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Les 0/70 des chauffours relevés par la chaine à godets 98 (fig . 7 
et 8) sont déposés sur un crible 99 (fig . 7) qui l'ait les catégories : 
0/'10, 10/30 et 30/70 envoyés pa r chenaux et courant d'eau dans 
trois caisses de lavage 100 (fig. 3 et 7). Les 10/:30 et 30/70 sont, au 
sortir des caisses, dirigés dans les tours de chargement 77 (fig. 1). 
Les 0/10 vont dans la citerne 70 (fig. 3 el 8) avec le~ mixtes prove­
nant de la caisse de relavage 39 (fig . 7). 

Ces produits sont relevés par la chaîne égoutteuse 79 (fig. i et 3) 
et déposés sur la chaîne à racle ttes 80 (fig . i et 3) qui les -distribue 
dans les tours d'égouttage et de charg ement 77 et Bi (fig. 8). 

Les schistes des ch auffours sont r epris par la chaîne à godets 
83 (fig. 7) et déposés dans la tour de chargeme;1t 84 (fig . 7). 

Toute l'in stallation est actionnée électriquement par les moteurs 
ci-après : 

i 0 Moteur de la pompe-lavoi r à charbon . 140 cheva •1x 
2• )) de la pompe-lavoir à chauffours. 30 )) 

30 )) de la partie mécanique du lavoir 175 )) 

40 » des cribles du triage 25 ~ 
50 )) des transpor teurs 50 )) 

6· )) des appareils 0/8 et 2/8 . 30 )) 

70 » des secoueurs pour cribles rinceurs . 75 )) 

go » de l'ascenseur 12 )) 

go )) de la petite pompe à eau claire 7.5 )) 

10• Trois moteurs pour traînages, chacun 30 )) 

11° Moteur du transbordeur des wagons . 42 }) 

Le service de la gare de chargement et de formation est fait par 
un traînage par câbl e sans fin système « Heckel » ce qui permet la 
suppession de la traction animale et par locomoti ve, 

Le service de distribution de w agons pour le triage-lavoir e~t fait 
par un transbordeur mû électriquement. 
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EXTRAIT D'UN RAPPORT 
DE 

M. O. LEDOUBLE, 

1 ngénieu r en chef Directeur à u .jmc arrondissement àes mines ü Charle roi 

SUR LES T RAVAUX DU 1 er SEMESTRE 1 913 

PPiœ de i·evien t du tmnsport de la tonne ki lometrique par 
locom otive à benzine ou va·1· chevaux . 

Le Charbonnage du Centre de Jumet opère actuelle ment à son 
puits Saint-Quentin , la traction par locomoti ves à be nzine . ty pe Otto 
Deutz de i 2 ch evaux; cet emploi a fait l' objet d'une étude très inté­
r essante de M. Pierre Vannesse, Directeur des travaux du Charbon­
nage ; j e re produis in-extenso ce travail: 

« A l'étage de 552 mètres de puits Saint-Quentin , ont été descen­

dues de ux locomotives à benzine , destinées à remplacer les chevaux 
pour la r emorque du trait sur une long ueur de voie de 1000 mètres 
dont 420 mètres en bou veau et 580 mètres e n costresse comportant 
des pentes de i /40. 

I - Traînage par chevaux. 

f 0 TRAVAIL FOURNI PAR Clll, VAL ET PAH JOUR OUVRABLE. 

Avant l'établissement des locomotives à benzine, la voie à chevaux 
était à double roulage sur tout le parcou rs ; la hauteur minima était 
de 111165 e t les !'a ils, de 12 kil ogs, étaient posés sur des billes de 0'"08 
d'épaisseur et om12 de largeur, distantes de 0"'40; aux joi nts des rails, 
les billes é taient de Om08 X Omi5. Sur cette voiê, chaque cheval 
remorquait 12 chariots de 500 litres de capacité . 

La moyen ne effecti ve du tonnage remorqué pendant 2 mois, a été 
par j oui' on vrable : 

de 463 char iots de charbon à 400 kil. 185. 2 tonnel" 
et 86 char iots· de terre à 700 kil. 60. 2 » 

soit au tota l un tonnage j ournali er de 245 . 4 tonnes 
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La long ueur du :-iarcou rs étan t de i.000 mètres, cela représente 

u n effort journal ier de 245. 4 tonnes-kilomètres. 
Le t raînage de ce tonnage a été effectué régulièrement pa r cinq 

245.4 
chevaux don nant a insi no t ravail nor mal de --5- -

tonnes· kilomètres. 

2° PRIX DU CII EV A!. P AR JOUR OU YRABLE . 

= 49.08 

Le r elevé des six dernie rs exercices nous renseig ne que le prix 
moyen d' achat du cheval du fond , dont la tai lle dépasse i m50, s'élève 

à 830 francs. 
Le même relevé donne six ans et six mois, exactement , comme 

durée moyen ne du cheval dans le fond. 
830 

a) L'amor tissement d u cheval est donc de - -6 .5 
par an 

ou , par jou r ouvrable, 
830 fr . 0 . 43 

6 . 5 X 300 

b) La nourritu re du cheval par j our est de : 
8 ki l. d'avoine à fr . 0-23 fr . 1 .84 
1 k il. d'orge à fr. 0-20 . 0.20 
5 k il. de foin à fr . 0-09 . O.Li5 

L a litièr e coûte : 5 kil. tou rbe à fr. 0-02, don t on 
peu t déduire fr . 0-02 po ur le fumier , soit 

soit par jou r u n total de fr . 
2 .57 X 365 

300 
et par jou r ouv rable 

c) Entre tien. harnais el ferru re 

0 .08 

2. 57 

fr. 

Le coût total du cheval , par j ou r de trava il , étant de fr. 

3 .13 

0. 20 

3 .76 
=-== 

3 .76 
la tonne-k ilomètre-cheva l coûte donc 

/i9 
fr . 

3° CONDUCT EURS DE CHEVAUX . 

Il y ava it un conducteur par cheval et il n'y a j amais eu 
de su iveu r n i d' a ides ou surveillant spécia lement attachés à 
ce trait. Le sala ire moyen des conducteu rs éta it de fr . 5-25, 
ce qui , par ton ne - kilomètre, représente 5-25 : 49 = fr . 

L a tonne-ki lomètre par cheva l coû te a insi fr . 

0.076 

0. 107 

0. 183 

< 

, 
1 
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Il. - T rainage par locomotives 

Nous n'ayons envisagé que le trai t du jour pou r le t rainage par 
chevaux, de même n'envisagerons-nous que le t ra it de jou r pour les 
locomotives et nous rapporterons également le tout à la tonne 
k ilomètre. 

1° T RAVAIL FOUR NI. 

Les locomotives à benzi ne sont du ty pe Otto- Dcutz 12-14 chevaux , 
hau teu r 1 m50, largueur Om83. L'éca r temen t des roues est le même 
que celui de nos wagonnets. c'est-à-dire de om4z5 intérieur aux 
bou r relets. 

En comptan t su r une vitesse moyenne de f m70 , nous avions établ i 
l'avant projet que ces locomotives po urraient remorquer un maximum 
de 30 wagonnets et fournir deux voyages à l' heu re. 

Cela représentai t un trainage j ournalie r de 2 x 8 x 30 = 480 
wagonnets. E n su pposaD t u ne ext ract io n de 1100 wagoDnets de 
charbon et 80 wagonnets de terres , cela r eprésente: 

400 X 400 = 160 to nnes 
80 X 700 ·= 56 » 

216 » 

Soit su r un parcours de 1000 mètres, u n tra,·ai l de 216 tonnes 
k ilomètres à accomplir. I l fall ai t nat urellement prévoir des accrocs 
el un e moyenne moindre. 

En prévision de ce résultat, nous avions donc. avant l'établisse­
ment des locomotives, déplacé vers u n au tre cha ntie r , un tonnage 
total de pl us de 50 tonnes de façon à pou voi r assure1· le serv ice a vec 
u De seu le locomotive. 

Eu fait, la locom ot ive à benzine remorq ue actuellement 30 char iots 
sans trop pivoter, si ce n'est pa rfoi s dans le tra nsport des bois de 
taille. Elle donne assez facilement deux· t ransports a l'heure sa ns 
accroc. 

Le tonnage remorqué penda nt les mois de mai et j uin 1913 a été 
dr 199.4 toDnes . 

2° PRIX DE R8VIEN1' DE LA TONNl':-KlLOMÊTRE POUR. LA LOCOMOTÎVE 

PR OPR EMENT DITE . 

a) Consommation de bew::ine. - La consommation moyenne a été 
pendant cette période de deux mois de 27 k ilogs de benzine coûtant 

- -- - - - - - - ----~-~-
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fr. 0-42 le kilog, soit fr. ii-34 par journée ou 
= fr . 0 .0567 113.4 : 199.4 ' . 

b) Conducteur et suiveur. - fr. ii-20 pa r jour 

soi t par tonne-kilomètr e 11.20: i99.l1 · · . 
c) i l mortissem enl. - Vu les fortes pente_s existantes et 

les "'randes n riations de celles-ci . qui produ isen t des chocs 
vio~nts ; eu égard aussi aux co urbes d'assez faible rayon ût 
au faible écartement normal des voi es qui la isse peu de sta-
bilité aux machines proportionnellement à leur poids, en 
tenant compte du t ravai l fourni j ournellement, nous vou-
lons amortir les deux locomotives en cinq années ; il semble 
bien peu probable qu'elles soient encore en état de marche 
après ce terme. Pour ce calcul , nous devons prendre la 
moyenne du tonnage jour et nuit , c'est-à-dire du tonnage 

0.0561 

total journalier . Nous arrivons ainsi à porter comme 
amor tissement des locomotives par tonne-kilomètr e O · 0510 

d) Fmis d'entretien, huile, etc ... La moyenne des fra is 
journa liers d'entretien, visite et g raissage_ a été _.jusqn' ici d~ 
fr. 1-90 par jour de t ravail et pour le trait de Jour, ce qui 

0.0095 représente 1.90: 199.4 . 
fr . 0.1733 

3° USURE SUPPl,Él\lENTAIRE DU )IATÉRIEL, DU CHEF 

DE L'El\lPLOI DES LOCOMOTIVES. 

Avec le t rainage par chevaux , chaq ue transport était 
composé de douze cha r iots. Les locomotives remorqu_en t 
tren te ehariots et ce, à une allure généralement pl us rapide. 
Il s'ensui t beaucoup plus de chocs et des chocs beaucoup 
plus forts. Dans les arrêts, dans les reprises et aussi dan s 
les simples ralentissements, les chariots de têtes souffrent 
beaucoup. Il est impossible, après quelques mois de marche, 
de ch iffrer exactement ce dommage qui est manifeste . Nous 
savons cependant que nous avons dû remplacer toutes nos 
chainettes d'attache et que celles-ci , en fer renforcé de /1 ml°'. 
r és istent encore moins longtemps que les anciennes lors du 
traina"'e par chevaux, et c'est logique. 

No:s sommes en dessous de la réalité en comptant une 
dépense de 2 francs par jour de ce chef ou 0 .0100 

à la tonne ki lomètre, ce qui amène à . _fr. o_. 1830 
le pr ix de revient de la tonn e-ki lomètre par locomotive a benzme. 
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C'est exactement le chiftre trouvé pour le traînage par chevaux. 

40 Cependant , il reste à parler des dépen ses faites dan s les t ravaux 
mêmes pour insta ller ce tra inagP. par locomotives. Il est tout au 
moins ra tionnel de porter au compte locomotives, l'amortissement 
des dépenses faites à cet effet. La voi e à. chevaux était, nous 1 'avoos 
dit, très bien aménagée pou1· le transpo1'l par chevaux : bons rails, 
bien boisée, d'une hauteur m inima de '1 m55 et à double voie sur tout 
le parcours . Cette voie ne pouvait conven ir pour locomoti ves. La 
la rgeur extér ieure des chariots étant de 0'"65 et leui• hauteur 
de 1mo5, la double rnie n'exigeait à la hauteur de f mo5 sur le rai l 
qu' une la rgeur minima entre les bois de 2 X 0 .65 + 0.20 (a isa nce) 
= 1"'50. Les locomotives à la hauteur de 1mf>5 exigent un e largeur 
de 2 X 0.85 + 0.20 (aisance) ~ 1 mgo_ Toute la voie quoique récem­
men t boisée étai t donc à r eca rrer. Pou r éd te r cette dépense, nous 
avons remplacé la double voie pat· la voie unique sauf à conserver 
deux évitements pour co ntinuer Je tra inage par chevaux en atten­
dant le pa rachèvement. La ,·oie un ique fut placée dat1s le m il ieu de 
la gale rie . En présence du poids des locomotives, on profita de ce 
travail ponr placer tou s rai ls de 14 kilogrammes sur billes de om10 
de ha uteur, om15 de largeur et 0"'80 de longu eu r en vue d'une plus 
g rande stabilité. Tl fal lut également élargir en vue du croisemen t des 
locomotives et sex tupler en lon g ueur les évitements d'en voyage et des 
fronts . Les simples ai gu illages peu solidrs firent place à des croise­
ments bieu agencés et pou r le changement de r ou lage, il fallut en 
plus deux lia isons. 

Il faut encore compte r les frai s de creusement et de boisage (tout 
en fer) de la salle de;; Iocomoli ,·es et les frais imposës dans la suite 
pa r l'Adm iDistra lioD dans l'a rrêté d'autori sa t ion. 

En ne co mptant pour la voie proprement dite que la différence 
entre le coût d'établissement de la vo ie pour locomotives et la voie 
anci en ne et en y ajo utant le déta il des autres frai s dont nou s avons 
parlé, nous arrivons à la somme de 18,7110 francs. 

- L'amortissement de cette somme en cinq années représeute par 
18,740 

jour ouvrable une dépense de 
5 

X 
300 

= fr. 12-49, soit par 

tonne kilomètre, en 24 heures , fr. 0-05. 
Cette dernière somme donne le degré d' infériorité du trainage 

souter rai n par locomoti ves à benzin e au point de vue du prix de 
r evien t sur le trainage par chevaux. A moins de posséder d'avance 
une.voie de rou lage pou van t recevo ir des locomotives, il y a perte à 
insta ller celles-ci . 




