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Résumeé

Dans le calcul du taux de transport des copeaux de bois en hiver, on oublie souvent
de prendre en considération les cotits imputables au gel des chargements (temps d’arrét,
perte de charge utile et temps de la main-d’ceuvre nécessaire pour I'enlévement des co-
peaux). Les entrepreneurs ont essayé de nombreux moyens pour résoudre ce probleme,
et la plupart en sont arrivés a des solutions acceptables. Au cours des deux derniers
hivers, FERIC a travaillé avec des entrepreneurs du nord-ouest de 'Ontario pour faire
I'inventaire de leurs « bonnes pratiques » et essayer de nouvelles solutions. Le présent
rapport dresse un bilan de ces bonnes pratiques et des nouvelles pratiques préventives

Figure 1. Problé-
mes de gel mineurs
(gauche) et majeurs
(droite).

relevées pendant I'étude de FERIC.
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Introduction

Le gel des chargements est fréquent lors-
que du bran de scie ou des copeaux de bois
humides et chauds sont exposés a des tem-
pératures froides. Ce probleme peut surve-
nir a la fin de 'automne et au début de 'hiver
ou 2 la fin de T'hiver et au début du prin-
temps, périodes ot le mercure oscille sou-
vent entre 5 et—5 °C. Le gel des chargements
peut aussi se produire lorsque 'on prend
des copeaux humides et chauds récupérés au

centre d’un tas ou provenant directement

d’un déchiqueteur et qu'on les charge dans
une remorque froide. Le probleme sera
aggravé si de la neige, de la glace ou de I'eau
se trouvent au fond de la remorque. En pa-
reille circonstance, la question n'est pas de
savoir si des problemes de gel peuvent surve-
nir au moment du déchargement, mais plut6t
de savoir quelle ampleur prendront ceux-ci
(figure 1). La réponse est fonction du temps
de s¢jour des copeaux dans la remorque et
de la gravité des conditions. Est-ce quelques
pelletées de copeaux qui geleront, ou encore
quelques tonnes?




Pour améliorer la rentabilité du transport
des copeaux, on construit les remorques pour
qu’elles offrent une charge utile maximale et
un aérodynamisme amélioré. Parmi les
modifications apportées, mentionnons le
positionnement des membrures a I'intérieur
des parois de la remorque (pour réduire la
trainée) et le surbaissement du plancher pour
accroitre le volume intérieur de la remorque
(et par conséquent sa charge utile). Par con-
tre, ces changements ont aussi amplifié le
probléeme du gel en créant des angles et des
obstacles qui retiennent les copeaux dans la
remorque. Ainsi, le gel des copeaux survient
couramment dans la pente arri¢re de la sec-
tion surbaissée et dans les coins avant des
remorques. A ces endroits, les forces d’en-
tralnement sont moins élevées au moment
du déchargement qu’ailleurs et des conditions
de gel méme mineures peuvent causer des
problemes.

Couts

Il existe deux approches face au probleme
du gel des chargements, chacune ayant ses
propres colits. La premiére approche consiste
simplement 2 accepter la diminution de la
charge utile; chaque kilogramme de copeaux
gelés dans la remorque équivaut 2 un kilo-
gramme de charge utile perdu dans les livrai-
sons ultérieures. Avec une marge de profit se
situant entre 5 et 10 % pour les entrepre-
neurs, le fait de laisser des copeaux gelés dans
la section surbaissée d’un train double de type
B ou contre la paroi avant de la remorque
peut réduire voire éliminer la marge de pro-
fit. Pour confirmer cette possibilité, FERIC
a recueilli des masses a vide moyennes de ca-
mions en hiver et en été dans les dossiers
d’une usine du nord-ouest de 'Ontario. Les
masses a vide d’hiver affichaient en moyenne
de 550 a 2000 kg de plus que celles d’été,
avec une augmentation moyenne de presque
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1200 kg. La majorité de cette augmentation
était imputable au poids des copeaux gelés.
Une faible partie de I'accroissement de la
masse a vide provenait d’autres charges
parasites comme 'accumulation de neige;
toutefois, la conception des remorques a
copeaux minimise le risque d’accumulation
et les unités étudiées circulaient principale-
ment sur des routes pavées.

La deuxi¢me approche consiste a déga-
ger les copeaux, puis a procéder a un deuxie-
me déchargement. Le temps supplémentaire
requis est le principal colit imputable a cette
approche. Des observations sommaires faites
sur le terrain révelent qu’il faut en moyenne
de 45 4 60 minutes additionnelles par char-
gement lorsqu’aucune précaution n'est prise
pour prévenir le gel des copeaux. Le temps
requis n'a jamais été inférieur 4 20 minutes
et, parfois, atteignait 3 heures.

Comme les deux approches comportent
des cofits considérables, FERIC a recensé les
«bonnes pratiques» utilisées pour atténuer le
probleme du gel et a décrit des mesures pré-
ventives supplémentaires pouvant atténuer
davantage ce risque.

Bonnes pratiques :
préparation de I'équi-
pement pour Phiver

Il est généralement reconnu que la pré-
paration et 'éducation peuvent réduire gran-
dement 'ampleur de problemes éventuels.
La présente section expose plusieurs bonnes
pratiques recommandées et mises en appli-
cation par les camionneurs pour atténuer le
probleme du gel des chargements.

Couverture des remorques

Comme la présence de neige, de glace
ou d’eau dans la remorque avant le charge-
ment peut favoriser le gel des copeaux, les
camionneurs doivent prendre tous les moyens
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possibles pour garder le fond de leur remor-
que sec. Les camionneurs qui utilisent des
filets en été devraient opter pour des baches
étanches en hiver afin d’éviter que la neige,
la glace et I'eau n’entrent dans la remorque
lorsqu’ils circulent a lége ou que celle-ci de-
meure stationnée a I'extérieur. En plus d’em-
pécher I'eau et la neige d’entrer, les baches
offrent une durée de vie supérieure a celle
des filets ainsi qu'un meilleur aérodynamisme
(d’ott une consommation de carburant ré-
duite). Cependant, il faut garder les baches
en bon état et veiller a ce qu’elles soient do-
tées d’'un nombre suffisant de courroies et
d’autres dispositifs de fixation qui les main-
tiendront bien en place (figure 2).

Intérieur des remorques

Létat de I'intérieur de la remorque in-
flue fortement sur la fréquence des proble-
mes de gel. Chaque entrepreneur interrogé
a affirmé qu’il fallait d’ordinaire apporter
certaines modifications mineures aux toutes
nouvelles remorques pour corriger les zones
a probleme et que les remorques plus vieilles
avaient tendance a étre plus sujettes au gel.
Ainsi, a Pachat d’une nouvelle remorque, il
faut s'assurer quelle ne comporte pas de ré-
gions rugueuses, de bosses ou de membrures
non protégées. Si 'on dispose de remorques
plus vielles (plus de 3 ou 4 ans), il faut en
inspecter l'intérieur chaque année, a la fin
de I'été, afin de relever tout probleme nais-
sant et le corriger. Il faut notamment porter
attention aux zones ol la peinture est ru-
gueuse, aux éraflures, aux bosses et 2 la rouille
ainsi qu'aux angles droits inutiles et aux obs-
tacles que 'on peut atténuer ou éliminer.
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Les éraflures, les bosses et les taches de
rouille sont le résultat d’une usure normale et
peuvent créer des problemes de gel de plus en
plus fréquents et graves avec le temps. Le com-
portement des chargements dans la remorque
est un bon indice de la nécessité de repeindre
I'intérieur de la remorque. En outre, la tenue
de registres appropriés peut aider 2 la planifi-
cation de cet entretien. En effet, en consignant
le nombre de chargements gelés chaque saison
et le colit de correction de chaque probleme,
il est plus facile de déterminer le moment ot
des réparations sont justifiées. Une hausse des
problemes de gel d’année en année peut se
révéler un indice précieux, bien que la varia-
tion des conditions d’une saison a l'autre puisse
étre partiellement responsable de cette hausse.
En comparant, au cours d’une méme saison,
le rendement des vieilles remorques avec ce-
lui de remorques plus récentes ou de remor-
ques nouvellement repeintes, on peut éliminer
le facteur des variations de température. Tou-
tefois, il ne faut pas oublier qu’une différence
de conception méme minime entre les remor-
ques peut influer sur la fréquence et la gravité
des problemes de gel. Il peut donc étre appro-
prié de combiner les deux méthodes.

Pour disposer de ces renseignements uti-
les, les camionneurs devraient consigner le
nombre de fois ot ils ont d& pelleter un char-
gement et le temps qu'ils ont consacré a cette
tache. Ils devraient également surveiller la
masse a vide de leur remorque et la compa-
rer & des masses a vide estivales récentes pour
prendre conscience des conséquences finan-
citres de ne pas pelleter les copeaux gelés.
(Les faibles hausses de poids peuvent étre
attribuées a des charges parasites comme la

Figure 2. (Gauche) Une
bache en mauvais état
accroit les problémes de
gel. (Droite) Une bache
bien entretenue et bien
fixée a la remorque les
réduit au minimum.



Pour justi-
fier la refini-
tion d’une

remorque sur le plan
économique, le colt
des travaux doit étre
inférieur ou égal aux
colts engendrés par
les problemes de gel
pendant [a durée de vie
de la nouvelle finition.

Lestoles uti-
lisées pour
arrondir les
angles doivent étre
petites pour éviter
d’alourdir inutilement
la remorque ou de ré-
duire de fagon signi-
ficative le volume de

charge.

neige et la glace, mais les hausses plus im-
portantes correspondront vraisemblablement
a des copeaux gelés.) Ces données permet-
tent la comparaison du cotit de remise & neuf
de la remorque avec les coflits inhérents  la
situation actuelle. Pour effectuer facilement
cette comparaison, il suffit de considérer que
la refinition aura une durée de vie d’environ
la moitié de celle de la finition originale, puis-
quelle est d’ordinaire moins résistante.
Lintérieur des remorques a copeaux pré-
sente souvent de nombreux angles droits, y
compris 2 la jonction des parois et du plan-
cher et a 'avant de la section surbaissée. Or,
les angles droits et tous les angles inférieurs 2
90° créent des zones a risque de gel en raison
de l'accroissement de I'exposition a des sur-
faces froides. De petits amoncellements de
matieres gelées peuvent apparaitre dans les
coins et s’agrandir suffisamment pour cau-
ser des probléemes beaucoup plus importants
au bout de quelques voyages. Larrondisse-
ment des coins a I'aide d’une tole d’aussi peu
que 5 cm de largeur, 2 un angle de 45°, trans-
forme un angle de 90° en deux angles plus
ouverts de 135° (figure 3) et réduit considé-
rablement le risque de gel, tout en diminuant
de fagon minime la charge utile. Idéalement,
les fabricants de remorques devraient régler
ce probleme 2 la conception, mais le sou-
dage de petites tdles dans les coins critiques
peut se révéler une solution satisfaisante une
fois la remorque achetée. Les points les plus
critiques sont souvent les suivants :
* lavant de la remorque, a la jonction du
plancher et de la paroi avant;

Figure 3. Une petite tole,
soudée dans les coins a
un angle de 45°, adoucit
I'angle et réduit de ce fait
le risque de gel.

* du plancher jusqu’a mi-parcours dans les
coins, 2 la jonction des parois latérales et
de la paroi avant;

* du premier metre 4 partir de la paroi
avant, le long du plancher,  la jonction
des parois latérales et du plancher;

e dans les coins a l'intérieur de la section
surbaissée.

Méme de petits obstacles peuvent occasion-
ner des problemes de gel. Souvent, le probleme
est quasi insoluble (p. ex., les membrures struc-
turales a I'intérieur des parois de la remorque).
Il faut donc évaluer attentivement la gravité
potentielle du probleme 4 I'achat d’une nouvelle
remorque. Il faut rechercher des modeles qui
réduisent au minimum ['inconvénient occa-
sionné par les membrures structurales. Parmi les
obstacles courants que 'on peut éviter, citons les
pentes trop abruptes a lextrémité de la section
surbaissée, pres des portes arricre, et les rebords
autour de ces portes. Plus la pente est abrupte,
plus grand sera le risque de blocage au moment
du déchargement, et moins le gel devra étre im-
portant pour causer des problemes.

Lorsque des copeaux gelent dans la sec-
tion surbaissée, I'installation d’une piece
permettant d’adoucir la pente 4 la sortie de
cette section peut atténuer ce probleme pour
I'hiver; cette piece peut ensuite étre enlevé en
été pour maximiser la charge utile de la re-
morque. Dans la mesure du possible, il faut
fabriquer cette pitce avec des matériaux 1¢-
gers, comme du bois ou de I'aluminium, et
en rendre la surface la plus lisse possible (idéa-
lement la peindre). Les rebords autour des por-
tes de la remorque, bien qu'ils soient moins
courants, peuvent causer de graves problemes.
Ceux-ci créent en effet des angles droits et un
obstacle prés des portes, souvent tout juste a
Pextrémité de la pente arriere de la section sur-
baissée. Le léger probleme de gel causé initia-
lement peut prendre de 'ampleur si le matériel
gelé empéche 'écoulement des copeaux pré-
sents dans la section surbaissée. Pour atténuer
ce probleme, il suffit de souder une tole sap-
puyant d’un c6té sur le plancher et de 'autre
sur le rebord (la trajectoire des copeaux sera
ainsi plus uniforme) ou modifier la pente du
plancher de facon que celui-ci arrive a égalité
avec I'extrémité supérieure du rebord.
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Connaissances et outils
appropriés pour les conducteurs

Une fois que la remorque a été préparée
pour lhiver, les conducteurs doivent étre
munis de quelques outils courants pour régler
les problemes a la source avant quils devien-
nent plus importants. Les conducteurs
doivent aussi pouvoir reconnaitre les pro-
blemes potentiels. Chaque camion devrait
étre muni d’un balai et d’une pelle ou d’une
fourche. Lacces 4 la remorque doit également
étre aisé pour faciliter le nettoyage. Les con-
ducteurs doivent nettoyer les remorques a
chaque voyage et recevoir des conseils sur le
chargement qui éviteront les problemes au
déchargement. Pour que les conducteurs ac-
ceptent d’appliquer les mesures préventives
et de modifier les pratiques de chargement,
les employeurs doivent prévoir des mesures
incitatives pour compenser le temps supplé-
mentaire requis.

Comme la présence de neige, de glace,
d’eau ou de copeaux gelés a 'intérieur de la
remorque avant le chargement occasionnera
des problemes de gel, il incombe aux con-
ducteurs de s’assurer que la remorque est
propre avant de la charger. De nombreux
conducteurs n’inspectent la remorque que par
les ouvertures d’échantillonnage lorsqu’ils
enlevent les baches et doivent par la suite
pelleter au déchargement. Leur tiche serait
plus simple s’ils entraient dans la remorque
et la nettoyaient avec un balai, une pelle ou
une fourche avant le chargement. Il importe
d’enlever le plus de neige ou de glace possi-
ble, car le poids et la chaleur des copeaux
feront fondre partiellement la neige et la
glace, créant ainsi une humidité qui fera par
la suite geler les copeaux dans la remorque.
Lorsque des copeaux sont gelés, il suffit de
les dégager et de les épandre sur les zones du
plancher qui ont tendance a geler. Si aucune
fluctuation majeure de la température ne
survient pendant le voyage, ces copeaux gelés
constitueront une barriere isolante efficace
entre les copeaux chargés et la remorque
froide. Par contre, s'ils ne sont pas décollés,
ils créeront une surface rugueuse qui aggra-
vera le probleme de gel 4 la longue. Il ne faut
que quelques minutes pour vérifier si une
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remorque a besoin d’un nettoyage. Cepen-
dant, 'omission de cette étape peut se tra-
duire par des heures de pelletage au cours de
I'hiver.

Si on charge la remorque avec une char-
geuse plutdt qu'avec une soufflerie ou une
réserve surélevée, il faut prendre quelques me-
sures supplémentaires pour réduire le risque
de gel. Lorsque la chargeuse prend les co-
peaux sur un tas, la neige accumulée 2 la sur-
face et les copeaux humides et chauds du
centre peuvent causer des problemes : la neige
fondra et gelera de nouveau et les copeaux
humides et chauds geleront sous le poids de
la charge pendant le transport. Il faut donc
éviter que des copeaux enneigés ou des co-
peaux chauds et humides ne constituent la
couche de fond (les premiers 15 4 30 centi-
metres) dans la remorque, et plut6t choisir
des copeaux propres, secs et gelés; il est d’or-
dinaire approprié d’ajouter d’autres copeaux
affichant une humidité supérieure sur cette
couche.

Mesures préventives

Lutilisation des bonnes pratiques décri-
tes dans la section précédente atténuera le
risque de gel des copeaux en hiver sans tou-
tefois 'éliminer. Pour réduire davantage ce
probleme, FERIC a examiné diverses autres
mesures préventives que les conducteurs
peuvent prendre lorsque les températures
sapprochent du point de congélation. Ce-
pendant, ces mesures additionnelles ne seront
pleinement efficaces que si elles sont combi-
nées aux bonnes pratiques susmentionnées.

La présente section expose trois types
d’approches : utilisation d’un pulvérisateur
d’antigel fixe ou intégré; utilisation d’un pul-
vérisateur manuel portatif; et utilisation de
baches spéciales a l'intérieur de la remorque.
Le choix de 'approche dépend de votre opé-
ration et sur les criteres du client. SiI'antigel
est choisi, il faut sassurer que les produits
chimiques utilisés ne perturberont pas le pro-
cessus de fabrication de la péte. (Il faudra
peut-étre envoyer un petit échantillon en la-
boratoire.) Il est particulierement important
d’adopter une solution acceptée par le client
si 'on choisit d’investir dans une solution

Il faut faire
A preuve de

diplomatie
lorsqu’on demande au
conducteur de la char-
geuse d’éviter de dé-
poser des copeaux
chauds, humides, cou-
verts de neige ou
glacés au fond de la
remorque. Les conduc-
teurs de chargeuse
collaboreront sans
doute mieux s'ils com-
prennent que vous leur
demandez de vous
aider a faire votre tra-
vail efficacement.

Les conduc-

teurs ne net-

toieront leur
remorque que sil'accés
a celle-ci est facile.
Certains fabricants
dotent leurs remor-
ques d’une porte a
I'avant qui facilite
I'acces et augmente la
sécurité au moment
du nettoyage et de
I'entretien.



mécanique. Le tableau 1 donne un résumé  FERIC a mises a I'essai. Les détails d’autres
de Pefficacité relative des diverses approches  approches moins fructueuses sont présentés
ainsi que I'efficacité des solutions antigel que ~ au tableau 2.

Tableau 1. Efficacité des baches et d’autres solutions avec application d’antigel

(R = recommandé, E = efficace, N = non recommandeé)

Méthode Produit chimique
Poste de Pulvéri-  Pulvéri- Baches MgCl,* avec  Liquide Ice
pulvéri- sateur sateur inté- inhibiteurs lave- Barrier®
sation fixe  intégré portatif rieurs de corrosion  glace

Propriétaire/exploitant N R E E R E E
Petites flottes (3 remorques ou moins) E R N E R E E
Flottes moyennes (3 a 6 remorques) R = N N R = E
Grandes flottes (plus de 6 remorques) R N N N R N E

@ Les détails sur ces produits sont inclus dans le rapport suivant : Webb, C.R. 1997. Reclaiming lost payload: extracting frozen chips from chip
trailers. For. Eng. Res. Inst. Can. (FERIC), Vancouver, C.-B., Tech. Note TN-262. 12 p.

® Ice Barrier 818™. Fabriqué et distribué par West Penetone Inc., 10900, rue Secant, Ville d’Anjou, Québec.
Ice Barrier 818™ est congu pour étre appliqué avant que les conditions de gel ne se développent. Il produit une pellicule protectrice qui empéche
la glace de se lier fermement aux surfaces métalliques. Il est alors possible d’enlever facilement les matériaux gelés. Lorsque le produit est appliqué
plusieurs heures avant le chargement, méme les copeaux qui gélent glissent facilement hors de la remorque du fait qu’ils ne peuvent adhérer au
plancher et aux parois de la remorque. Lutilisateur doit surveiller I'efficacité du produit, puisqu’il s’élimine graduellement.

Tableau 2. Mesures préventives supplémentaires (moins efficaces)

Probléme
Mesure préventive
Peinture a base de carbone sur les parois Souvent efficace pendant quelques mois seulement en raison de I’abrasion. En outre,
intérieures de la remorque le codt est trop élevé pour justifier une nouvelle application aussi rapidement.
Doublure de contre-plaqué a I'intérieur Efficace pour les trajets de durée moyenne (2 a 3 heures) avec des produits présentant
de la remorque de grave problémes de gel (bran de scie ou petits copeaux). Le colt d’installation élevé

et la perte de charge utile et de volume de charge justifient mal son utilisation.

Mince couche de Téflon ou d’un autre plastique Peut étre efficace, mais treés colteuse; en outre, peu d’usines acceptent I'utilisation
de matieres plastiques dans les remorques (la contamination par le plastique est une
préoccupation majeure).

Pulvérisateur intégré avec buses fixes Trop codteux en raison du type et du nombre de buses requis.

Poste de pulvérisation fixe avec air comprimé Codts d’entretien élevés pour garder les raccords et les buses en bon état;
problemes de gel a des températures inférieures a —20 °C.
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RVANLdYE Novembre 2000



Postes de pulvérisation fixes

Le poste de pulvérisation fixe (figure 4)
permet aux conducteurs d’appliquer facile-
ment des antigels chimiques au début de leur
quart de travail au poste de répartition. Ces
installations comprennent un réservoir qui
alimente une laveuse a pression en solution
antigel. Les dimensions du réservoir sont
fonction de 'importance de la flotte et de la
fréquence de I'approvisionnement en anti-
gel. Les deux installations étudiées disposent
de réservoirs d’une capacité suffisante pour
assurer une alimentation en antigel pendant
25450 % de la saison de gel. Dans les deux
cas, on utilise du MgCI2 avec inhibiteurs de
corrosion. Au début de chaque quart de tra-
vail, les conducteurs se rendent au poste de
pulvérisation et appliquent le produit sur le
plancher et la moitié inférieure des parois de
la remorque par les portes d’échantillonnage
et les portes arriere, en concentrant le traite-
ment surtout a 'avant de la remorque et dans
la section surbaissée.

Un tel systeme est recommandé pour les
flottes plus importantes, car son acquisition
et son entretien colitent moins cher que
achat de pulvérisateurs intégrés pour cha-
que camion. En outre, ce type d’installation
est tout aussi efficace. Nous recommandons
le MgCl, avec inhibiteur de corrosion du fait
quil s'agit de la solution la plus rentable.
Ce produit est peu dispendieux (moins
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de 0,40 $/L) et cotite entre 6 et 12 $ (15 a
30 L) par traitement pour un train de type B
et de 4289 (10 2 20 L) pour une semi-
remorque. Nous avons constaté que le MgCl,
donnait des résultats optimaux lorsqu’il est
appliqué en fine couche.

Il est intéressant de comparer ces colits au
colit du pelletage des copeaux gelés. Si I'on
considere que le conducteur et le véhicule
cotitent 70 $/h, le colit maximal d’un traite-
ment (8 $) est recouvré si 'on réalise une éco-
nomie de 7 minutes de pelletage par livraison.
Si P'on considére les 45 minutes d’ordinaire
nécessaires au pelletage des remorques et la
perte éventuelle de charge utile, le poste de
pulvérisation est sans contredit rentable.

Le liquide lave-glace ne convient pas pour
ce genre d’utilisation du fait qu’il s'évapore
et qu’il sécoule trop rapidement. Pour utili-
ser un tel produit, il faut que le poste de
pulvérisation fixe soit installé au point de
chargement ou que le liquide soit pulvérisé
avec un systeme intégré. Le produit Ice
Barrier, qui peut étre efficace pendant six a
huit livraisons, est moins intéressant que le
MgCl, en raison de son cotit. Les essais dé-
montrent qu’il peut étre aussi efficace que
les autres produits mais que, 2 un codt os-
cillant entre 2,50 et 4,00 $/L, il faur faire
preuve d’une grande précision au moment
de l'application si 'on veut limiter les cotits
a environ 50 4 70 $ par traitement.

Figure 4. Poste de pulvé-
risation fixe. La pompe
a par la suite été ins-
tallée dans une enceinte
qui la protége des élé-
ments.



Figure 5. Composants
d’une installation de
pulvérisation intégrée.
(Haut) Réservoir sous
pression sur une re-
morque. (Centre) Buse
du pulvérisateur. (Bas)
Application d’un antigel
chimique.

Pulvérisateurs intégrés

Avec un pulvérisateur intégré (figure 5),
le conducteur peut appliquer I'antigel chimi-
que au besoin, d’ordinaire tout juste avant le
chargement. Cette installation comporte un
réservoir haute pression, semblable a ceux uti-
lisés dans le circuit de freinage, installé sur le
tracteur ou la remorque. La capacité minimale
du réservoir doit étre de 25 2 30 L pour assu-
rer au moins un ou deux traitements. Un ré-
servoir plus grand peut étre utilisé, mais il

augmente le poids du véhicule et cotite plus
cher. Il faut alors déterminer si le cotit supplé-
mentaire d’un réservoir plus grand se rentabi-
lise par la baisse de la fréquence de remplissage.

Linstallation comprend un réservoir doté
d’un goulot de remplissage (avec capuchon
résistant 2 la pression), d’'une entrée d'air (valve
a bille) sur le dessus et d’une sortie au bas.
Linstallation comprend aussi une conduite
pneumatique en plastique standard de %2 po
(1,3 cm) reliant la sortie du réservoir a2 un
raccord rapide (semblable aux raccords
hydrauliques) placé a un endroit approprié
sur la remorque. Sur les trains de type B
(figure 6, a gauche), 'emplacement idéal est
d’ordinaire a l'arriére de la remorque avant, a
la hauteur de la passerelle intermédiaire, tan-
dis que sur les semi-remorques (figure 6, en
bas), 'emplacement idéal est d’ordinaire
avant de la remorque. Sur les semi-remor-
ques, la conduite peut aller jusqu’a la paroi
avant de la remorque et se terminer par un
raccord rapide, fixé dans la partie supérieure
de la paroi. Dans le cas des trains routier de
type B, la conduite peut se rendre jusqu’a la
paroi avant de la remorque avant, traverser
celle-ci, puis longer la paroi latérale jusqu'a
larriere de la remorque. Le raccord rapide doit
se situer tout juste sous la traverse supérieure
de l'une des parois latérales, a l'arriere de la
remorque avant, pour éviter l'installation d’un
raccord sur la remorque arriere. Un tuyau flexi-
ble d’au moins 1 m se terminant par une buse
de pulvérisation doit pouvoir étre raccordé au
raccord rapide. Lorsque les conducteurs arri-
vent au point de chargement, ils ouvrent la
valve 4 bille pour remplir le réservoir d’air.
Ensuite, ils enlévent les baches, branchent le
tuyau flexible et la buse au raccord rapide et
appliquent le produit chimique sur le plan-
cher et la moitié inférieure des parois de la
remorque, en concentrant le traitement 2
avant de la remorque et dans la section sur-
baissée, en pulvérisant du haut vers le bas.
Dans le cas des trains routiers de type B, les
deux remorques peuvent étre traitées depuis
la passerelle intermédiaire.

Nous recommandons ce systéme pour les
plus petites flottes puisqu’il est plus pratique
et que son colit est équivalent ou inférieur 2
celui d’un pulvérisateur fixe. Il peut aussi étre
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utilisé avec divers produits chimiques, puis-
que les traitements ont lieu au point de char-
gement. Nous recommandons le MgCl, avec
inhibiteurs de corrosion du fait que ce pro-
duit est légerement plus efficace que le liquide
lave-glace par temps tres froid et que son effet
dure plus longtemps. Le colit par traitement
est comparable a celui des traitements avec
pulvérisateur fixe. Le liquide lave-glace peut
étre une solution de rechange efficace sil est
appliqué 30 minutes au plus avant le charge-
ment. Il est souvent plus facile & trouver que
les autres produits et colite moins cher (envi-
ron 0,30 $/L). Le produit Ice Barrier peut étre
utilisé, mais son colt et la nécessité d’'un con-
trole accru au moment du traitement font en
sorte qu'il est plus économique de l'udiliser
avec un pulvérisateur portatif manuel.

Pulvérisateurs portatifs

Les pulvérisateurs portatifs manuels ne
doivent étre utilisés que lorsque la fréquence
des traitements est faible et qu'un nombre
limité de remorques doit étre traité. Les pul-
vérisateurs portatifs, qui sont en fait de simples
pulvérisateurs de jardins, sont utilisés par les
conducteurs qui entrent dans la remorque

.
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pour appliquer le produit chimique sur
le plancher et la moitié inférieure des parois
de la remorque, en concentrant le traitement
a l'avant de la remorque et dans la section
surbaissée.

Cette méthode est une solution efficace
pour les petites flottes ou lorsqu’on utilise Ice
Barrier, puisque ce produit ne doit pas étre
appliqué a chaque voyage (tous les six ou huit
voyages). La capacité de déterminer la quantité
de produit appliqué et 'endroit traité qu'of-
frent les pulvérisateurs portatifs peut justifier
l'utilisation de Ice Barrier. Lutilisation des deux
autres produits avec un pulvérisateur manuel
n'est pas recommandée en raison du temps et
des efforts requis; les conducteurs pressés n'ap-
précieront pas ce mode de traitement.

Béaches intérieures

Les baches représentent une solution pu-
rement mécanique au probleme. Les biches
utilisées doivent étre des biches de service
intense spéciales enduites de Téflon (Magic
Carpet™, etc.) que l'on fixe 2 l'intérieur de la
remorque afin de créer une surface glissante
et flexible sur laquelle les copeaux auront de
la difficulté a coller. La bache doit reposer au

Figure 6. Raccords d’un
systeme de pulvérisa-
tion intégré sur un train
routier de type B (gauche)
et sur une semi-remor-
que (en bas).



La réduc-

tion des pro-

blémes de
gel nécessite souvent
un compromis entre
I’optimisation de la
charge utile et la
réduction du gel au
minimum. La prise de
décisions éclairées
passe par la comparai-
son du codt des solu-
tions et des avantages
qui en découlent. Lors-
qu’une solution réduit
la charge utile ou le
volume de charge, il
faut envisager une so-
lution temporaire que
I’on peut enlever pen-
dant les mois plus
chauds.

—
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fond de la remorque, depuis le bas de la pente
avant de la section surbaissée jusqua 'arriere
de la section, en haut de la pente; la bache
n'est arrimée qu'au bas de la pente avant de la
section surbaissée. (Il faut indiquer au four-
nisseur les dimensions exactes du plancher de
la remorque pour un ajustement parfait de la
bache.) Lorsque la remorque est déchargée, la
béche tend a se raidir, s'éloignant ainsi du plan-
cher et laissant le chargement glisser plus faci-
lement hors de la section surbaissée.

Cette solution peut se révéler efficace pour
toutes les flottes. Toutefois, I'installation ap-
propriée de la biche est essentielle si 'on veut
éviter de la perdre. En outre, les conducteurs
doivent sassurer que les copeaux ne saccu-
mulent pas sous la biche. La bache cotite en-
viron 1 000 $ pour un train routier de type B
et tout juste un peu plus de la moitié de cette
somme pour une semi-remorque. Dans les
essais de FERIC, des problemes sont surve-
nus au moment de I'installation et la bache
sest détachée au cours de ’hiver. Toutefois, le
fabricant allégue qu'une béche bien installée
durera de 2 4 3 ans. Avant d’acheter une bache,
il convient de s'assurer que les clients approu-
vent la présence de celle-ci dans la remorque;
certains clients ne veulent pas risquer que des
morceaux de biche se détachent et contami-
nent les copeaux entrant a 'usine.

Mise en application

Les bonnes pratiques et autres mesures
préventives décrites dans le présent rapport
peuvent contribuer A réduire la sévérité des
problemes de gel que vous pouvez éprouver,
mais il est peu probable qu'elles les éliminent
tous. Toutefois, les mesures suivantes peuvent
vous aider a réduire 'ampleur du probleme.
¢ Considérer la question du temps requis pour

garder les remorques propres en hiver au
moment de la négociation des contrats. Les
conducteurs collaborent davantage s’ils
sont rémunérés en conséquence.

* Couvrir les remorques ouvertes avec des
béches étanches plutdt quavec des filets lors-
que des conditions de gel sont prévues et
sassurer que les baches restent en bon état
et qu'elles peuvent étre bien fixées au haut
de la remorque.

o A l'achat d’'une nouvelle remorque, en ins-
pecter lintérieur pour relever et corriger
toute zone problématique. Vérifier la pré-
sence d’obstacles a I'écoulement libre des
copeaux au moment du déchargement et
rechercher un modele qui présente le moins
d’obstacles possible. Lorsque la remorque
vieillit, en inspecter I'intérieur chaque
automne et corriger tout probléme nouveau.

* Fournir des outils appropriés pour dégager
les copeaux gelés (balai, fourche, pelle, etc.)
etsensibiliser les conducteurs a 'importance
d’udliser ces outils avant le chargement et
apres chaque livraison.

o Eviter de placer des copeaux glacés, couverts
de neige ou chauds et humides comme cou-
che de fond dans la remorque. Ces copeaux
sont davantage sujets a geler sur le plancher
et les parois et & causer des problemes au
déchargement.

* Envisager 'utilisation de pulvérisateurs
d’antigel portatifs manuels ou mécanisés
(intégrés ou fixes) pour réduire le risque de
gel. SiTon choisit cette approche, s'assurer
que les clients accepteront les produits
chimiques employés (C'est-a-dire, qu'ils ne
nuiront pas au processus de fabrication de
la pate).

* Une béche spéciale installée dans la section
surbaissée de la remorque peut empécher
les copeaux de coller sur le plancher. Si cette
solution est choisie, sassurer que les clients
approuvent la présence de la biche dans la
remorque; certains clients ne veulent pas
risquer que des morceaux de bache se dé-
chirent et contaminent les copeaux.
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