des ar rê ts a ux sta tio ns de fo rmatio n . Si, 
eu éga rd à to utes les considéra ti ons ci-devant énoncées, 
une locomotive est capable, dans un cas déter mi né, de 
produi re 300 tonnes-kilomètres, il faudra lui adj oindre { 
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une aide aussitôt que ce chi ffre sera dépassé, même de­
peu ; on est a lors trop fo rtement outillé et les machines, 
ne sont pas cons tamment utilisées . La même chose se· 
passe lorsque le transport est compliqué ; si c inq ou six 
chantie rs forment des rames à cinq ou six endroits diffé-· 
rents, il sera im possible de régler l' envoi des machines à 
chacun de ces endroits au moment exact où la rame sera, 
complè te ; il ani,·ei·a fréq uemment qu'une locomotive se 
présen tant à une station devra y faire une pose assez· 
longue ava nt de pouvoir repa rtir ; de même , il arrivera, à 
cause de cette di spersion , que plusieurs machines se· 
présenteront en même temps pour aborder le puits; forcé-· 
ment l' une devra a ttendre que la ra me de l'aütre soit 
enr:agée; en un mot, pour un trava il déterminé, il faut: 
être d'autant plus puissam ment outillé que les ramifica'­
t ions du transport seront plus nombreuses . 

E nfin pour terminer , c itons le manque de chariots , les­
ébo ulements dans les galeries, les accidents de puits , etc . , 
causant des arrê ts momentanés, qui doivent ê tre r egagnés 
pat· la :i'llite , ce qui ne peut se fai re que si le service des­
machines n'est pas no rm al·ement surchargé . 

Causes qui ci,1; issent sur le tonnage t1·ansportè pcw 1·a11ie . 
- La cha rge utile de 42 tonnes a é té calcul ée, en suppo­
sant cprn la locomotive développait son effo r t de 360 kilo­
g ra mmes correspondan t à '1 2 H. P. Or , c'est là u ne limite 
que l'on ne peut a tteindre en marche normale, parce 
qu'aux démarrages , la machine a besoi n d ' un s upp lément 
àe pu issance pour vaincre l' iner tie du train et lui comm u­
niquer sa vitesse . 

La fo r mule de la pente à do nner aux vo ies pour attei nd re· 

le roulage équili bré, a é té do nnée plus haut : m = \!0_
0i f ; 

pins la résis tance des chariots est g ràncle, plus il fau t 
do nner d' inclinaison :i la vo ie. Avec des tra ins de roues à· 
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•roulea ux, les plu·s -recommandables à l' heure actue lle, a 
•la concli Lion qu'i ls soient co nstrn i ts soigneusement et aYec 
de bons matéuia~1x., j'ai trouvé f = 0.012 sur une oTande 

:sé ri e d'expériences pa r la méth ode dn plan inclin t II en 
résult~ que la p~nte avec c~, 1:1até riel devra it être de 5m;m5 
par metre . Pratiquement , J a1 constaté que les meilleurs 
résultats étaient atteints avec une pente de 7 millimètres 
par mètre ; ce la provie_n t ,de ce que le coefficien t f réel 

-est plus é levé que celui resultant des expéri ences; il v a 
des cha ri ots usagés .dont les roues frottent sur les tole· . 
1 ·1 s ' es r~1 s sont_ co u~erts de poussiè re o u de bo ue; dans les 
_galeries humides 1-l se form e contre les ra ils un pe tit talus 
de boue dans leç_i ue l pénè tre d'une par t le bourre let des 
roues ~t sur :l~q u~l roule d'autre par t la j an te, ce nui rend 

-ces voies particuliè rement résistan tes . · 
Malg ré tous les soins que l'on puisse apporter a l'établis­

sement des voies, on ne parvient jamais a obtenii· une 
pente unifo_rme et moins encore à la maintenir, surtout 
,dans les voies .costresses ou les terrains sont mouvant 

Pour_ l'éta b_li-s~ement d\111 bon niveau, l' usage ch.r- nivea: 
Leno11· est md1spensable avec s tations tous les 10 ou 20 
mètres . 

Il f~u t tenir com~te _égalemen t de la résistance supplé­
.menta1re clans les a1gmllages et les courbes . 

Enfin dans les mines de houille on transporte du cha r­
. bon et des pierres, -et la densité de ces derni ères es t 
d'enviro n 1.5 foi s celle de la h ouille . Les r ames é tant 
co nstituées d'un nombre inva riable de cha riots, il s'en suit 
que la locomo tive devra, le cas échéan t, être assez puis­
sante pou r remorquer une rame de te rre; en temps normal, 
en transporta nt du charbon , e lle a ura donc une charge 
réduite . 

A vec le type de 12 11.-P., à la m:tesse de 2 m ètres par 
seconde, nn adopte r;ènèralement des rames cle 32 à 1 0 
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w agonnets (40 wagonnets de terre representent environ 
30 tonnes) suivan t leur poids, le t,vpe de t ra ins Lie roues , 

la. pente moyenn e des voies, etc. 

Travail des locomot·ives. - De la combinaiso n de la 
:vitesse commerciale et du tonnage par ram e. découle le 
travail de la machine en tonnes-kilomètres . M. Haliez (1) 
rapporte un essai de 404 ton nes-kilomètres par pos te snr 
un trajet de 600 mètres de longueur ; beanconp d'exemples 
atteindront 250 tonn es-kilomètres; enfin, on pent ê trP. 
limité à 125 ou 150 tonnes-kilomètres e l mème moins par 
.des co nditions spéciales, co mme je le montrerai plus loi n. 

Cons01nmation de combustible. - La loi des variations 
tle la consommation de benzine en fonction du travail en 
tonnes-kilomètres, que j 'ai ad mise précédemment, peut 
~tre considé rée comme assez rapprochée pour se rendre 
compte du prix de revient de la tonne-kilomètre. Le facteur 
qui vari e le plus dans cette consommation , c'est le prix de 
la benzine; en avril 1910, on cotait 18 fra1?cs les lOOkilo­
grammes; en juillet 1912 on a tteint RO et même 37 fra ucs 

les 100 kilog rammes. 

Graissage. - Ici , comme dans tous les moteurs à · gaz, 
ii est nécessaire de posséder une bonne huile il e g raissage 
à cause de la haute température du cylindre, d'un e part, 
et de la g rand e vitesse des organes, d'au tre part. Le prix 
.du kilogramme sera voisin de fr. ~-60 . 

Salaù·e d'entretien. - Un bon a jus teur intelligent et 
,dévoué, est nécessaire pour la bonne marche des l9comc,­
t iYes; aussi son choix présente-t-il une très grand(l impor­
tance. Le sen-ice de cet agent co nsiste a faire des visites 
fréquentes et minutieuses de tous les organes des machines, 
à les nettoyer , les g ra isser avant leur départ, roder pério-

(1) Publications de l',\ ssociation des Ingénieurs de l'E cole de Mi nes de Mons, 

An née IPI0-11. p. 41î. 
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diquern ent les soupapes, nettoyer en leur tcmp les (;ulasses 
d'all11mage et la magnéto , régler la Ji strib11tion ; surveiller 
les articulations, et faire toutes les répara tions qui peuvent 
se présenter. J'estime cp1 'un homme peut assure!' l'entre­
~ien J e six locomoti ves; si son salaire atteint 6 francs par 

.J our, o~ pe1'.t comp~er 1 franc par machine et par poste . 
~o_rsqu une 11~sta ~lat1on comporte moins de six locomotives , 
l aJ u::;teul' peut etre occupé un certain temps a d'autres 
Lrav~ ux . . fl faut aussi tenir compte du salaire du surveillant 
spécial, 1mp~sé par les arrêt~s d'autorisations belges pour 
accompag ner le wa~·onnet-c1teroe de benzine depuis son 
dé_par~ cle la surfa~e Jusqu'5 son retour ; ce surveillant fait 
l'.11-mem~ le rem ph~ ·age des réservoirs. Dans une installa-
lion de six locomot1ves, on peut compter fr· O 25 · . . - par Jour 
et par macl11ne. Au total le salaire d'enti·eti'e d . . . n sera one 
VOIS! Il de fr. 1-25. 

Jvlain-d'œwwe. - Une locomotive en sei·,,1·ce exige 
deux hommes : un conducteur et un suiveur. 

~ans_ les tra~spo rts peu compliqués, le poste d'aiguilleur 
est 11111 tde, mais ln oü se rencontrent plusieu i·s 1 · . . ga eries, 
dans lesquelles c11·c11lent en même temps plusieurs l • 

. ·1 t· . oco 
motives'. '. aut, ~u point de bifurcation, un homme chargé 
de le::; dll'l ger ; sui vant les cas, ce poste prendra donc une 
valeur plus ou moins g rande . 

A mo,·tissenient et entretien - Une locomot· , . . , · ive coute 
environ 9,000 francs. L amorti ssement en 10 t l'. 

• • - o / <l . ans e rn t8-
ret a o / o u capital représentent aon uel!em t 
d 3- 0 . en une som me 

e 1,. o francs. Si la machine fa it un po , · . 
300 ' SLe par JOur soit 

postes par an, 1 amortissement p , .' 
f " -o Gé é I a1 poste atterndra r. ~1-0 . n ra ement, on compte 5 francs . 
compte des pièces de rechan o·e ). ac!- t ' pour iemr 

r- a ie er pour l' l . Il est indispensable d'a · . en ret1en. 
. voir au morns une m h . 

repos sur trois ou quatre en march s· li ac i~e en 
q11'â un po~1e, il en faut des supplr ~;enite· ,es .nelltravad lent 

, a11 es, e es accom- ' 

LES LOCOMOTIVES A BENZIN E 19 

pliront par conséquent chacune moins de trois cents 
postes en moyenne par an et l'amortissement devra être 
augmenté en proportion. 

Si le service est réparti sur plusieurs postes, on aura 
souvent une réserve suffisante en possédant autant de 
machines qu'on doit en mettre en service sur un jour (pour 
un transport uti lisant trois locomotives le matin et une la 
nui t, on en possédera quatre); chacune fa isant alors ses 
300 postes en moyenne, l'amortissement se comptera 
comme indiqué plus haut. 

Enfin, clans le cas de deux postes fo rtement chargés, on 
pourra atteindre un service moyen de plus de 300 postes 
par an, tout en possédant de la réserve (ainsi pour trois 
locomotives de j our et trois de nuit, on se contentera d'en 
posséder cinq) ; l'amortissement s'allègera cette fois pro­
portionnellement. 

Doit-on fai re intervenir clans ce chapitre l'amortissement 
des travaux accessoires exigés pour la mise en service des 
locomotives : remise, élargissement des voies, garages, etc. 
A mon avis, non; généralement, on ne fait pas intervenir 
les frais de creusement des écuries, de recarrage des gale­
ri es et des garages quand on étudie le transport par 
chevaux. On ne saurait souven t où se limiter; <l'ailleurs 
les frais da ns l'un comme clans l'autre mode de transport 
s'équilibrent; une écurie coùte autant qu'une remise 
abritan t les appa rei ls d'une puissance mécanique équiva­
len te ; quant aux galeries, les sectio~s qu'exigent les 
locomotives sont celles que clemandera1t le transpor t par 
chevaux et que réclame l'aérage. J'estime recommandable 
les deux types Je galerie des fi gures 5 el 6 ci-ap rès, à moins 
que des q~estions de ventilation ou Je co~llume ne plaident 
en faveur de profi ls plus larges; le premier t:vpe, de 1 m60 
à la hèle, ~1 simple voie, permet le passage, sans danger, 
du personnel i:1 côté des mac hi nes en marche; le second 

' 

-
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type, de 2m10)• s'emploiera dans les garages ou dans les 
.galeries a double voie où circulent plusieurs machines. 

Quelques exemples. - M. l'Ingénieur Fourmarier a 
publié une étude sur le fonctionnement d 'une locomotive a 
benzine au Charbonnage du Horloz (1) qui m'a permis de 
tracer le diagramme de la figure 7. Seulement il a fallu 
ajouter les salaires d 'entretien, convoyage de benzine, etc., 
.au taux déterminé précédemment, soit fr. 1-25 par poste. 
Il es t possible que pendant la durée de l'essai, on n'ait pas 
.eu à payer de frais d'entretien, mais pour l'établissement 
d'un prix de revient moyen, il convient d'assigner à ce tte 
.dépense la valeur moyenne qui ressortirait d' un essai de 
plusieurs années. Le rapport ne donne ni le poids ni le prix 
.de la benzine consommée. Il est vraisemblable, eu égard 
à la consommation renseignée, que ce prix était voisin de 
t8 francs les 100 kilogram mes. Pour un travail de 150 
tonnes-kilomètres que produisent ici les machines, le 
diagramme accuse un prix de revient de 13.3 centimes, 
légèrement supéri eur à celui du ta bleau de M. Fourmarier 
par suite de l 'ajoute du salaire d'entretien . 
. M. l'ingénieur Defalque donne sur les locomotives en 

service à Ressaix, les renseignements permettant de cons­
truire lP- cli agramrpe de la fignre 8 (2). Dans l'établissement 
du prix de revient, il n'est pas tenu compte des salaires 
d'entretien, de convoyage de benzine, e tc .; comme pour le 
Horloz, co111ptons fr. 1-25. Par contre) M. Defalque porte 
fr. 6-35 à l'amor'Lissement que nous réduisons à 5 francs, 
suivant les conventions précédentes. D'autre part , le rapport 
ne mentionne qu'un homme par machine; il est probable 

ue le suiveur de rame est normalement porté clans un 
!utre chapitre dans la comptabilité du charbonnage; j 'ai 

(1) Auuales des M i11es de Belgique, année 1912. p. 439. 

(2) Ibid .• a nnée 1911 , p. 669. 

\1 
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aj outé un sui veur au salaire de 3 fra ncs. La benzine 1c1 a 

été payée 18 francs les 100 kilog rammes. Lfl prix de la 
tonne-kilomètre s'élève, au diagramme, à 8.34 cen times. 

pour un travail de 225 tonnes-kilomètres par poste. 
M. Hallez rapporte dans une « Note sur la traction par 

locomotives à benzine au siège d'Havré des charbonnages 
du Bois d u Luc» (1), les éléments du prix de la ton ne-kilo­
mètre pour deux essais, l' un de trois, l'autre de quatre 
mois. C'est la moyenne tirée de ces sept mois qui a servi 

de base au tracé du diagramme figure 9. Le prix de la 
benzine s'élève à fr. 22-40 les 100 kilogrammes en 

moyenne; la tonne-ki lomètre coûte 10.8 centimes, chaque· 
machine fa isan t 204 tonnes-kilomètres par poste. Ce prix 
de revient n 'es t pas comparable a ux précédents à cause du 
prix élevé de la benzine; dans le cas où on l'aurait payée 
18 francs, les frais variab les seraient descendus à A' B' et 
C' D1 et la courbe du prix de revient de I à II. 

Enfi n , mettons en rega rd de ces différents résultats, 

ceux du Quesnoy , analysés à la fin de ce travail (fig. 10). 
Dans les frais fixes, interviennent ici les sa laires de deux 

aigui lleurs dont la présence est nécessitée par des cireons­
tances de lieu ; d'autre par t, l 'essai a été fait au moment où 
la benzine était à un prix très é levé (32 francs les 100 ki lo­
grammes). La tonne-ki lomè tre est obtenue au prix de 
18.7 centimes, chaque machine accomplissant en moyenne 
132 tonnes-kilom8tres. Pour perme ttre les comparaiso ns, 
supprimon$ les frais d'aigui llage et ra menons le prix de la 

benzine a 18 fran cs, il en résulte la courbe U, qui peut 
être mise à côté des précédentes . 

Conclusions . - Les renseig nements pratiques à reteni r 
de ces diagrammes sont précieux : 

(1) Publications de /'Associatio11 des lngè11ie111·s de l'Ecole des J\liues de ,1101151_ 
année 1910-11 , p. 417. 

l 
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Tout d'abord, les fra is fixes sont presque partout les 
m êmes et dépenden t du taux· des sa la ires; exception nelle­
ment il." a 1111 surcroit de d épe nse si le transport nécessite 
-des a ig u illeurs . 

Les frai s vari ables dépendent surtout du p rix' de la be n­
zine, la conso mmation en k ilogrammes étant a pe u près 
identique de l 'un à l'autre cas. Il est a c raindre que les 
besoins de plus en plus g rands de ce co mbustible ne fassent 
encore monter les prix. 

Quant â la consommation d'huile et g raisse, elle pa rait 
s uj ette ft de g-randes diffé rences d ' une ins talla tion â l'aut re. 

Les pdx clu Quesnoy sont, nous le savons, légèrement 
exagérés (voir p. 38 ), mais ceux d'Havré paraissen t être à 
un ta ux que .i e suis tenté de considé re r comme normal. 
Quant aux consommations de la fü:n1re 8 et surtout de la 
fi g ure 7, je les trouve extrnordi,;airement réduites, sans 
m'en expliquer la rai son. 

D'un e faço n générale , la figure 10 peut résumer tout le 
problème; la co urbe des prix d e rev ient se placera en II 
q uand on paye ra la benzine t8 fran cs; elle s'élèvera pro­

gressivement avec le co m s de ce combus tible pour atteindre 
les valeu rs I quand le prix sera de 32 francs. 

Mais ee que les diagrammes apprennent de plus impor­
ta nt, c'est la néceS$Îté de fa ire accomplir aux locomotives 
le plus grand travai l possible ; si on parvient à fournir 400 
à 500 tonnes-kilomètres, le prix sera de 5 â 7 centimes; 
dans de nombre ux cas on atteindra 250 tonnes-kilomètres 
an pri x de 8 ft i 1 centimes. S i on doit tomber- à 125 ou 
i 50 tonnes-ki lomèt res, le prix de revient a ttei ndra 13 à 
20 ce ntimes. 

Quelques considerations _qenh·alf,s. - L'étude 4ui pré­
cède montre c lai rement que les locomotives a benzi ne 
don nent ft l'exploitant un moyen de transport t rès écono­
mique; _la o il ce gen re de machines accusera un prix trop 
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élevé, la faute ri'en se ra pas au système lu i-mème, mais 
lUniquement a des ,ci1:<.;onstances défavo rables ou a un 
.mauque de soins et d'orga nisa tion; tout ce qui a été dit 
.dans les pages précédentes, le démontre pérempto irement. 

Outre un bon prix de revient, il faut en<.;o re, disions­
.nous, au début , que le transport soit exempt d'aléas parce 
que la répercussion qu' un rt ransport défectueux peut avoir 
-sur les autres ,chapitres du prix de revient de la tonne 
extraite est des plus importante. Comparativement aux 
.cbevaux, le tonnage qu' il est possible de faire passer dans 
une voie déterminée est beaucoup plus élevé ; tel transport 
intensif qui semblera èt re ·la lim ite dP. ce que les chevaux 
sont capables de produire, pourra, m~me fortement accru, 
s'accomplir posément, sans énervement, avec des machines; 
la régulanité chi transport ·sera améliorée; la traction au 
.lieu de se fa ire par a-coups continuels sera beaucoup plus 
douce, ce qui soulagera les attaches des chariots malgré 
Jes :rnmes plus longues ; fa ·voie et les aiguillages seront . 
plus propres, .ce qui •évitera le déraillement et leurs 
fun estes conséquences. Les a rrêts pour indisposition, etc., 
-si fréquents avec les chevaux, sont inconnus avec les loco­
motives; les arrèts en cours de marell e nécessitant le remi­
sage immédiat -sont teLlement rares, cp1'il ne faut pas en 
:tenir compte. Les accide nts de personnes eux-mêmes sont 
plus rares, d'une part parce que pour un transport donné 
le personnel y occupé es t beaucoup moindre, d'autre part 
parce que les .machines ·sont ·p:itls dociles que les chevaux 
dans la main cle -l'homme. 

C'est lP. moment de clire ·un mol des signa ux à placer sur 
les tr::i i ns la ou circulent pl 11sieu rs locomotives. Quand les 
vo ies présentent tles courb P.s ,et des bifurcations, je t rnuve 
reco mmandable de mett1:e :au dernier chariot de la rame 
une lampP. roug·e; de celte façon, Le conducteur s'aperçoit 
immédiatement s i une partie .de sa rame se décroche. 

' 

!, 
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d'autre part, si la voie est obstruée, soit pa r une rame 
arrêtée, soit par des chario ts restés en arrjère, il le 
remarque, et on évite ainsi non seulement des accidents 
de matériel , mais aussi des accidents de personnel, qui se 
produiraient si une machine venait tamponner un train 
dans lequel on est occupé à remettre les chariots déraill és; 
un train complet, mesure de 40 à 50 mètres de longueur, 
et cet accident serait très possible. Pour l'attache de cette 
lampe, point n'est besoin de clJerch er des complications ; 
suspendu e an bord du dernier chariot (fig . 11) par l 'inter-

---------
l·ï g . 11. 

métliaire d' un ressort formé d'un fil d'ac ier rou lé, la lampe 
supporte tous les ehocs aux démarrages , aux arrêts, aux 
passages d'aiguillage .. , etc., sans s'éteindre ; les su i,·eu,·s 
confectionnent eux-mêmes ces ressorts au moven de bouts 
de fil provena nt de vieilles cordes de plans ~utomoleurs . 

De même aussi, chaque machi ne est mun ie à l'avant et 
à l'arrière de deux lampes, l'une jaune qui ser t à éclairer 
la marche, l'autre rouge) également suspendues sur 
r,essorts ; de celte façon les conducteurs sont prévenus à 
l avance des rencontres clans les galeries à double voie. 
De même le personnel et les aigu illeurs reconnaissent de 
loin les machines et prennent. si c'est nécessai re, leurs 
précaut ions. 
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Comparées aux autres modes de transport m6canique, 
les locomotives à benzine possèdent le grand avantage 
d' une complète indépendance; elles fon t tout le service 
que l'on puisse imaginer avec une g rande aisance et une 
grande sûreté. Elles ne présenten t aucun danger pour leur 
conductenr, ni pour le personnel ; elles s'accommodent des 
sections de galerie généralement ad mises dans nos bassins. 
On a cité parfoi s des prix de revien t exceptionnellement 
bas pour cer tains traînages continus ; il s'agissa it presque 
tOt\jo urs de transpo1·ts intenses en ligne droite, entre deux 
points bien défini s ; celle fonctio n n'est nullement compa­
rable à celle que remplit dans une mi ne nne locomotive 
indépendante comme celle à benzi ne; dans le cas où on 
ferai t faire à celle-ci un trava il de même genre, son effet 
uti le pourra it atteindre 500 tonnes-kilomètres, avec un 
prix de revient de 5 centi mes. 

Un point désavantageux, c'est l'oclenr· que les machines 
accuserait si le courant d'a ir n'était pas suffisant. Je pense 
qu'on peut admettre da ns une ga lerie antant de locomotives 
qu'i l passe de fois 4 ;i 5 mètres cubes d'air par seconde. 
Là où celte condition ne se ra it pas réa lisée, le locomo­
tives à benzine pCt·draien t leurs a van Lages su 1· leurs concu r­
ren tes à air comprimé. 
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ANNEXES 

I. Transport par locomotives à benzine 
au siège du Quesnoy. 

Les locomotives à benzine ont é té appliq uées ici , non plus pour le 

s er vice des vo ies principales seulemen t . m ais pou r le trans port tota l 

de l' un ique é tage de 5-16 mètres . Un schéma (fig . 12) fera comprend1·e 

l'org a n isat ion ; il por te la posit ion de tou tes les vo ies de ni veau , des 

gara ges, a igu il lag es, l' indica t ion de la quan t ité de chariots fourn is 

à chaq ue é tage par vi ng t-quat l'e heu res , a ins i que celle des c nbes 

d ' ai r jaugés dans les diffé r en tes sect ions d u parcours des m a chi nes . 
Les de ux pu its d u s iège son t l'u n et l'autre sem blablem ent ou til lés ; 

pour le momen t, le puits S a in t -P aul fait g énéra le men t le $erv ice 
d'extr ac ti on ; S a int-F rédér ic assu r e la trans lat ion du per sonnel ; 

cependa nt, il a rrive q ue pou 1· des raisons . péc ia les , on fasse to u t ou 

pa r t ie du serY ice pa r ce de rnie r p u its . Il ex iste de pl us un p u its 

aveu g le , s u r lequ el as pi re le ve nti la teur de 440 mètres . 

Les rames ~ont de 32 cha r iot:;; invariablement ; e ll es a ni vent dans 

l'acc rochage par la voi e du coucha nt du bou vea u nord ; la locomot ive 

se dé tache a u poi nt , L el, g râce à la d oub le vo ie , v ien t se placer, 

en B , en tè te d u t r a in vide ; cette manœu v 1·e peut se faire en 80 
secondes . La rame ple ine es t a lors décomposée en t r·ooçons de 8 cha­

riots ( les cages e nlève nt 8 chariots), q u' u n cheval a vance l' un après 
l ' a utre j usq u ' à près de la cage; les vides so r tan t d u côté opposé sont 
emmen és , pa r 1·ames de '1 0 chal'Îots , da ns le contour d u lev a nt pour 
pré pare r les trains . S i c'est pa1· Sa int-F réd <'.•r ic que se fa it l'ext ra c­

tion , le e r v ice des ple ins s 'accom plit de la mêm e façon , mais la 1·am e 

vide es t formée en . CD ; la locomotive, après avoir déposé s a charg e 

e n A, v ien t s'atte le r e n C ou e n D. sui vant qu 'elle doive pa r ti r pour 

lr bouveau nord ou pou r les cha n ti e r s qu i e xisten t à l'extrém ité de 

1a voie clr. Regout. L a ma nœ u v re cette fo is d u re HO ou 200 second es . 

Plus ta rd , qu a nd les chantier s r a m enés pa r Hegout cou cha n t ser ont 

é pui sés , tout le t ra fic e fe1·a par le bou vea u nord et la fo r mation des 

t rain s v ides de S a in t-F1·écl é ri c a ura lieu cl a ns le con tou r du cou cha n t, 

to ut com me ce u x de Sa int- Pa u l , actu el lem e nt au leva nt. 
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Pas~o ns en r·cvLV' !"un apr·è~ l'autr ·c les cliffér·en l circ uit s et don­
no ns to ut le personnel occupé a u lr·an~pOl'l au niveau de 316 mèt1·es 

pendant le pos LP du matin, le seul impor·taut; le personuel du poste 
de nuit est trop irrég uli er pour pou,·oir· ètr·e étudié. 

,\. l'accl'Ochagc de ::iaint-P a ul. notous 1 chef accl'Ochele ur·, 3 accro­
cheleur·s, 2 conduc teu!'s de chc ,·aux et 2 chevaux. 

T 1·a11s1,url Jiai · la i:oie de Reguut couchant 5 16. - La locomotive 

partant de R ou de D vient s'arrêter e n l!,' et laisse la r·amc \'ide 
en V1 ; clic se place e n Fel part avec sa 1·amc pleine; durée de la 
manœ uvr·c : 20 secondes. Comme l'indique le schi• ma, la ,·oie de 
Rego11 t est prépa 1'1··e pour rcccrni 1· les loco1notives 200 mètres pl us 

au couchant, quand le tl'ois ièmz bou vca 11 de recoupr sera c reusé e t 

mis en exploitation . La formation de la rame P
1 

~c fait par le ' drux 

costresscs de« du Pon » (dans pP.u de Lemps un plan inclin e• fonction­
nera pour dc.s·e l'\'il' les tailles upérieures). la va ll{•e de la \'eine de 
« Go ussenco ul'l » e t les lel'l'cs du creusement d u trois ième bo u\'eau 
de recoupe au bout de la coslresse de u Goussencourt ». Les cha rgeurs 
dr taille de(< du Po n » , amènent leurs chariots clans le ho u vea u de 
1·ecoupe; un ga min a id é d'un fine est chargé de leur avancer· lrs 
chariots ddes que la locomoti ve a lai~~és en 1-

1
; plus tard, quand le 

plan incli né srra en marche, l'accl'Ochcteur qu'on mettr·a au pied du 
plan pourra en fai1·c cul le sc rvicP. 

:\ la tê te de la vallée de « '1oussenco ur t », 1111 ,:cu l me ne ur ~uffit 
pour as ·urcr, 0 11lrc la conduite d u lr·eui l. le trn fic de chariots, pre­

nan l ll's vides en V, et mellant les plPins C'n P ,; le. tene. du troi­
s ième bou \'eau de recoupe sont amllnée;:: en P 1 par Je chargrur même 
(chaq ue, posle co mpre nd un hou ,·elrur et u n chargeur), aide'- rl\rn ëÏ IIC'. 

Trans1,01·t 1ia1· la 1;r,ie de 8 -Paumes r·ouchant . - Les rames vidC's 
pa1'lent de 8 011 rlC' Cet \'ien ncin t ~e placet· en 1 ·~ ; la ma chi nr dé ta­
chée C' D G prend placC' e n If à la tète du tr·a in plC'in. tcm . d 

_ . , . ps e ma-
nœ u vre: 1o secondes Au pied du plan incliné de 8-Pamii -

1 , , , C e., 1 } a 
un accrocheteu1·, aid,• par un gami n et un pon ey le 

1 . . , que avance egalemen t les cha r iots des bouveleur,: . 

Trans1ir11·1 11a1· la voie rie 8-Paumes levant _ Il .. 
1 1 5 P . . · Y a quelque temps. a couc ie - . a11mes l1v1·a1t du charbon pa , 

1 
. 

. . ' e prcm 1er bou-\'eau de recoupe : crtte explo1ta t1on es t term in " . 
. ,·e · sous pe u on v c nt rC'pren dra unC' val lcp dan,; 5 -Paumes J a 1 • ' •1 

' · JC ocomot1ve vr nan t de 
l i ou de C amène ra sa 1·ame vide en v~. sur 1 • d . . 

• a vorc II m1d1 · e llr se placera rn tete de fa rame pleine P
1 

sur la , . ' 
- · · mcmc ,·o ie · le m ps de manu~uv rC' : 1.> ~t·eondc:;. Co n1n1p on Ir voi t l· · d ' · 

, a voie u no1·d conser-

> 
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vèe en ligne d1·oi te , pe1·mel le passage libre dans les 
deux se ns des r ames destin ées aux chantiers plus 
au levant (voir fig. 13) . 

La mème dispositi on est adoptée au deuxième 
bouveau de recoupe liv.ra nl actuellement 100 cha­

riots e nviron par un p lan incliné de 5-Paumes . 
L'accrochetenr du pied du plan est aidé par un 
gamin et un à nc . 

Au troisième bouveau de recoupe, la rame vide 
s'arrête en Vr,, sur la voie d u m idi el le train plein 
est préparé en P , sur celle du ~nord . Temps de 
manœuvre : 15 secondes. Les chariots y aboutissen(; 

1° D'un plan incliné dans 8- Paumes dont le 

senice est assuré par un accrocheteur el un petit 
mene u 1·; 

2° Des tailles de la voie de niveau de 8-Pau mes ; 
un meneur aidé d"t111 poney ramène les chariots de 
ces tailles au gara ge P:. ; 

3° D'un plan in cliné dans 5-Paumes; no accro­
c,:; cheteur fa it le service du plan; nn gamin aidé d'un 
:f poney fait la navette e ntre le plan et P.:,; 

4° Des tai lles de la voie de niveau de 5-Paumes ; 
Je gami n c l le pooe.)' r enseignés au 3° foot le service 

entre les front et le ga rage P ,; 
5° o·u o montage dans la ~veine du Limet; le 

chargeur de celle en treprise est desservi également 

par le gamin e t le poney du 3°. 
T ous les garages, P'J, P,, A,, échelonnés le long 

de la vo ie de 8-Paumcs leYant, peuYent recevoir des 
i·ames de 32 chariots, et la locomotive s·al'l'ète à l'un 
ou à l' a u tre pour y fa ire un chargemen t complet. 

Transpo1·t de la veine In connue. - Ici la ma­
nœune pri•scnle une certai ne difficul té à ca use du 

peu de dista nce qui ex is te e n tre 8-P au mcs el celte 

vein e ; les rames qui pa rtent de l'accr ochage pou­
vanl ètre arrêtées à J' [ncoD nuc ou poursuivre vers 

une au trc destination , doivent tou tes corn prendre 
32 chariots; comme il est impossible de place1· les 32 
chariots pleins entre les de ux couches, où utilise les 
deux voies pour former la rame pleine P. •. La ma-
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nœuvre se fait ainsi: la locomotive veoant de Bou de C s'arrête en R 
et se déta_che de. sa rame ; elle vient en Q ti rer la premièr e part ie de 

rame ?lei ne qu_ elle re~oule ensuite contre la deuxième partie garée 
dans I _a ut re voie et v ient finalement s 'arrêter en S a vec son ti·ai n 

compl_etement formé; grâce-aux aig uil lages q ui se trouvent en cet 
endroit, e ll e peut dès lors refouler la rame vi·de J· us • rr qu en G et 
reprendre enfin sa place en S pour retourner ,·ers I ·- ·t D , . (,:, pu1 $. Ul'Ce 
de la manœ une: /1 minutes . V u le fai ble trajet (500 mètres) et les 
longues man œ uvrcs, cette partie du transport réd u·1t co ·d · , 11 . , . ns1 Cl a 1 C-
ment la Y1tesse econom1q ue des machines Disons de ·t . · su i e que des 
t ravaux sont entrepr1. pour supprim e1· cette manœ uvre c I' . 

Les cha r iots proviennent: omp iquee. 

i " D'uu plan incliué de l'inconnue · 1 , u :1 seu homme ass ure tout 
le service au pied du plan ; 

2° D.es tai lles du niveau de l'Inconnue dont les 
produits sout 

ramenes par u n gami n aidé d'un âue. " 

3" Du c re usement d u hou veau nord• de 516 · t, l' .. 
_ . .. . me1es ; ane tl c la 

cost 1·esse de I fnconnue est 11til1se pour le roui d age es terres 
Transpo1·t de la balance 5'16-440 . - r es , d ·t 

1 
: . 

~ P1 o u1 s c e I etao-c de 
440 mètres desce udcnt a 516 par u ne halance · t · · 1 ": 

· , s i uee a 40 metres 
environ au nord de I axe -des pu its e t déboucha t d 1 , d 51 . n ans e houveau 
memc e 6 sur une triple voie. La locomot ive l)a ·t · d B -

, • , 1 ie e ou de C 
s arrete en T . r efoule les vides en V- et s'e 1 d · t 1 . . . . i e acic a n poin t T· 
elle revient en~u1te en U. en têtr de la ram e cha O' . C : 

. . . . . r .,ee. e ttc balance 
creusee a, ant I eta blissement des locomoti ,·e0 a ·a· t 't · , .. ' 

, , • • . " , 
1 1 e e ctud 1ce pour 

mene1 a vec che,aux des r ames de 16 chariots . d 1- 1•. . 
' e a 1mpos~1bilité 

de garer en P. pl us ri e 20 cha riots . Le te ml)S 11 • • ·-

1 
. . c•cessa11·e po ur faire 

e c1rcu1t compl et est de 7 m inutes ; c 'est. on le 1. ·t . . 
. 01 . li 11 SP.rv1ce ti·es 

oncre ux; o n pe ut ca lcule !' qu' une ma chiiw ciui ~ ,, ·t . 
t ·1 · e. a, !'ians arret ce 
rava 1 , ne parn e odrait pas à produ ire pa i· t 1 -

pos e p us de 60 : G-
too nrs- kilomètres . Les cou1·bes des prix <le , . · a ).:> · 1e,,1ent part 1 •. mèt:·e (fig. '1 ) permetten t de se rendt·c com pte de l' influ onne- ~!lo-
tu e use ~e ce tz·afic sur le pi'i x de revient géoéral. encc defec­

Au p ied de la ha lance il .Y a deux me neur~. 
La fi g u1·e H donn e à uo r échell e pl us d . . gTan c la di .. 

toutr;; les voies c1 u 1 se trouYe nt aux env· ' spos1t1o n de 
< • , i ron s des u i . . 

de la bala nce, J' em pl acemr n t et les d . _. P ts, la pos1 t10 11 
locomoli Ycs . ' im e n,;ions de la rc misr de~ 

011t rn Ir personn el z·en seiO' né il r·atit te . 
"' ' ' n I r corn t d 1 . leu rs, l' un aux « Quatl'e-Ch emins » d P e e reux a 1g n il-

es con tours d'accr ochage (voir 

LES LOCOMOTl\"ES A BENZINE 35 

fig . 14) , l'aut re a la bifurcati on des Yoies de 8-Paumes su r le bou­

veau nord (voi r fi g . 4). T out le ser vice est assuré par quat re loco· 
m otivrs « Ruhrtha le r », don! t ro is son t occupées le matin et u ne 
la nuit. 

J 'ai exposé avec certains détails l'o rganisat ion complète du t rai­
nage pour faire ressortir avec quelle souplesse les loco motives à 
be nzine se prèten t aux services les plus compl iqués; a l'heure 
a ctuelle, tous les plans i ucli nés . va llées , balances et fron ts de ta ille 
de ni veau du Quesnoy sont directement desserv is par ces machi nes. 
S i ou ajou te qne les p lans inclinés a1Tivent toujou rs sans re port sur 

la voie de niveau et qu'i ls sont releYés ;ides dis tances telles q ue les 

chargeurs de taille puissen t y amP.ne z· leurs cha ri ots , on comprendra 
que les frais de maiu-d'œ n\'l'e de t ransport soient réd uits à leur 
minimum. 

Avan t de 1·echerchc1· la courbe du prix de la ton ne-kil omètre , 
résumons-nou s : le nombre de points d' a bou tissement des locomo­
t ives est ac tuellement de s ix; bientôt il sera de sept , ce qui ex ige 
d' être pl us fo rtement ou tillé a cause des arrêts iné vitables que les 
machinis tes doivent fai re aux fro nts e t aux puits , co mme i l 
a été expliqué dan s la premiè re pa1·tie de ce tr a vai l; certai nes 

manœ u vres commandées pa r des cons idé ra tions spécia les sont lon­

g ues; le trafic de la balan ce 440·516 est partic ulièremen t onéreux ; 
le nombre de chariots par rame n'a pu être porté q u 'à 32 au l ie u de 

40 à ca use de la pente défectue use de 2 mi llimètres seulement par 
mètre de certaines voies ancien nes ; on voit q u'on est loin ici du 
transpo rt théoriq ue e nt1·e deux points déterminés, com me o n le 
su ppose généra lement dan s les avan t-projets ; le trava il en tonnes· 
k il omè tres ici se ra fo rcémen t rédu it pa r unitê. Bien plus, la loco­
m oti ve qu i fa it le serYice de nui t ne produit que 70 lonnes·kilomètres 
e t comme le pr ix de r ev ie nt s'é tablit su r l'ensem ble des deux postes 
jour et nuit, i l e n résultera une uouvelle réd ucti on du tr avai l moyen 
par pos te et par mach ine. 

D'a utres c irconsta nces ont encore no e influence défavora ble: il 
faut r osier des aig u illeurs e n deux e odroits différents des parcou rs ; 

d'a ut re part , l' essa i a été fa it peodant u ne péri ode où la benzin e 
cotait un prix très élevé (32 fran cs les 100 ki logrammes en moyen ne) 
e t de plus la co nsommation , donnée pa r le magasin, est supér ieure 
à celle q u'on aurait portée en compte s i on a va it pesé journel le ment 
le rem pl issage des locom otives , parce qu' il y a des pertes inévi tab les 
pa r fu ites , é vaporat ion , manipu lations d iver ses, marche des machines 
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en répa1·ation etc . . en fin 1 
.a · . . ' a consommai' d'J . 

uss1 exagcree d u fait d h ion w ile de rrraissag 
· · d e c an"'em t d o e sera 

per10 e d'essa i (les nouveaux a ab e n_ l' machinistes pendant la 
~rop , de crainte d'accidents) . ce~t nt tou.Jours une tendance a "'raisser 
eû'alement . 1 ' e consommatio · t d' . b o pa1 e magasin et l d ' ne,, a ill e ul'sétabl' 
-compte a ux machin es ' es epel'ditions portée~ de ~ . Je M - - · · , cc 1a1t e n 

a111 tena nt que le le t ' 
sons 1 · c e ur con nait exa t 

' e p_r1x de la toon e-kilomèt, . , c emen t la s itua t ion établ' -
Lessaia . re . , 1s 

, . porte sur une période d 9 -
Le tra va,! tota l a été de 3" 891 e -n7 pos tes de machines 
Pa r machine et pa1· pos te ;;1 - toon es-ki lomètres . . 
Frais fi a donc produit 139 

·p ' . xes. - SaLafres cCen tr t . - tonnes-kilomètres 
our I aJ uste u r e 1en : 

:Po~r dive1·s (a id~ot.en .ca~ de O'f' •• fr. 209 .60 
t1on , nettoYa c.rc sall ed . b osse repa ra-
d • b e mach10 

e benzin e et remplis. O' e.s, con voyage 
sabe des resenoirs) . 

115.50 

Dépense pa r· machi ne et fr. 
. . par· poste 

325 .tO 
illlain-d œuvre · 

Machi nis tes 
:Sui ,·eurs . 949.60 

810. 50 

Dépense pa1· ma chine et 
· par poste 

fr. 1,i60.i0 

A1guiUage . . . 
Dépense par mach · . . . . . 

. ine et pa1· poste 
Amo;·11ssement ,, . · . e ent1·et1en L 

rnach1n c~ on t coûté 35 000 : PS quatre 

P
,.· 1 · ' f 1·ancs 1s C' cha 1·1ot a 1 • . • .r corn-.. )e11zlll e, et 1 . . 

p1eces de i·echano-e· I' · es d1ve i·~e:; 
10 · I" 0 ' amo1·tisse ans et rn tc;1·ét a 5 % , . . . ment en 
1 n I cpresen le l 
e mcnt une somm e dP. n annurl-

Ajout ons 750 fra ncs , . . 
'è . ' pour i·empl . 

P1 ces usées ou b , · . ace me nt de-11see~ ce . ., 
mrnt trop . · · ' qui Pst ce1·tai ne-

736 .30 

5,250.00 

Dé pensc> par machine et 
. par poste . 

750.00 

fr. 0 ,000 . uo 
Frais variables C · - omb ·t 

Benzine 5 184 I· .
1 

· usti >les : 
. " og 1·ammes 

i ,658 . 93 

. fr. 1. 26 

6 .85 

2 .86 

5.00 

-- - - -- -- _-=:;:;::-- ---:-:-::-=---- -
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. 
ce qui rep·réseote un prix moyen de fr. 0.32 
le ki log ramme. 

'Dépense par machine et par poste. 

Gmissage : 
Hui le, 980 kilogrammes à fr. 0.60 . 
Gra isse S tauffe r , 32 k ilog r . a fr. 0.33. 
Lavettes ( sont nettoyées au magasin dans 

mach ine spéciale et continuellement réem-

pl oyées) 
fr. 

Dépense par machine et par pos1e. 

588.00 
10 .56 

1.00 

599 .56 

Dépense totale pa r machine et par poste. . fr. 

Prix de la tooo e-kilomètre : 18.7 cent imes. 

39 

6 . 45 

2 .33 

24 .75 

Etablissons notre diag ramme en admettant po ur les frai s ,a ri ables 
la loi con ven ue dans la premiè re partie de ce trava i l ; il s·en découle 
la courbe I de la fi gure 10 a.::cusant un prix de 18.7 ce ntimes pour 
l'ensemble de deux postes jour et nuit. Le travail moye n au poste du 
jour étan t de 163 tonnes-kilomètres, la tonne-kilomètre y est pro-

duite a u pl'iX de 15.5 cen t imes . . 
La co urbe ains i tracée n 'es t. nullement compa1·able a celles d' Havré 

du Horloz , de Ressaix, parce que d' une part les c irconsta nces parti­

c u li èi·es imposent ici des postes d'aigu il leurs qui u'cxistent pas dans 
ces cha1·bonnages, et parce que d'autre part les essa is ont été fai ts a 
une péri ode où la benzine se payait 32 francs les 100 k il ogrammes 
au lieu de 18 et fr . 22-40. Nous basant snr ce prix de 18 francs, et 
supprimant les frais d' a igui llagr nous a boutissons a la courbe li, la 

seul e qu i pu isse en trer e n comparaison . 
L'ad option des locomoti,es au Ques noy a dim inué dans de g randes 

pro port ions Je [)l'ÎX de 1·evient de la tonn e-kilomètre . Un essa i fa it e u 
octobre 1910 avac ll'actio n par chevaux et en n'envisa.qeant que les 

vo
1
;es pi·ùiciJJa les se1tlement m'a donné fr. 0-204 au poste du matin, 

et fr. 0-443 durant la nu it ; la moyen ne s'élevait a fr. 0-247 y com­
p1·is J'amortisse rnent et l' entretien. A ce ta ux, l' économie annuelle 
s'élèYe actuel lem en l à 9,500 francs. Mais le bénéfice qui en est 
r ésulté e~ t bie n plus considéra ble; a u moment des essais avec usage 

-de ch e vaux. le t ra ns port s ur le bon vea u nord de 516 était à sa 
J im ite de capacité et le moindre arrêt occasion nait des retards 
qu'o n ne pouvait plus regagner; il en rés ultait des pe rtes de temps 
pour les me neurs , chargeurs , ouvrie1·s a veiue et par répercuss ion 
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aussi pou r les cou peurs de m1~r, sans compter que souvent il fal lait 
payer supplémentairement. pour charger et garer pendant la n ui t le· 
charbon qui gênait pour le busseyemen t; e nfi n les porions venaient 
fréquemment passer quelques heures sur les voies principales pou•r 
assurer l'évacuation de leurs produi ts, temps pendant lequel leurs 
chantiers restaient sans surveillance. A l'heure actuelle, tout es-t 
changé : jamais plus on n'attend de chariots vides, les fronts de tailles­
sont toujours nettoyés, et les chargeu rs quittent!les chantiers avec les 
a bateurs, leur ouvrage complètement terminé; les porions ne sont 
plus retenus dans les voies de transport. 

L 'économie qui est résultée de ces considérations non calculables , 
est bieo plus grande, s ur tout avec la législation actuel le, que celle· 
que j'ai ch iffrée plu s ha ut sur le prix propre du transport. Ne te rmi­
nons pas sans dire que l'emploi des locomotives a u Quesnoy a solu­
tionné en par tie une des questions les plus brûlantes actuellement 
dans Je bassin du Centre : ra reté de personnel el su rtout de meneurs .. 

Septem bre 1912. 

II. - Chambre de garage .des locomotives à benzine 
du Quesnoy. 

Des collègues ay ant a pl usieurs r eprises demandé des renseigne­
ments sur la chambre de garage des locomotives d u Quesnoy, j'ai, 
cru qu'il ser ait intéressan t d'en faire une descr ipti on succin cte. Les 
arrêtés d'a utori sa tion, exigeant, qu'en cas d' incendie da.os la remise, 
Je personnel puisse se sa u ver sans passe1· daos son retour d'a ir, il 
sera tout ind iqué dans la pl upart des cas de la creuser très près des­
pu its ; la facili té du serv ice el de la survei llance plaideront dans Je 
mème sens . A cause de la complication des voies existant déja près 
des pu its a J'étage de 516 mètres, on ne crut pas prudent d'ouvrir 
un e nou velle sall~de grandes]d imensions dans un trop petit rayon , et 
on se décidara la placer le long du bo uveau nord principal a u nord de· 
la bifurcation des voies de co ntou r (fig. '1 4). Une couche inexploitable 
située a 180 mètres des puits, dan s laquel le existait déja u n montage 
de reconnaissance et qui, de plu s, est recouverte d'un banc de o- r·ès­

dur _d' une é~a!sseur de 20 m~tre~, fut l'endroit q ui parut le ;lus 
propi ce. La res1stance des galeries a travers bancs étan t considéra­
bleme~t plus g rande que celle des ga leries en chassage, on disposa 
la remise para llèlement au bouveau en laissant entre les- deux une 

J 
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·é pai~seur de terrai Il de 4 mètres. J ·ai a.jouté sui· le plan de la figure 14 
une coupe longit11 dinale J::F et deux coupes transversales gh et lm 
de cette sa lle. !~lies i nd iquent en tout pl'Cmier lieu que la remise 
proprement dite me ure 29 mètres de longueur, avec une section de 

2.30 + 3.00 

2 
x 2 . 35 ; l'extrémité noi·d, qu i ser t d'ateli er de répa-

rati on , es t s urélevée de façon a permettre de le ,·er les machin es avec 
des palans (voir coupe lm); elle possède également so us l'une des 
voies une cave de 1mOO x 011180 X G0100, pour' les visites sous les 
machines . Une tel le sal le peu t abriter huit locomoti Yes. 

Fig. 15 

Quoiq ue les terra in. e ncaissa1Jts soient d u g rès . on crut bon, a 
cause de la g rande largeur, de leur donner un soutènement ; la cham ­
bre fut don c armée de cadres en poutrell es de 250 x 120 mill imètres 
(poutrelles de réemploi don t on pouva it disposer) posés tou s les 
mètres. L'assembl age sr fai sait e n coupatlt la tête des montants 
suiva nt un a11gle de 82"; s ur les bêles on avait solidement ri vé 
{fig. 15) des pièces d'arrêt R contre lesquelles les montan ts venaient 
se ca ler. Extérieu rement , ou te1·m inait l' assemblage par des queues 
Daburon D placérs tous les 0 111 15 et on bétonna la largeur de la 
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poutrelle E avec une composition de i /3 cimenl, 1/3 poussier de g re- · 
naille, i /8 g renailles < 30 m/m. 

Dans la partie C séparant cette construction du terrain on dama· 
des cendres. Le niveau du sol fut également bétonné ponr satisfaire · 
a l'arrêté d'autorisation qui exige un pavement imperméable. li en 
fut de même de la cave. 

ToutB remise doit être munie d'une canalisation d'eau pour le 
remplissage des réservoirs avafit le départ des mach ines; le prem ier · 
projet éta it de puiser au cuvelage d'u n des puits par une canali~alion 
spéciale ou la pression aurait attein t pl us de 50 atmosphères, mais la· 
rencontre dans les grès , d'une cassnre ZZ (voir coupe EF) donnant 
de l'eau vint heure usement faci liter le problème; la venue qui reste· 
invariable de 3,600 lit res pa r 24 heu res, fut captée dans des réser­
voirs d'une capacité de 600 litres placés en tre les poutrelles du toit 
(voir coupe EF). La coD sommation du poste du matin éta nt plus 
importante que celle du reste de la journée, on établ it un résenoir 
de 1 i /2 mètre cube, en dérivation (voir vue en plan fig . 14). en 
utili sant dans ce but uD tube de rérmploi. 

En m (coupe E.F) se trouve un banc d'ajusteur avec armoires 
pour ou tils . D'autre part dans le bétonnage deux armoires de g randes 
dimens ions furrDt aménagées pou r remiser les t•iècc. de réserve. 
Enfin sur un tableau sont classées tou tes les clefs dont 011 peut avoir 
beso in en l'ahse oce de l'aju steur; cc tableau porte, peint en 1·011ge 
sur food noi r , le dessin de toutes les clefs, de sorte que la dispar ition 
de l'une qu elconque d'entre el les est tou t de suite ob$en-ée; cr tte 
précaution es t suffi sante pour empêcher les vol,- . D'ail leurs l'accè. de 
la remise o·es t autorisé qu'a crrtaines pm'.,onoe:;, les portes en sont 
normalemen t fermees et les clef;; mise,- sous la garde des chefs accro­
cheurs du pu its Saint-Paul. 

L'ôclairagc de la salle es t ass u1·é par six lampe;; à incandP. ce ncr. 
dont u ne portat ive. 

A cause de la venue d'eau, on n~ peut maintenir a sPc la caYe de 
visite; pour l'assécher il fut b!'an ché sur la co nduite à a ir comprimé 
passa nt dans Je bouveau , un tu ya u de 1/4 pouce am enant un jet 
d'air comprimé a la hase d'un tuy au de r·efoulcment de '1 "l /2 pouce· 
(fi g . 16); ce pompage par émulsion mi s en act ion quelq ue,- min utes. 
tous les j ours suffit pour enl eYe r toutes les Pa ux. 

L'entrée de la salle ~e fait par les deux bou ts g ràce à des co urbes. 
en:-.; au rayon mi nimum de 10 mètrr s ; les aiguilles placc"•cs dans le· 
bouvcau , l' une sur la voie à charge, l'a utre sur celle à Yide, sont 
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toujours abordées par le talon dans le transport normal. Ces galeries. 
en courbes sont revêtues de poutrelles de 120 X 80 millimètres (type 
adopté pou1· cc1·tains bouveaux eD bons terrains) avec intercalati on. 
de mac:onnerie disposée en cintre; entre les hèles on dama du béton .. 

,% pouce 

Cave de visite 

Fig Ili. 

Tole de 4 '111• 
l de SOxS0 / 6 

Fig 17. 

·:· 1 

~:, ' 1, 
,;· . 
'io. 

l de 60x60x7 

Les portes métalliques exigées dans ces courbes par l'arrê té d'a uto­
risation, laissent u n passage de 1m12 :< 1m75 (fig. 17) . IWes sont 
con stituées d' une tôle de 4 millimètres ra idi e par un cadre en 
corDièr·es de 50 X 50 X 6 . Chaque porte est suspendue sur un enca­
drement composé d' un fer U de 140 X 60 X 7 sur l'a ile duq uel esL 
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1·ivé une corn iè re de ·60 X 60 X 7 faisa nt buttée. L'encad rement mis 
.à plat s ur le bloc de béton y est tenu pa r des boulons de 25 m ill i­
mètres, trave rsan.t le massif dans des trous de g ra nd dia mèt re de 
façoo à ce que, pa1· le simple desserrement des bou lons, les m ouve­
ments de te rra i ns n'aient aucune action dest r uctive s 11 r les portes . 
Pou r facil ite r le ur fermeture , leur pla u, qua nd elles sont closes, 
forme avec l'hor izontale u n a ng le de 85°. 

Enfin u ne des cla uses de l'au torisati on exigeait que le montage 
,servant de retour d'ai r fu t revêtu su r toute sa long ueur de matéria ux 
incombus tibles. V u la natu re solide des terrai ns e ncaissan ts, on put 
se con tenter de cintres en v ieux rail s hors ser vice , ty pe 10 ki lo­
g rammes du mètre coura nt , au diamètre intérieur de 111120 et armés 
.de queues Da bu ron et de pierres . 

Les chiffres qui su ivent renseig neront sur le prix d'éta blissement 
.de cette salle de garage : 

Garag e p1·oprement dit : 
Cre usemen t . 
P out l'e l les revêtement 
Assemblage et placement 
Que uês Da bu ron . 
Bétonnage . 

Conrbes d'enlree : 
Creuse me nt 
Pout relles revêteme nt 

. fr . 

. fr. 

P lacement , maçooner ies et bétonnage 

H etow· d'ai?' : 
Cad1·es en ra il s 
Que ues lJabu ron . 
P lacement . 

JJivel'S : 

• l'i·, 

P or tes métall iques avec placement fr . 
Ecla irage . 
Capta tion d'eau e t t 11y au te1·ie . 

2, 650 
1 ,350 

305 
192 
800 

700 
1 .020 

530 

650 
4i0 
860 

600 
60 

250 

Prix total. 

fr . 5 ,357 

fr. 2,250 

fr . 1,960 

fr . 910 

fr . 10,497 
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Le p1·ix d' éta blisseme nt du g arage s'ë tabl it doue par machine 
10/ 197 

.abrita ble a - - = i.3·1~ fra ncs. 8 . 

Da ns l' étude p1·écédeute , j ' a i ava ncé qu e le prix d' u ne remise équi 
,ra u t il peu p1·ès a celui d' un e éc ur ie logeant la même puissal!ce. 
F aisous une com paraison aYec les éc u1·ies telles qu' on les é ta blit au 
,Quesuoy : elles sont r evêtues sur chacune des facer:; long itudina les de 
m u rs de 0"'Ci0 d·épaisseur ; la la rge u r ent re m urs mesu re /1m50 et 
Jï•ca rtemen t e nt re chacu n des clrnva ux est de 1 m20 : le to it est soutenu 
.pa1· u 11 pout1·ellage bétonn é, s upporté d'autre part pa r de ux ra ngées 
de bois frétés faisa nt la sépa1·ation entre les chevaux ; le :::ol est pavé 
.de briques. Par cheval a lo~e1· (c'Pst-il-d ire pa r 1m20 de long ueu r ) . 
. un e telle écu1·ie coûte : · 

Cre usr ment 
P outre lles . 
Bois frétés . 
Ma~·on 11e1·ie, bétonnage. pa ,:age 
Crèche:::, <'•c lai rage et divers 
Retour d 'ai1 · ( va1·i able ; a dmettons) 

. fr . 08 
5:1 
10 
62 
10 
10 

Pri x pa r cheval. . fr. 241 
,Comme o n admet généra le ment q u' une locomoti ve assu re le ser v ice 

.de s ix chevaux au moins, le pri x con esponda nt du garag·e des loco-
i.3'1 2 

mot i r es 1n·end la valeur d<' -
6
- = fr . 218-50 environ . On voit que 

les de ux dépeuses son t se nsiblemc ut les mêmes et semblent ê tre m oins 
.élevées e ncore pour les machines que pour les cheva ux; i I e: t bie n 
.en tend u que les p1·ix Na blis ci-dessus n'on t rien d'absolu. da us 
run commP da ns l' a u tre cas ; ils va rie1·ont sni Yaut la natu re des 
tetTa ins , le c ube de logeme nt pa1· uui té de puissa nce. le confort plus 
.ou moins g 1·a nd dont on veut s'entou rer. 




