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lNTRO DUCTION 

Historique dU: développement du procédé. 

La pénurie et le coùt é levé des chevaux pe~dant la g uerre ont 
.amené la Société anonyme d~s Charbonnages de Ressaix à installe)· 
des trainages mécaniques par corde- tête et corde-queue à différents 
sièges d'exploitation . · 

On sait que dans ce mode de traînage, la rame de wagonne ts est 
·constamment attelée par l'avant et par l'ar riè re à deu x câbles 
dis tincts, appelés corde- tête e t corde-queue. dont !"un s'enroule 
peodant que l'aut re se déroule et qui sont actioonés par un même 
treu il à double tambour: la corde-que ue passe en outre su r une 
poulie de renvoi établie à l'extrémité de la galerie opposée à celle 
ou se trouve la mach ine. 

La première installation a é té m ise en service, à titre d'essai, au 
siège de Leval , le 10 août 1916, dans le bouveau à la profo ndeu r de 
"265 mètres, sur u ne long ueur de 350 mètres à partir de l'accrochage 
·du puits a uxi li airn des Trieux . 

lPe u de temps après, on a également établi un traînage mécanique 

, 
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à. chacun des sièges Ste-Elisabeth, Ste-Aldegonde et St-Albert, respec­
hv~ment dans le bouveau midi à l'étage de 250 mètres, sur une­
longueur de 125 mèt res , dans la galerie de roulage couchant au. 
niveau de 212 mètres, sur la même distan ce et dans le bouveau• 
Nord-Est à 3i7 mètres, sur une longueur de 300 mètres. . 

Enfin , au début de 1917, on a monté deux trainages à l'étage de· 
537 mèt res du siège n05 8-9 (Boussu), l'un de 440 mètres, dans le 
bouveau midi partant de l'accrochage, et l'autre de 290 mètres, dans. 
la voie de roulage levant de la veine n° 3. 

Les trainages, d'ai lleurs peu importa nts, des puits Ste-E lisabeth et 
Ste-Aldegonde ont été rapidemeut supprimés. · 

D'autre part , on a modifié celui du siège St-Albert , dont la lon­
g ueur a été portée à 400 mètres à partir de l'accrochage du niveau, 
de 3~ 7 m1ètr~ . ?e traina?e . a d'.abord _été installé avec deux petits. 
treuils, 1 un a air comprime et 1 autre elect1·ique, actionnant chacun 
une cor.d~ e.t placés en deux points diflërents du transport , en sorte 
que le prrn c1pe .des. « co.rde-tête et corde-queue > n'a pas été rigou­
reusement applique. Mais les deux petits treuils ont été remplacés. 
en septembre 1917 par un seul à air comprimé, d'une force de 45 HP 
qui est situé à peu de distance du puits d'extraction et d'où part ; 
les deux câble:> . Actuellement, le traînage du siège S t-Albert :~t 
arrêté pour électrification du treuil. 

Enfin , on a supprimé, en j uillet 1917, le traînage du niveau de· 
265 mètres du siège de Leval, parce qu'on a dû abandonner les chan­
tiers de cet étage, faute de personnel, el qu 'on a préféré faire le 
transport. entre le puits des Tri eu~ et le puits d'extraction proprement 
dit , des charbons de l'étage de 460 mètres, par la communication 
rel iant les puits à la profondeur de 400 mètres, au lieu de continuer 
a le faire par la communication à 265 mètres. 

Dans la galerie de roulage à 400 mètres, qui mesure 1,320 mètres 
on a monté deux traînages mécaniques, chacun de 420 mètres d~­
longueur. Ces trainages, qui sont dans le prolongement l'un de 
l'autre, sont installés, le premier à '130 mètres du puits des Trieux: 
et le second à 350 mètres du puits d'extraction , de sor te que des.. 
transports par chevaux existent encore â parti r des envoyages s . , ur 
des distances assez importantes. 

La description de toutes ces installations est donnée ci-après dans. 
des chapitres séparés. Il en est de mêµi e de l'étude de leurs résultats .: 

, ... 
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l . - Transport de l'étage de 265 mètr es 
du siège de Leval. 

737' 

Conditions du t1·a11spo1·t. - Ainsi qu'il a déjà é té signalé, le pre­
m ier traînage méca nique, établi à till'e d"essai , assurait le transport . 
sur une long ue u1· de 350 mètres à partir du puits des Trieux. des • 
produi ts de l'éta ge de 460 mètrrs, qui éta ient donc extraits par le dit 
puits j usqu 'a u niveau de 265 inèll·es, pour ètre ensuite dirigés a• 
cette profondeu1· vers le puits d'extraction proprement dit. 

Le tonnage transporté pendan t le poste d'abatage était de 280 cha­
riots de charbon , à 450 kil. de charge uti le, et 35 chariots de terre, 
à 700 kil., soit en tout 315 wagonnets à charge utile moyenne de 
480 kil. en chiffres ronds. 

A) Description de l'installation. - Le bouveau, où s'opérait le 
traînage, n'avait été ni recar ré, ni rectifié. Il présentait deux coudes 
très brusqu e. e l. de plus. une pente de 1° 10', qui était exagérée. Il 
était donc loi11 de posséder les caractères de la voir théorique pour 
l'application du système de Lt·anspol't qu'on voulait essayer. 

fi était muni d'une double voi e ferrée en rails de 9 kil. sur une 
distance de 80 mètres à partir du puits des Trieux, ensu ite d' une 
simple voie jusqu'à l'é vitement de la. machine. L~ tr:a nsp~r t s'y 
fai sait dans des secti ons te llemen t <'-troites que l'on avait du amenager, 
tous les 50 mètres. des ni ches. blanchie à la chaux , où pouvaient se 
ga rer les ouvriers e t les surveillants appelés parfois à ci rcu ler le l.ong 
du traînage. En plus des deux engins p1· incipaux du système, c est­
à-cÎirc du moteur et de la poulie de renvoi de la corde-queue, on 
avait installé un peti t treuil à proximité du puits des Trieux , pour 
l'évacua tion de la rame vide. 

P our action ner le trainage. on d isposait d"un treuil à air corn­
. · · deux cy·lindres . du type Albert Fran çois. qui a\·ait été prrme, a . . . 

transformé aux atel ie rs du charbo nnage el dont les caracter1st1ques 

éta ient les suivantes: 
Diamètre des pistons : 150 millimètres ; 
Course de.~ pi stons: 200 mi ll imètres ; 
Diamètre des tambours : 800 mi llimètres ; 
Laro-e ur des tambou 1·s: 450 mi ll imètres; 
No~bre de tours pa r minute: 200 ; 
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Puissance en HP indiqués, avec (l. k ilogra1.nmes de pression 
•moyenne : 25 ; 

1 
Rapporrdes engrenages : T ; 

Force de traction moyen ne : 960 kilogrammes. 

Gettc force de tractio~ s'entend a la pérjphéric des tambo urs, 
avec 4 kilogrammes de pression pu centimètre cal'l'é sur les pistons 
et un rendement mécan iq ue de 65 %· lWe est ca lculée comme suit: 

Diamètre moyen d'enroulement des câbles : omg5; 

Equati on du travail pour 1 tour de tambour ou pour î coups 
doubles a ux deux c_yl indres: 

3.14 X 
15

2 
X 4 X 0.2 X 2 X 2 X 7 X 0.65 = { X 0.85 X 3.14 

4 

d'où r = 960 k ilogrammes en chiffres ronds. 

Quant à la v itesse moyenne des câbles, elle ütait égale à : 

3 .111 X 0. 85 ;( 200 1 
60 X 7 

soit a 1m21 . chiffre indiq ué plus haut. 

Chaque tambour du treuil, fo u SUI' l'arlH·e, ne po uvait tou rner a 
charge que dans un sens, grâce à un embrayage à dents , qu i désen­
grenait en même temps l'autre tambour. 

Les deux tambours étaient munis chacun d'un fre in a bande 
fonctionnant au pied, par l'i nterméd ia ire de pédales . 

Sui· la conduite d'air comprimé, on avait interposé, à proximi té 
de la machine, un réservoir cylind riqu e, monté sur 1·oues, d' une 
capacité de 1 1/2 mètre cu be, qui ser vait d'accumulateur et de 
purgeu r. Un ma nomètre y indiquait à tout instan t la pression de 
l'a ir, qui variait souvent de 2 a 4 atmosphères . 

Le treuil , se r vant à évacuer les rames v ides. insta llé près du 
puits de 'l'rie ux, avait une puissa nce de 13 HP ; il ne possédai t 

·qu'un seul tambour, que l'on pouvait re ndre fou en désembrayant 
le petit pignon . 

' 1 . ' 
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Les câbles de traction. de 15 millimètres de diamètre, se com po­
saient de 42 fil s de 1.6 mill imètre, en acier dair, fondu au creuset. 
Ils pesaient environ 0.8 kilogramme par mètre courant et leur 
résistance à la rupture était de 12,000 k il ogrammes . La corde­
queue mesurai t 700 mè t1 ·es de longueur et l'aut re, 400 mètres. 
Quant au câble du petit t1·cuil , c'éta it un càble usagé d.e plan 
incli né, de 50 mètres de long ue111·. 

P our chacun de ces câbles, on en po séda it uo de réserve. 

La poulie de renvoi de la corde-queue, de 0'"80 de d\amètre, é tait 

- ~OUjC ù'. -

F ig . 1. 

L ÉGEN 9 E : 

T raînage d11 puits L eval à 265 meh·es. 

l nstall ation de la poulie de ren\·oi. 

placée horizontalement , ü ·tm50 au-dessus d u sol, dans uo cadre eu 
bois fixé pal' de la maçonnerie, comme l'iodique la figu re i ci-
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dessus. Elle éta it mu nie de deux petites corn ières empêchant le câble 
de s'échapper de la .gorge. 

Entre la machine et la poul ie susdi te, la corde-queue passai t sur 
une sér ie de petites « molettes > situées tous les 10 mètres, de te lle 
façon que le câble ne frottait ni a u toit de la g alerie, n i à ses parois. 
Il est à noter que ces « molettes'.\} ' mu nies de gr a isseur s Stau ffer , 
pouva ient avoir u n diamètre t rès petit, pu isqu'elles ne serva ient pas 
à l'enroulement du câble. Elles étaien t suspendues .aux bêles du 
bouveau , notamment par des bouts de vieux câbles et des carcans. 

Pour évite r le frottement de la corde- tète contre les pa r ois de la 
. galerie dans les coudes, on avait placé des roul eaux verticaux là ou 

c'était nécessaire . 

Le sens de traction des rames n'étan t pas partou t para llèle aux 
ra ils, il en résultait, sur tout dans les coudes, une lenùan ce· au 
dé1·a illement du premier véh icu le. On avait .r emédié a cet inconvé­
nient par le placement de contre- rai ls et , de plus, dans le tournan t 
près du puits , d'un g uide en fer de même cour bu re q ue la voie . 
fixe a hauteur du coffre des wagonnets . 

Comme l' indiq ue la figure 2, le. « acrr oche tu res » de wagonnet à · 
wagonnet se com posa ien t d' une chalDe de 1 mètr e de loDg ueu r , 

Fig. 2. - Acc1·ocl1et11re des 111agon11ets en/l'e e11x el de /11 coi·de-téte. 

terminée d'un côté par un crochet e t de l'autre pal' u::: maillon d' un 
diamètre plus g r and que le diamètre des anneaux fi xés a l'avant et 
a l'arrière sous la caisse des chariots. Pohr accroche1· deux wag on­
nets l' u n à l'autre . on passait cette chaine successivement dans 
l'anneau , à l'arrière du premier 'véhi cule, dan s l'annea u , à l'avant 
du deuxième, et on posait ensuite ~on cr ochet terminal sur le bord 
supérieur de ce dernier. ~ 

. Cette accrocheture, qui a don né tonte satisfa ction pour la lia i · 
son des wagonnets entre eux , serva it éga lement pour la corde­
tête . Ma is elle n' a pu être utilisée pou1· l'attache de la corde-queue. 

, 
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A cause de la pentE' du bou veau , il fa llait , en effet, pou r cette 
dernière, un crochet. qu i s'ouvrit ou se détachâ t sous tens ion . On a 
imagin é le système représenté par la fig . 3. 

. Fig. 3 .. - Accrocliet11re de la corde-q11e11e . 

Cette accrochetu re se com posai t d'u ne chaine, également d'u n mètre 
de longueu r. terminée pa r un mai llon A q ue retenait un an neau A', 
pl us petit. fixé à la pa tte d 11 câble. P our em pêchc>r le> cr~chet C de 
s'ou vri r, la chaine portait en plus un an neau o et une gou pille de 
sûreté G retenue par u ne chainette . 

' Cette d isposition avait l'avantage de ne pas nécessiter le renou-
vellemen t de ia patte d u câble en cas de r uptu re de l'attache. 

Il exis ta it touj ours des accrochetu1
1

·es de réserve et le matériel 
nécessaire à la co ufect ion de pattes pou r réparer celles qui auraient 
pu se rom pre . 

B) Manœitv,.es. - r~ n s~~ reporta nt au schéma de l'installation 
fig. 4 , on peu t se rendre çom pte de · différen tes manœunes qu i 
étaien t nécessa ires pou1· un voyage complet. · 

La pente cle 1 i /2° qui exista it prè d u pu its des Trieux permettait 
de condu ire a utomatiquement les cha riots ple ins sortant de la cage 
j usqu'a u poin t D, ou ils étaient accrochés entre eux et retenus à 
l'aide d 'enrayoirs au nombre de quatre pou r 16 wagonnets. 

Quant a la rame vide, éga lement de 16 char iots, elle était .amenée 
du puits d'extraction j usqu' au point G, par deux chevaux attelés en 
flèche. 

T outes les manœ uvres ~ux abords du treuil étaient effectuées par 
le conducteur de chevaux . Celu i-ci accr ochait la oorde-queue, en G 
à la tête de la r ame .;ide, à l'a r rièr e de laquelle il fixait la corde-têt~ 
a u passage au point F. 

/ 
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A son arr1vcc à de!'tinatioo, la 

rame v id e étai t a l'J"ê tée exactement 
9ès que soo p1·emi c1· véhicule avait 

a tteint le poin t B ~ ilu é à 3 o u lt mè­
t r e,; eo aval d u point C. où stationnait 

le drl'l1ie1· cl1<11·iol de la l'a roe plei ne 
qui ven ait d'ét1·c f'ol'mée. Au momen t 
où on la décrocha it, la col'de>-quc ue 
se co nt1·actait sa ns qu'on pù t la rete­
nir. j u,qu·acc.qu<' la pat'.e fùt anivée 
v is à-Yis du dernier wago1rnet plein. 

Cc r C'l1·ait (;tant pt·évu , on attachait 

facilement la co1·de-queue. c•n C, à 
l'anièi'e de la 1·amc pleine, dont on 

cnh•vail ens uite les cOJ·ayoirs. 

Cl nice à la pen le de 1 1 2°, ce t te 
dcl'nière rame se meltilil c1·elle-mème 
en ma1·cbe , en entrainant la co1·dc­

quc>uc', qui i·errena1l bientôt sa te n­
s ion , et quand Ir p1·Pmir1· de >Ps véhi­
cule~ atteig na it le point A1. \' i ~- ii - v is 
de A, on J" acc1·orhait la corde-tèle, 

ce q ui De p1·ésentait a ucune difficu lté. 

Avan t d"efl'ectue1· ces manœ u vi·es, 
le machin iste avait rendu fo u les 
dPu x Lam bours du' tI·eui l , de l'Ol'le que 

n-ràce à l'entraînement de la ra me 

;!ri ne engagée sur une pe 11 te de 
1 1/2°, on pouva it lirPr la col'de-q ueue 

aussi loin qu' il étai t nécessaire . 

Fig. 4. _Schéma de /'111sta/latum du puits Le1•al. 

t.; 
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Cette circonstance rendait le trainage fort élas tique. Les rames 
v ides e t pleines pou\·a ieot, en effet , ne pa · être compo ées d'un 
mê me nombre de w:i gon nets . 

Avan t d'accrocher la ·rame pleine en C. l'ouvrier à re préposé 
attachait à la r ame vide qui •enai t d'arri,·er. la corde d u petit treuil 
maoœun'é pal' uD des laqueurs du puits. [.a rame vide étai t 
donc amenée j~sque tou t près du puits , dè~ que Ja cOJ·de-tète était 
déc1·ocbetée en A. 

L~ rame pleine descendaiL à on tour, après qu'on y ava it remis 

tro is cnrayoi1·s. Quand e lle arri,·ait en F , on t irait les enraj'oirs, 

tandis que le frein de la corde-qne>n e était se1Té: puis on décrochait 
la corde-tète et, le frein é tant relâché, o n laissai t la rame contiDuer 
sa co ur se jusqn"à ce q ue son de l'nier chariot vint s·anète1r en H. 
On détachait e nfi n le câble que ue pour !"accrocher en G à un e · 
nouvelle rame v ide . 

L e machini'le man,œ uvrait le treui l d'après les signaux qui lui 
é taie nt transmi:-: à l'aide d' u ne sonnette . 

Un co up s ign ifiait ha lte ! 

Deux coups, c n1·ouler la c01·de-q ue ue . 

Trois cou ps, en rou ler la corde-tè te. 

A la cte~centc de la l'ame pleine, il serrai t légèrement le frein sur 
la co1·de-q ucue pour évi te r que les chariots n'acqu i~seot, en ra ison 

de la pente du bouveau , un e v itesse supérieure à la vite~se cl"enrou- _ 

lemen t de la corde- tète . 

En cas tl 'accideut a u Iran po1· t, il demanda it dn secou rs e n exécu­
tant uo rou lement SllI ' la tuya uterie d'air comp1·imé. 

Les empl ar.em en t~ d u treuil cl de la pou lie de l'<'nrni de la corde­
queuc avaient é té chois is en te nant com pte de· condi t ions locales, 

nota mment des coudes e t de la section de la galerie. 

Le treui l aurait pu êt re installé à l'extrémité de l'évitement , où les 
cheva ux so nt attelés à la rame pleine, et non à l'çxtrémilé opposée, 
comme ce fut le cas . Mais, alors, on aurait dû le placer e n haute ur, 
ce q u i eCtt nécessité un recarrage coùle ux Ju bo uveau . D'autre pat'l, 
les chevaux e ussen t dû circuler dans l'évitement , c·est-à-dire le lon g 
des cordes, ce qui n 'eCt t pâs é lé sans danger. Enfin, il e · t à remar-

' qur1· q nr tl'llr q n'ellc fu t mo nté('. I' in !<lallation ne nuisait pas à la 

1.apidité drs manccu vrl':< . ED rfl 'ct , l'a rc1«whe ur p 1·è~ du ll'euil 11e 
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bougeait pour ainsi di1·e pas de pl ace pour effectue!' la plus g rande 
partie de ses opérations d'accrochage et de déc1·ochement. tandis que 
les rames é taient en mouvement. 

Quant à la poulie de renvoi P. on pourrait croire, a pl'emière vue 
qu' il eût mieux valu l' installer tout près du puits, de façon a sup­
primer le petit treuil reprenant les rames vides . l\'lai s, e n ra ison du 
coude que présentait la galerie p1·ès de l'accr·ochagé, des dispositions 
spéciales e ussent dû èt1·e prises pou1· g uide r la corde-queue· et 
l'empêche r de frotte r co ntre les chariots vides. li faut d'ailleurs noter 
que le petit treui l suppl éme ntai!'e ne nécessitait pas pour sa com­
mande de machini ste spécial , cal' c'éta it un e ncaisse ur du puits qui 
s'en occuP.ai t , et qu'en outre il permettait d'avancer les wagonnets 
vide~ au fur el à mesure des besoins, avantage d'autan t plu s a ppré­
ciable que les convois ét_aient plus longs . 

c) R ésultats el p1·ix de r evient de la tonne /:1'lomü1·iqne . - A v a nt 
l'installati on du transport par corde-tète el corde-q_ue ue , le service 
éta it assuré par trois laqueurs au puits, u n accrocheteur, un con­
ducteur de ch6vaux et un « cal io » (i) , qui survei ll ait eo même tem ps 
la voie inférieure. De plus, il fallait trois chevaux. Le trainage 
mécanique a nécessité le même personnel a u puits, plus un accro­
cheur p1·ès de la poulie de re nvoi de la co rde-que ue et enfin un 
machi nis te. En fait , il n'a permis a ucune économie su i· le personnel , 
car le surveillant devait encore s'occ upe r· de cette partie de la ga le1·ie 
de trans port. Mais les trois chevaux ont été supprimés. 

Comme nous l'avons v u , on transporta!t 315 wagon uets d'une 
charge utile moyenne de 480 kilog l'ammes en chiffres ronds , soit 
donc 150 tonnes e n viron a la longueur de 350 mètres . 

Recherchons quel était le prix de r evient po ur un tel tonuage: 

1• Sala ires. - Le personn el occu pé exclusivement a u ti•ainage 
mécanique comprena it un m achin iste à fr. 5.60 et un accrochete ur 
à 4 francs, q ui coûtai ent donc e nsembl e par j our fr. 9.60. Le prix 
de rev ient e n sa la ires à la tonne kilométrique était donc de 

9
·
60 

- 0 f· 18'> 
150 x 0.350 - ,. 1 

• ~. 

20 Dépense en câbles. - Pour une pé1·iode de 81 jours de travail , 
on a transporté 12,240 tonnes de charbon e t 2,040 tonnes de terres, 

(1) Xom donné aux sur.vei llants chargés de l'entrc1ien des voi es ferrées . 

t 
l 

1 -

~-
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·soit en tout 14,280 tonnes e t oo a consommé 700 mètres de câble 
pesant 0,800 k il. par mètre courant. Le prix des câbles étant alors 
de fr. 1.25 le k ilog ramme, la dé pense à la tonne kilométrique s'est 
élevée a : 

700 X Q.800 X 1 .25 . 
14 .280 X 0.350-- = O fr. 140. 

3° Dépense en ·a ir comprimé. - Oo n'a pas fait d'essai de con­
sommation. Mais, si l'on admet une marche à pleine admission et s i 
l'on suppose qu'il se produisa it a u passage du modérateur une 
détente telle que la pression à l'en trée des cylind res fût abaissée de 
5 atmosphères (pression dans la condui te) à 3 atmosphères, on 
établit par le caleul , d 'après les di me nsions du tre u il, qu e la con­
sommation d'ai1· comprimé à 3 a tmosphè1·es a tteignait 15m3 pour un 
VOJ'age all c1· et retour. I<: n comptant à 480 kilogramme la conte­
nance moyenne des wagon net, de cha 1·bon et te rre. on arrive a 
tro uver, les rames se compo ant de 16 chariots, comme il est dit plus 
haut, qJJe la consommation d'air à 3 a tmosphères par tonn e-kilomé­

t1·iq ue était de : 

15 x JOOO 
H:> X- 4SÔ X- 0.35 = 

5013 580· 

Le coût de l'a ir comprimé à 7 atmosphères aux cylindres du treuil 
é ta it est imé. avant la g uerre, à 2 centimes 144 par m3 • Il éia it resté 
sensiblement le même en 1916-1917. P our 3 atmosphères, il 
s'élevait à 

-> il.!. X !. 
~~ 1 =- 1 c•1

• 072. 
8 

La con ommation pa r tonne k ilométrique 'étant de 5 m3 580 à 
3 atmosphères, la ?épense corr·espondante aHeigua it i.072 x 5.580 
:-= 5 cmts 98 ou 0 fr . 0598. 

4° Amortissement. - L'insta llation, oon compris les câbles, a 
coûté 3,700 francs. En supposant qu'i l eüt fa llu amot'lir en dix ans 

et en comptau t 300 jour de travail par an née, ou trouve que la 
dépense annuelle de ce chef, avec un intérêt de 6 %, se fl\t é levée à 
3700 X 0 ,1358 ou 502,46 francs, ce qui fa it 

5oz.4G f 0 039 . 1 k'I . ' · 
150 

X 
300 

X 0 ,350 ou r . . ~a a tonne 1 ometl'1que. 
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5° Huiles et graisses. - On consommait au plus par jour 1 k ilo­
g ramme de graisse et d'huile pour le treuil e t les poulies de renvoi. 
ce qui donne aux prix moyens assez é levés de 1916-1917, une 
dépense à la tonne kilométrique de fr. 0,064. 

Le prix de r~vient tolal atteigna it donc 0 .182 + 0.140 + 0.059& 
+ 0.032 + 0 .064 = 0 fr. 4778 à la tonne k ilomét1·ique. 

A noter que le trainage par chevaux coO.lait auparavant O fr. 54. 

o) Genùalisation possible du pi·ocede. - I l a été constaté 
qu'avec des pressions d'a ir de 3 à 4 atmosphères, un voyage a ller et 
retour de 16 wagonnets pleins et 16 chariots vides exi

0

geait 414511 
pour .les manœ uvres et 8'25" pour les parcours, .ce qui assurait un · 
transport de 72 véhicules ple ins à l'heure. 

Tandis qu'avec les mêmes pressions, une ~ame de 22 chariots 
roulait encore a llègrement, un convoi de 48 wagonnets vides s'est 
pres11ue arrêté e t a m is 7'3511 pour gravir la rampe. 

Mais avec une pression de 4 à 5 atmos phères on a tiré 50 chariots 
en effectuant le voyage aller et retour co 15', dont 6' pour les 
manœuvres, ce qui donnait un_e ca paci té de 200 véh icules pleins à 
l'heure. 

Exprimé en tonnes-kilométriques, Io travai l uti le effect ué éta it 
pour des t1·aosports de 16 wagonoels et 8 heures de trait : 

72 X 8 X 0,480 X 0, 350 = üG,8 to nnes; ki lométrique; . 

li eut été, pour des rames de 50 chariots, avec éga lement 8 heures 
de trait : 

200 X 8 X 0,480 X 0,350 = 268,8 tonnes-kilométriques. 

Ces chi ffre!' démontrent l'i nfluence très favo ra bl e de l'augmenta­
tion de la pression de l'air comprimé. R!echerchons main tenant de 
combien on aurait pu augmenter le nomb1·e de véhicules par rame, 
avec le même treuil , s i le hou veau, a n lieu d'être incliné de 1°101 en 
moyenne, eut possédé une pen te d'éga le résistance ou , en d'autres 
termes, si le 1·oulage avait été éga lisé. 

Supposons un coëfficient de résis tance au roulement f = 0 ,018, 
qui tienne compte du r:ottemen t des câbles. 

Dan~ le cas particu lier qui nous occupe, ce coëfficien t est inférie u1· 
à ce qu' il étai t rre llement. Pour s'en con vaincre, il s uffit d 'effecluyr 
ie calcul su iva nt en tenant compte de cc qu ' une l'ame montante, 
composée de 48 wagonnets, s'est pr~sque arrêtée, comme nous 
venons de le voil', malgré une pressiou d'a ir ce 3 à 4 atmosphères. ,. 

r 
l 

... 
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Le treuil était capable d'un effort de traction de 960 kilogrammes 
à la périphérie des tambours avec une pression d'air de 4 kilo­
grammes par cm2 sur les pistons . 

Poul' une pression dans les cyl ind res de 2 1/2 kilogrammes, qui 
cor 1·espond sensiblemen t à un e pressio'o de 3 à 4 atmosp_hères dan s 

1 d . ·1 d' 1 . Jl' d 960 X 2 ·5 600 l a con u1te, 1 eve oppa1t un c ort e 
4 

= ;:g. 

Puisq ue a vec cet effort de 600 k ilogra mmes . le treuil étai t à 
pe ine sufl:l sa ot P? u1· faire monter un e rame v ide de 48 wag onnets, 
l'effort m inimum nécessa i1·e à la traction d'un vf>hicule vide s ur la 

r ampe de i 0 101

1
é lait de ~~~ = 12,500 kg. \ 

En appliquant la form'u le de l"effort à développer pour faire 
monter un chariot v ide: T = p sin a+ f p cos a. où p est le poids 
mort du véh icule (300 kg), et a. la pente de la voie (i0 i0'), on a : 

12 ,500 = 300 in 1°10' + {X 300cos1°10" 
• d'où r = 0,0217 

Le coëfficient de r és is ta nce a u roulemen t (en tenan t compte du 
fro ttemen~ des câbles) <"Lait donc égal, dans le cas pa1·ticul ie r qui 
nous occupé à 0 ,0217. Ma is il faut noler qu 'en ra ison dt>s circon­
stances du momeut les wagonnets éta ient tl'ès mal grai ss~s et rou­
laient donc pl us diffici l c~.ment ; de plus, que te frottem ent des câbles 
était . assez grand pa1· s ui le des nombreux coudes de la voie er de 
l'a bsence de rouleaux a u sol de celle -c i. 

Dans une galerie mieux app1·opriéc e l avec des wagonuels su ffi­
samme1lt graissés, le coüfficient ( eO.t é té moind re certainement. A 
mon avis, il n'eùt pas dépassé le nombre 0.018 indiq ué c i-dess us, 
c'est-à-di re qu'il eO. t N é intermédiaire entre le nombre t rouYé par le 
calcul et celui de O,Oi, qu i s'applique génér;alement aux wagonnets 
tra inés par les cheva ux ou poussés isolément. 

S i l'on su ppose un roulage égalisé, on a pour le mouvement 
ascendant d'un cha riot vide: T = p sin a+ f p cos a et pour le 
mou vement descendant d'uu véhicu le plein, dont Pest la charge 
utile (480 kg) : T = ( (P + p) cos a. - (P + p) sin a). 

Les deux efforts devant ê ~1·e égaux, il résulte que : 

p sin a ( p cos a = ( (P + p ) cos a - (P + p) sin a 
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d'où l'on ti 1·e : 

t ( P 0.018 X 480 
g a.= P + 2 p = -480 + 2 X 300 = 0,003 

a. = 27'32" 

L'effort de traction T d' un char iot vide montan t ou d' u n wagonnet 
plei n descetHlant serait donc dans le cas du « roulage égalisé)> : 

'L1 = 300 si n 2ï' 32" + 0.018 x 300 cos 27' 32" ou 

0.018 (480 + 300) cos 27' 32" - (480 + 300) s in 27' 32" . 

c'est-â-dire T = 7 ,8 k ilogram mes (1 ). 

Avec la pente cxistente de 1°10', il fallait pou r faire monter un 
wagonnet vide un effort T' = 300 s in 1° i0' + 0.018 x 300 x cos 1~10' 
soi t T' = 11 k. 400 (2). / ' 

L'effort de tractio·n (2) dépai::se leffort de traclion ( i) de 46 .% . 

C'est sui vant cette proportion, é·vidltmment, qu'on aurait pu auo--
. 0 

menter le nombre de véhicules par rame , si la pen te du bouveau 
avait été u ne pente d'égaJe rés istance. 

Remarqu ons, en passant. q ri'avec la pente de 1°10'. la dr.scente 
d'un cha1·iot plein exigeait un effort négatif ég~ l à 

0 .018 (1180 + 300) cos 1°10' - (480 + 300) s iu 1°101, 

soit - 1 k. 560. 

On compre nd par là pou rq uoi le mach iniste ,;ta"1t obi. 'd' t" . " 1ge · ac wnner 
le fre in du tamhou r de la co1·de-queue qu and une 1 · 
descendait. ' • rame P eme 

' 
Voyons mainte nant les rés ultai s que donnera·1t 1 , l " , 

d 
un rou age eaa 1se 

e 900 mètres de longueur. 
0 

1 

C'est l'application qui vraisemblablement ser·a r 't · l ' · . . · a 1 e , a a vemr, au 
nouvel etage de 600 metres du siège de Leval s · l' d 1 . . , 1 u sa 00e e ocomo-
t1 ves a benzine n'est pas autorisé . 

0 

11_ a été dit que dan s la galerie a u niveau de 265 mèt , 1 t ï 
avait pu traîner, en montaà t une rame de 50 cl1 . tr es.'d e rcUt , . : . , , ario s v1 es, avec 
une p1 ess1o n d air de 4 à 5 atmosphères et u n coëfficieut de . r, . t 
au t•oulement de 0.02i7 . es1s ance 

/ 

\ 

l 
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Si cette galerie av ait été mieux a ppropriée et le wagon nets 
g1·aissés com me en temps nol'mal, c'est-â-dire s i on étai t arrivé à 
réduire le coëfficie nt de 1·ési tance à 0.018, on a urait pu é vide mme nt 

fa ire la tract ion de rames plus long ue . 

Tablons néanmoins sur ce nombre de 50 véhicules et. pour le cas 
à envisage r· d' u n roulage égalisé de 900 méll'es de longue u r, ne 
comptons que sur une augmeo ta tioo de 30 % (a u lieu de 11() %) du 
nomb1·e de cha r·iob pal' rame, cc q ui pe1·mettra de n{>g liger l' influe nce 

d<> la plus grandP long uenr des ~01·d es . 

Nous upposProns donc que l'on c ircule avec des r ame" de 65 

wagonnets. 
S'il a fall u 9 minute·, ~a n le~ manœ u vr·P , pour un voyage a ller 

et re tour dans une v'o)e de 350 mélrrs de Jongueur, il faud r a pour 

un mê me voyage dan, une gale1·ie de üOO mètres. 
9 ~5~00 =·?3' 9". 

Un voyage complet avec manœ uvr es exigera pal' conséquent 

23' 911 + 6' = 29' 9", :;oit p1·ès d 'u ne demi-hrure. 

li faudrait sans doute moin,-; de lemp;; , la galerie étant su pposée 
po~séd er une pente d"t'ga le ré, is tance, à l' io verse du bouveau où ont 
eu lieu les r.ssais . Remai·qnoos Pn o utre l'avantage des longs parcours 
résul tant dP ce que la durée totale d' u n voyage com plet a\1gmcnte 
dans des proport ions moi nd 1'<'8 que l<'s d i · tances. 

Un voyage complet dans la gal<'r·ie de 900 mè tres e xigeant pr·ès. 

d' une demi-henre . on pourra fai1·e deux v oyages à l' heure. ce qui 
r epré::;ente1·a pa r poste de huit heures . un travail uti le de 

65 X 2 X S X 0.480 X 0.000 '150 tonnes-kilométr iques 

en chiffres rond s. l!'c~t-à-d i 1·e un t ranspol'l. sur la dis taore ind iquèe. 

de 500 tonnes, dont 4110 t o 1rn c~ de charbon e l 60 too ncs dP terrë. 

Un tra ns port semblablP avec d<>s chevaux nécessite rai t 1n chPvaux , 

plus le u rs coodueteur::; . · 
On es}ime. en effet. aux Cha1· bon11 ages de ReEsai x, que normale­

ment le travai l u tile d'un cheval n'y dé- passe pas 30 tounes-k ilomé­
triqu es, e n raison du poids rnor l a5~cz ëlev~ de.s wagonnets. 

Une difficulté dan s les traiuages !Ja r corde- tête et corde-q ué11f' est 
d'avoir continuellement un e pr·ess ion su ffisante de l'a ir a u trel)Ï l. 
C'est pourquoi , dans les transports importants. il e, t prudent d ' ins­
ta l Ier des tre u ils d' une puissance r le v(1e pr1·meltant toujours d'obtPn ir 
des v itesses assez g randr.s avec d<>s pression :> 1·rlativerne ut faible!'. 
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De ce qu i précède , il r'ésulte qu' il y a avantage à ci rculer avec de 
longues ra mes, s ur de g randes distances et en vitesse, ce qu i néces­
site évidemment des voies en rai ls forts , i::olidement é tablies. 

Une installation de ce g en re existe, d'après Haton de la Goupi ll ière 
(édition 1907) aux mines a llemandes de Luisentha l (Saarbr ück), où 
le parcours est de 2,930 mètres: les trai ns, de 130 à '150 wagonnets, 
circulent à 11 kilomèt res à !.' heure , soit 3 mètr es à la seconde. 

It - Traînages aux niveaux de 250 m. et 212 m. 
des sièges Ste.-Elisabeth et Ste-Aldegonde. 

A chacun de ces sièges , on s'est ser vi d'un treui l à deux tam bours 
su perposés porté s u r colonne extensible , t'ourn i égaleme nt pa r les 
ateliers Albert François, et mod ifié suiva nt les ·indica tions de 
M. Richir , directeur tech nique des Char bonnages de Ressa ix. 

La fig . 5 représente ce treui l et en donne les ca ractéris tiques. 

D'aut re part , le croqu is c i-après , fig . n° 6, indique commen t au 
siège Sainte-E lisabeth , la machine amène les r ames ple ines j usqu'à 
proximité du puits. Il a suffi d'i nsta ller près de celui-ci u ne pou lie de 
ren voi de la corde-tête . " 

Ainsi qu' il est dit au début de cette note, les traînages ont été 
établ is sur peu de distance, c'est-à-dire su r 125 mètres et ont été 
ra pidement su ppri més . 

C'est pourq uoi j e ne m'y a rrêterai g uère , me contentan t d' indi­
quer et de discuter les résulta ts obtenus au siège Sainte-Aldegondc. 

A ce siège, ou la ga le1;ie présentait des pentes iri;ég uliè1·es, 00 

tira it facilement avec une pressior;i. d 'a i r de 5 atmosphères à la 
machine u ne r ame de 8 cha riots eu 1'40'' . L'ensemble des maoœu­
vres· dueait à peine 1 minute, <l e so1· te q u' un voyage, a lle r et retour, 
nécessita it 2fois 1'11011 + 11

, soit 200". 

On pouvait donc t raîner , en 8 heu r es, 

8 X 60 )( 60 X 8 
260 

880 chariots. 

Mais on aurait t ransporté davantage, ca r avec la même pression de 
5 atmosphères, le t re ui l a va it tiré, en descenèlan t , 23 chariots pleins, 
dont 3 de te rres, et eo mon tant 20 wagonnets vides, avec des vi tesses 
varian t de 1m10 à t mi 2 . 

1 

J 
/ 
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• d ·' Ste Elisabeth f ig. 5 . - T ,-euil de tramage sur colo11 11e es s1eges -
et S te-A ldego11de. 

C a ra c t é r ist ique s : 

Diamètre des pistons : ~ ~g 
-Course » » . 
Nombre de tours par minute : ~~g 
Diamètre des tambours : 300 
Largeur » I » 1 à 5 ou 1 à 6 
Rapport d es engrenages : 40 
Vi tesse moyen ne p/s. : ~ 1.130 ou 0 90 k s 
f orce de traction au tambour : . <>80 kgs ou 68 g 

et en verticale avec 4 kg de p ression. 

Nombre de ~~tr~s .de câble pou vant 
être en roule a1sement : 

355 mètres câble de 8 
240 .... » » lO » 
150 )) > 15 » 

/ 
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Nul dou te q u'avec une p1·ession <le 4 a tmosphères , on eût p u 
former des rames de 18 véhicules et les t ra iner faci lement avec un e· 
vitesse se rapprochant de celles qui v ien nent d'être indiqu ées. 

rig. 6. - A 111é11ageme11t du transport a11 puits Ste- J:;Jisabetli. 

Supposons un trainage de 220 mètres de longueu r établi dans la 
même galerie a pentes irréguiières. 

A la v itesse de 111110, la machine eùt e ffectué un voyage s im pie en 
220: 1,10 = 200'' . En admettaut comme durée des manœu vres i ' a 
chaqu e extrémité . on a ura it eu comme durée d' u n voyage complet 
2 foi s 200+ 2 fo is 60 ou 520 11 .Avec des rames de 18 chariots, on tira it 

18 ...!.- 60 X 60 X 8 
donc en 8 heures : 520 -- on e n viron 1,000 wagon-

. ~ 

nets, ce q n i représentait en Lo nnes k il ométriques un travail util e de 
1000 X 0.480 x 0.220 = 105,ü tonnes kilométriques. 

Pendant la g uerre, l'effet utilP d 'un cheval a u puits Sai n te-Alde­
gonde atteignait a pei oe 20 tonn es k il ométriques . li e(lt donc fal lu 
utiliser ci uq chevaux au moins pour obten i1· le travail susdit de 
105,6 tonnes kilo métr iqurs s nr un parcours de 220 mètres. 

III. - Traînage au niveau de 317 mètres 
du siège Saint-Albert . 

Nous avons vu qu 'a cc s iège, on n'a pas applique'• intëg-ralement 
d'abord le principe des trainages par corde- tête et corde-que ue en 
ce sens que l'on a i:til isé une machi ne à chaque ext1·émité du tr~ns­
port mesurant 300 mètres environ de long ue ur. Du côté des fronts 
c'était un ancie n tre uil é lectr ique de va llée , qui action nai t le câbJ ' 
til'ant les ra mes vides , tandis qu'à l'accrochage, exis tait un treuil : 
air comprimé qui traînait les rames pleines. Comme les nombres de-

-

_, 
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tours par mi n ute des deux mach ines é ta ie nt très différents, on ne 
pou va it accrocher a l'arrière de la rame tirée par l' une d 'entrP elles 
le câble de la seconde . C'est pourq uoi il fallait deux chevaux se 
r e layant toutes les de ux he ures pour déro uler les cordes . Néan­
moins, on pa r venait enco f'e a économiser trois chevaux. en fa isant 
le tr~nsport de près de 400 to1rnes de charbon e n huit heurPs. 

En septembl'e J91î , comme il a d!'jà été dit égaleme nt , la lon­
gueur du traînage a étë pol'tëe à 400' mètres à partir de l'accrochage 
et les deux tre uils ont éte r emplacés pa r un seu l a a ir comprimé 
d'une force de 45 HP ; placé à peu de dis tance du puits d 'extraction 
et d'où pa rtent les deux câbles coi·dc-tête et corde-que ue. 

Les ngures suiva ntes donn en t q ue lques détails d'aménagement du 
bouveau nord-est . où se trou.ve ce t1·a lnage mome ntanément inut il isé. 
Le houveau. qui est dirigé! vers. l'est s ur uoe certa ioe longueu r à 
partir de l'accroch.age et ensu ite vers le nord-nord-es t. présente une 
courbe d'un 1·~yon relati veme nt faible . A l'endroi t de cette cou rbe, 
la corde-tête passe 5:U1' des l'oulca ux établis contre la paroi de la 
galeriP (voir .fig. 7). E n outre, pour év iter qu'un chariot déraill~ ne 

..,. .... 
Fig. 7. - A mé11ageme11/ du bo111•eau à /'eudroit de la courbe· 

vienn e buter cont re les é tançons du bouveau au même endroit , on a 
cloué des planches a.ux dit s étançons à hauteur du coffre des wagon­
nets (fig . 8) . Enfin. la corde-que ue, qui dans les a lignements droits 
passe e ntre des ga lets suspcnù us a ux bê les (fig. 9) est g uidée da os 
la cou rbe par des poul ies ho1üo nta les montres sur cadres, ro rnme 
des pou lies de p lan in cl iné (fig. '10). 

\ 



754 ANNALES DES MINES DE BELGIQUE 

Le prix de revient à la tonne k ilomélrique a été établi , dans le 
·courant du premier semestre 1919, comme ·suil : 

'1° Salafres . - Le per son ne l employé se compose d'un mécanicien, 
·deux manœu vres et un· suiveur dP rames, do ut le total des salaires 

Fig. 8. - Aménagement de la paroi en co11_,-be . 

j ournaliers s'élève à fr. 31.25. Le débit horaire du trainage est de 
4 rames de 18 cha~iots, soit 30 ton ne:> de charbon en chiffres ronds, 
ce qui fait!par huit heures de •tra it, 2 4.0 tonnes. (On tire moins que 

Fig. 9 . - Galets s11spe11dus g uidant la corde-queue . 

'lors du prem iPr tr aînage.) Le t ravail utile pour '100 mètres de par­
·cour~ atteint a io si 240 X 0.400 = 96 tonnes k ilométriques. 

/ 

\ 

/ 

< 

SOTES DIVERSES 755 

La dP.pense en salai1·es à la to nne k ilométriq ue s'élève donc à 

31. 25 
96 = 0 fr. 325. 

A noter qu' il existe un t1·ain de nuit po u1· le t ransport des ter res 
-et aussi d' un peu de charbon. ce qu i fait monter les quanli tés trans­
portées par 24 heures a 4.00 ton nr.s et par an a '120 .000 tonnes 
.environ . 

"F ig . 10. - Gwdage de la co1·de-q11eue dans la couroe. 

"2° Depense en câbles . - De septembre 1917 à février 1919, le 
t raî nage a co~ommé 3,000 mè t1·es de câbles de '16 milli mètres de 
dia~ètre . pesant a 0.800 k ilogrammes par mètre courant , soit 
2400 ki log ra mmes de câbles, do nt le (Jl' iX de 1910 est de 3 fran..:s le 
ki logramme. Cela fait une dûpensc de 7,200 francs. 

' 
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P enda nt la mè me pé riode, on a t ra nsporté 124.340 tonnes de 
cha rbon et 45 .250 tonnes de terres, soi t eo tout 170,000 ton nes en 
chi ffres ronds . La dépen~e en câbles pa1· tonne k ilométriq ue est don c 

7 .200 
de = 0 fr. 106 . 

170.000 X 0 .4Q0 

3° Devense en ail' comprime. - Par un calcul semblable à .ce lui 
fa it po ur le treuil de l'étage de 265 mèlr·es du s iège de Leva l , on 

tr ouve que pou t· un t ra nsport aller et retout·, sur 400 mèt res de 
long ueur , la cha rge u tile étant de 8 ,64 ton nes (18 chariots .à 
480 k il og ra m mes e n moye nne de charbon et ter res) , le vol ume d'a ir 
consom mé est de 25 mètres c ubes à 3 atmosphè res, ce q ui fait à la 

25 
tonne k il omét r iq ue 

8
_
640 

X 0,
400 

= 7m3230 e n viron. 

Le coût de l'a ir compr im é à 3 atmosphères a ux cy lindres dn treuil 
éta i t esl imé a van t la g uer re,_ comme nou l'avons déjà vu , à 1 c"'" Oï2; 
actue lle men t , il est environ trois fo is plus c\levé, c'est-à-d ire qu' il 
s'é lève a 3 cm•• 216. 

La consommation par ton ne ki lométr ique !"tant de 7m3230, la 
dépense col' respondan te a tte'int 0 fr. 232. 

, 

4° Arnor·tissem ent. - Le prix du treuil et sa dé pense de mon tage 
peu ven t ê tre estim és g loba lement à l' heu t·e actu elle à 10 .000 fra ncs. 
Eo su pposa nt qu' il fa ille a mort ir e D d ix an s, on tr·ouve que la 
dé pe nse annuel le de ce chef, avec un intérêt de 6 %, s'élèvr à 
10.000 x 0 .1358 ou à 1358 fra ncs, cc qui fait 

1358 
- - - - - = 0 fr . 028 à la tonne k ilomètrique. 

120 .000 X 0.4 

5° Ilttiles et g raisses . - On consomme au plus pat· j our (pendant 
le poste d'abatage) 1 kilog ram me de gra i ~se r l hu ile , pour le t reuil 
et les poul ies des câbles, ce q ui donne approximati vement , a ux prix 
de ces der ni er s tem ps , une dépense à la lon nr ki lomét rique de 
0 fr. 0 .015 . 

En rc\su m(', l<' p t'ÏX dP. revicnl lota l à la tonne kilomét r iqu e s'é lève 

à 0.025 ~ 0. 106 1 o . ~32 + 0 .028 t o 0 15 = n rr. 106. 
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[V. - Traînages à l'étag e de 537 mètres du siège. 
- n° 8-9 (Houssu). 

Le tra înage, éta bli snr 440 mètres de longue ur dao s le bouvea u 
midi à l'étage de 537 mè t r·es du s iège n°· 8 -9 (Ho tfss u) reçoit la force 
m ot1·ice d' uu assez g ros t reuil à 2 cy li udt·es lio rizon tau x, de 180m/"' 

' de d ia mè tre et :250 ru illim ètt·es de co urse des pi stons . 

Ce t ra iuage a permis la su ppression de 9 cheva ux e t de le urs 
conducte urs , qui on t ët é t•em placés par un machiniste , deux acc1·0-
chc urs et ua s ut·ve ill a n t. 

A u début. il transpor tait pa r j ou r , pe nda nt le poste d 'a batage . uoe 
moyenn e de 400 ton nes de char bon et terres . On fai sa it des rames de 
40 wagon nets et il fa llait a u plus 10 min utes pour un voyage a lle r 

et rctonr, manœuvres con1prises. ' 

P enda nt la g ue t'!'!! , par suite du ma uvais g ra issage dès cha l'Ïots , 
les rames ont été r édu ite à 2 1 véticules. 

Quant a u t ra i nage cxi · tant, s ur 290 mètres de long ue ur , dan s la 
voie leva nt de la tr oisième ,·eine, a u même ni vea u , i l es t a ction né 
par :i n petit t1·euil s ur colonne , analog ue à ceux qui ont fo nction né 
a ux s iège Sle-Ald(•gonde ci ,Ste-E lisabeth , e t don t le dia mètre des 
cylind res est de 120 mi limè lres e t la c.ou r·se des pis tons, iOO m illi­

mè tres . 
Ce second t ra inage tra nsporte d' abord les prod uits de l'<'tagc à 

5 37 mètres, qui son t e us uite r·e pr i par le traînage d ':1 bouveau mid i. 

Il a pe r mis la suppress ion de 4 chevaux et le r emplacement de 
le urs condu cteu rs par u n machin i te el deu x accr ocheurs. 

A noter que le surve illant du pre mie r trainage suncille égale­

ment le second. 
Une par ti cularité à sig nale t· en outre es t que la pou lie de ren voi 

de la corde-queue est pot·téc pa r une colonne exten · ib le a nal ogue à 

ce lle d u t1·eu i 1. 

Le pr ix de rev ient à la ton ne k ilomè t rique du second tra înage es t 

i nté ressa nt à éta blir : 

10 Salaires. _,_ Le machiniste, qui n'a qu' u n pet it t t·e u il à con­

d uir e esl u n adolescent , don t le salai re est moindre que celui d ' un 
' 

• 
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ouvrier plus âgé. Le total des salaires payés a cc mach iniste el aux 
deux accrocheurs, pl us la moit ié du sala ir e du surveillan t , s'élève 
a ujourd'hu i à fr. 31.50. 

En supposant l' ancienne extraction de 400 tonn es ( rédui te acluel­
Ïeme nt à i25 tonnes), cela rev ien t à la tonne ki lométrique au prix 

31 50 - ' ') 
de 40oxo.2go - o ri. ~7i . 

2° Depense en câbles . Elle es t estimée, a u prix du jou r des 
cordes e n acier, à 0 f1'. 32. 

3° Depense en ai?' comp1·imè. - Aussi,_ par un calcul semblable 
à ce~ui fai t pou1· le tre uil de l'étage de 265 mètres du s iège de Leva l, 
on trouve que pour un transport al ler et retour, sur 290 mètres de 
long ueur , la cha rge utile étant de 10 tonnes (21 chariots à 480 kilo­
grammes en moyen ne de cha1·bon ou tene), le volume d'air con-
sommé est de 8,5 mètres cubes à 6 atmos phè1·es, ce qui fait à la \ 

1 

8·5 - ') 93i è ' b tonne kilomét1·ique 
0 0 99 - -· m lies e u es. 

i X --

Le mètre cube d'air compr imé à 6 atmosphères coûtait avant la 

2.i44 X 7 -
g uerre --8-~ ·= i cen t. · 876 ; i ~ coûte a ujourd'h u i environ 

trois t'o is plus, comme nous l'avons dl~j a tl il, soit pa r conséq uen t 

5 cent. 6. 

Par tonne k ilomé triq ue, la dépense en a ir comp1·imé s'élève donc 
pour le moment à 5 .6 X 2.1:!31 = i 6 cent. 4 ou 0 fr. 164. 

L'avantage des petits tre ui ls apparaît clairement en ce qu i con­
cerne la con ommation d'air com primé. 

4° .Amo1·tissement . - Le treu il ins tallé caûle a l'heure actuelle,. 
y compris les frais de montage, 4,'000 francs. En supposant qu'il 
faille l'amortir en d ix ans, on tro11ve que la dépense ann uelle de ce 
chef s'élève à 4,000 X O.i358 = 543 fr. 20. Cela fait par tonne 
k ilomét rique, eu comptant su r 300 j ou rs de travail ·par an et aussi 

su1' une extraction journalière de 400 tonnes: 

543.20 1 
__ .,,,_o -=-990 300 = 0 rr · o· 5 · 
400 X .- X 

\ 
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5° Graisses et huiles. - La consommation de graisses et hui les 
- il s'agit d' un pelit tre uil - est estimée à i /2 kilogramme par 
jour. Au prix ·de 1 fr . 50, ce la fai t une dépense à la tonne 

k 'l - · . d 0.?5 0 f OO 1 omet r1que e 400 X 0.290 = r . 6. 

Le prix de revient Lola! s'élève à : 

0.2(1 + 0.32 l- O. i 64 + 0.015 + 0.006 = 0 fr. 776. 

Le véri tablf\ prix de revient actue l. avec une extract ion journa­
lière r éduite à i25 tonnes, est évidel)lment beaucoup plus élevé. 

V. - Traînages au niveau de 400 mètres 
du siège de Leval. 

No us avons v u que les deux trainages mécaniques in sta llés dans 
le bouveau . à la profondeur de 400 mètres, en tre le pui ts d'extrac­
t ion et le puits auxilia ire des Tl'ieux, mesurent chacun 420 mètres 
de long ue ur et se trouvent dans le prolon gement l'un de l'autre; 
de pl us, qu'ils ·n'abouti s~e n t pas aux envoyages des dits puits, de 

\ sor te que des tra nspol'ls pae che vaux su bsistent à partir de ces 
en voyages, s ur des dis tances e ncore assez i mpol'tant~s . 

• 
lis cbevauchènt l'un s u i· l'autre d' un peu p lus de la long ueur 

d' un, convoi, de façon à permctt1·e le décrochage des câbles' du pre­
mie r d'entre e ux et l'accr·ochage des cordes du second , et vice-ver sa, 
san s devoir faire de manœuvre supplémenta ire pour avancer les 
chariots. 

L es convois son t formés de trois ra mes de huit wagonnets, ame­
n ées par les chevaux, e t se composent par conséq uent de vingt­
quatre véhicules . 

Pour leur formation et leur d ivision en rames ordina ires, il existe 
u n petit treu il de manœuvre à chaque extrémité non commun e des 
trainages. 

Le premier trainage, P.ta~li à 130 mètres du p u its des Trieux, est 
mû par u n seul t1·e11 il ir a ir compdmé avec corde-tête et corde­
q ue ue. Ce t reu il est celui de l'ancien t l'aîn é!_ge qui exis tait a 
265 mètres. ) , 
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Quand au second traînage, inslallé à 350 mètres du puits 
d'extract ion, il comprend deux treuils ayant les caractéristiques d~ 
précédent , qui sont placés a ux deux extr·émités du parcours et qui 
actionnent chacun u:o câble. 

Les prix de revient a la tonne kilométrique des deux i raînages 
ont été déterminés comme suit , a u cours du premier semestre '1919, 
a lors qu'on tr·ansporta it par jour 190 tonnes en moyenne de 
charbon el terres : 

A . - Traînage à 130 mètres du p~its des Trieux. 

1° Salafres . - Le personnel emp1oyé est d' un machiniste e t deux 
ouvr iers ma nœ uvres, iagnant ensemble 34 fr. 25. Cela fait une 

. . . 34 .25 0 f l')8 dépense a la tonne k tlometrrque de 
190 

X 0~420 = r. 1~ · 

, 
2° Dépense en câbles . - Sur 93 j ours, on a consommé 840 mètres 

de càbles à 0.80'.) k ilogi·amme le mèlr·e coura nt et à 3 francs le 
k il og l'amme, soit un e dépense de 2,0 16 francs. Penda nt la même 
pér iode, ~n a transporté '15, 150 Lonnes de chai· bon et 2,530 tonnes 
de tel'l'es , en tout 17,680 tonnes . 

Le prix: de revient à la tonne ki lomùl r iquc est donc de: 

2016 

0 420 
= 0 fr . 271. 

17 .680 X . ' 

3° Depense.~ diverses à la tonne kilomét1'Ïq ue. 

En air comprimé. 0.214 
0.01 9 

' 

En huiles et graisses 
En amort issement . fr . 0.032 (treuil qui existait a 265 m.) 

- - -
fr. 0 .265 

Le prix de revient total est aiusi de 0 .1128 + 0.271 + 0.265 
= 0 fr . 964 . 

· B. - Deuxième traînage. 

Ici, la dépense en câbl es est aullc, parce qu'on u t ilise pour ce 
.eecond trainage les vieux càbles dtt premier, dont on: prend les 

-
.1 
) 
1 

~ 
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pa rti e:> re;;tées bo nnes. qu"on ép is~c . Il es t à noter que, du fait qu'un 
trt> 11il r xistP à chaqu e exlr'<'mité du pa rcours des 1·ame .. les deux 
câble sont eu r·éa lité de;; cor·de.•- tè te, qu i n'ont do ric <>hacune que 
4:W mèlr·ps de longuc:> ur pl us la r·é ·er ve. tandis que cla ns un ti·ainage 
pl'Opt'Pmcnl di t pa r· co r·dc-tè tr e t corde-qu eue, cel le dernière mesure 
.au moins co 111ruc lo11 g- ueu1· deu x fo is la loogucu l' de Ja 'cor·de-tête. 

Pour le deuxi ème t1·ainagc, on a lr·ouvé comme prix de r evient 
total à la Jon ne k i lo 111ét 1·iq ue 0 fr. 726. 

LP ' p1·ix d0 revient sont acluell ement moindres, at tend u que 
1'0xll'act io11 j ournal ière par· le ni veau de 400 mètres ~·et élevée de 
i UO tonnes à 230 ton nes cnvi l'on . 

CO.\'CLUSlONS Gl~NJ~RALES . 

Les différent tra inages. dont no u::. a rnns par lé, ont élé établis 
-da ns des ,·oies de 1·oulage a ncicuncs qui n'on t él~ ni recarrée , ni 
rectifiées, el dont les pentes n'ont pas été mod ifiées . 

Cela p1·ouvc qHc le sy.- tème c' l a pplicable da ns n'i mpor·tc quel le 
ga lr1·ie exi stante . 

Les installa tions dc•s Cha1·bo 11 nages de Rc,.saix ou t pel'Oi i il celle 
société de 1·éa liser une écon omie très séricu:e de chevaux, à une 
époque où ils étaient devenus t 1·ès r a1·es et l l'è chers. IWes ont 
a ussi pcr·m i5 une CP1·ta ine économie de la mai n d'œuvre, ce qui est 
encore a vautag-eux a l' he ure actuelle, où la pénul'ie du personnel 
s ub~ i. te toujou1·s. 

Un au tre a vantage consiste e u ce 1iue les prix de revient à la tonne 
kilométrique pour cc mode de lra n,por t ou t généralement infé1·ieurs 
à ce ux que donnent les lranspo1·ts pa1· chevaux. Actuellement, on 
estime, en effe t. aux Cha rbon nage. de Res·a ix, que dans les t1·ans­
por·Ls pa1· chevau x, les p1·ix de revient var ient de fr . 1.40 il 2.00 fr., 
tandis que nou a vous v11 que da ns les trainages mécaniques, ils 
n'atteig ncut pas 1 fraD c. 

l i ex is te un inconvénient r és nltanl de ta di ffi cul té pour les ouvt·iers 
de voyaget' le long des t1·ainagcs en ma1·che , à moins de galeries ll'ès 
lar·ges. On r>st donc forcé géné1•a lcrne11 t d'i nter rompre le tt·ait au x 
heures de circula t ion du persouucl. 

Les trainages mu s par des l1·euils à ait· co'mp1·imé exigent de 
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installat ions de com presseurs assez importantes. La Société ci1:: 
Ressa ix avai t cet avantage, déjà aYan t la g uer re , de po~séder des 
insta llations de ce genre, qui avaie.nt été mon tées dans le bu t de 
généraliser l'emploi des marteaux pneu matiques pou r l'aba tage du 
cha rbon et pour le forage des t rpus de mi ne. Cependant , les com­
presseurs du siège St-Albert , quoique établis dep uis µeu d'an nées, 
ne sont pas enco re suffi sàmment puissan ls , puisqu'on a dû a r rê ter le 
tra inage de ce puits pour électri fica tion du treuil. 

On voit par là combien il est utile, qua nd on cr ée un nouveau 
siège d'explo ita tion, de p révoit· de vastes insta llations pou r la pro­
duction d'ai1• c?mpri mé, en raison de l'emploi de plus en p lus impor­
tant de celui-ci dans les travaux soute1Tai ns. 

Charleroi , le 15 décembre 1919. 

PAUi, D EF ALQUE. 
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L ES 

Sond~ges et •Tr~vaiu.x de Recherche 
DANS LA PARTIE MÉRIDIONALE 

DU 

BASSIN HOUILLEH DU HAINAUT 

(12rne suite) (1). 

N ° 88. SONDAGE D'ANGRE. 

Altitude approximative de l'ori fi ce : + 180 mèt res. 

Sondage de r echerche exécu té à ~Icrbes-Sa inte-Marie, a u lieu 
dit « Le Cbàteau d'Angre » , po u1· la Samb1·e Belge, société géolo­
g ique et m inièr e , pa r la ffrme En~ il e Al ayer, en 19·13-19'16. 

Forage avec cu rage con tinu par inject ion d'ea u, a u trépan à 
la me depuis la sur face jusqu'à la profon deur de i007m60 ; à la 
couronne, de 1007in60 j usqu' à 1300 mètres. 

Echan til lons r ec ueill is par les soi ns d u personnel de la Sambre 
Belge: de 0 à 1007"'60, fa l'ioes de curage prélevées au tamis de 
mè tre en mè tre ; de 1007"'60 à 1300 mètres, car ottes en sé1·ie 
complète. 

Détermi nations lithologiques de MM. G. LESPINEUX et R. A;-<THOINE; 
détermin ations .pa léon tologiques de M. P . FouRMARIER. 

Analyses des charbons par les laboratoires Delforge. ~ Charleroi, 
ainsi q ue des usines de Pont-à-1\T ousso n, :\Iichevi lie et Sa.ml-Chamond. 

Description rédigée pa r MM. L ESPINEux et ANTllOINE d'après leurs 
constatations. 

(J) Vo ir t. XVII, 2e l ivr ., p. 445 et suiv . ; 3e li vr ., p . 685 et ..Je livr., p . 1137; 
t. XVII I, J re livr . , p . 253; 2c ijv., p . 597; 3c livr., p . 935 et 4c livr. , p . 1219; 
t. X IX, Jrc livr., p . 238; 2c liv., p . 507 et3cliv . , p . 803; t. XX, p . 1'134; 
t. XX I, Ire li vr ., p . 77 . 
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