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1' emploi ~xclusif de maten'aitx de tout p1·emier choix, 
~n e sur.ve1llance et ~in entretien attenti fs el sys tématiques, 
l empl~1 des . appareils de sécurité spéciaux, tels que les 
appareils évi te - molettes, fixen t nettement la voie à 
sui vre. 

l 
l 

NOTES DIVERSES 

Le trainage électrique par ·câbles sans fin 

AUX 

Charbonnages de Winterslag, à tienck 
PAR 

ANDRÉ MEYERS 
lngci!nieur nu Corps des Mines, à Hasselt, 

Ayant été amené à examiner si les condi tions spéciales d'exploita­
tion du siège de W interslag, à Genck n'avaient pas été l a cau~e 

déterminante de l' adoption du mode de tr ansport par câble sans fin , 
qui a été définiti vement appliqué à ce siége, j'ai reçu du directeu r 
des travaux, M. O. Seutin une documentat ion importante qui m' a 
per mis de décri re ce mode de tra inage et d'en donner u n aperçu du 
prix de revi e n~ à la tonne ki lomét rique. 

Le choix du système de t ransport par câble est la résu lt an te d'une 
part , de l'a ll ure et de la natu re du gisement et , d'autre part , des 
méthodes d'exploitat ion qui ont dQ ê tre adoptées pour déhoui ller ce 

g isement. 

Les couches sont t 1·ès faiblement inclinées, la pente géné ra le 
moyenne vers le Nord n'atte ig nant que deux degr és environ. Ces 
couches sont , de plus , ondulées en tous sens ,'tant dans le sens Nor d· 
S ud que dans le sens Est -Ouest ; ces ondulations seconda ires et 
variabli~ a tteig nent j usque 8 degrés. Cette allur~ tout à fait spéciale, 
a év idemment pou r conséq uence de don ner aux courbes de n iveau , 
u ne allure extrêmement sinueuse. Après s'être appliq ué, pou r avoir 
des voies sensiblement horizonta les, à ori enter ces dernières suivant 
les courbes de n i ~eau, on 1lbandonna ce système. d'exploitation. E n 
effet , en observant ce prin,cipe à la le ttre , on établissa it des voies 
présentant des changements d'orientnt ion nombreux, souvent brus­
ques , tantôt dans un sens , tantôt dans l' aut~e , qu i, en définiti ve, 
les a llong eaient , les rendaient tortueuses et diffi cilemenf propres à 
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l'établissement d'un transport mécao ique . Eo outre, étant donn ée la 
très faible pente des couches, la moindre va1·ialion de cette pente 

' conduisait à 1·accourcir fortement certaines tailles alors que d'autres 
s'allongea ieot démes urémeot. Enfin chaque changement d'o1·ienta­
lion a vait pour conséquences, un pivotement général de tout le chan­
tier, soit du pied, soit de la tête, un ralentissement considérable du 
déhouillement et , en fin de compte, une méthode de travail pe u éco­
nomique. 

Telles sont les raisons qui ont amené la direction de la mine a 
faire creuser les galeries en lig ne droite. 

En sacrifiant l'horizontalité des voies, on dut renoncer, évid~m­
ment, aux systèmes de traction par chevaux ou par· locomotives qui 
tous deux s'accomodent mal des pe ntes el, tout naturellement, on 
s'orienta vers le système de traction par câble. D'autr es raisons, 
ci-après énoncées, donnent d' ailleurs daus lê cas particulier de la 
mine de Winterslag, une supériorité très grande à ce mode de 
transport. 

Les terrains, au s iége de Winters lag, sont pour la majeure partie 
d 'un soutènement difficile; il en est spécialemen t ainsi, pendant un 
certain temps, dans toute galer ie nouvellement creusée, qu'il 
s'ag isse d'un bouveau ou d' une voie d'exploitation; les pressions qui 
se manifestent s'exercent s ur le toit et les parois latérales et retré-
cissent assez rapidement la section primiti ve. · 

. Or, ce sont les transports par câbles qui fonctionnent dans les 
sections les plus faibles. 

Dans le même ordre d'idées, probablement par suite de la densité 
du g isement , la plupart des murs ont une tendance marquée à 

· sourTier et le ma intien de voies de roulage bien établies ne s'obtient 
sou vent qu'au prix de grosses difficultés. Notamment les fréquentes 
reprises qui doivent être eflectuées dans le mur des galeries ren dent 
ce mur raboteux et les voies fe rrées qui y sont posées, peu s tables . 
Cette situation est particulièrement défavorable à l'emploi des 
chevaux et des locomotives, tandis que les rames parviennent à 
circuler dans de bonnes conditions avec un peu d'a ttention de la 
part des hommes préposés au tra nspor t . 

Disons enfin, q ue la nécessité où on se trouvait de réaliser de 
g t·osses extractions· dans un g isement ne permetta nt de cr euser et 

d'entrete nir que le plus petit nombre de voies possible, ne la issai t 
guère .de choix ~ur la méthode d'exploitati on à a dopter. li fallait e n 
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effet, travaille1· par longues tailles et, comme conséquence, réal iser 
dans la plupart des voies, le tra11sport d'un nombre important' de 
berlaines. 

Si l'on résume tout ce qui vient d'être dit, galerie en pente, 
souvent de section réduite, voie Jerrée manquant de stabilité par 
suite du gonflement des murs, production importante à évacuer, on 
se rend compte que foutes ces conditions réunies néc~ssitent l'emploi 
d' un mode de transport présentant une très g rande souplesse. 

Les transports. par~ câbles résolvent parfaitement le problème . 
Aussi sont-ils généralisés non seulement dans les chantiers mai s 
dans le service général des bouveaux et en voyages. ils as~u rent 
ré?~liere~ent !'.évacuation d'un tonnage qui, en y c~mprenant les 
slertles, s elève a 2 .500 tonnes par jour. 

Description de l'installation-type. 

La vue d'ensemble de l'installation est repi·i·se · ·• 1 L. . . . . au cr oquis n · . e 
treuil est rnstalle a une extrémité de la vo1·" un 1· d · t . . , . " • e pou re e renvo i es 
mon tee a 1 autre extremité. Entre les deux est t d . bl , en u un ca e sans 
fin, le long duquel s attache la rame à transporter. 

La galerie elle-mème est à simple voi·e s 
. • . , u r presque toute sa Ion· 

g ueui. A chaque extrem1te, toutefois el! . 
40 · 50 èt 

1 
' e comporte une stahon de 

a m res vour a formation d . · es rames. On transporte ainsi 
alternativement une rame de chari t 1 . 

d h . . o s P erns vers le puits et u ne 
rame e c ar1ots vides vers les fronts. 

A) L e treuil à moteur électrique cui rass' ,. 
vent au milieu de la voie s , 

11 
. e, 8 in stalle le plus sou· 

' ur seme es disposées à 1 m 50 d 
ou, si les circonstances le pe tt • e hauteur, 

rme ent dans une . h 1 
treuil comprend essentielleme t ' . . Die e atérale. Ce 

n une poulie a g d' 
du câble, actionnée par l'inte rméd. . d orge enroulement 

ia1re e deux tra· d ' 
au moyen d' u n moteur électrique t,. 1 . . tns engrenages , 
750 tours. Un solide frein à sabot t tp lase a 500 volts, 50 périodes, 

, avec calage pa . f . 
avec la poul ie . Le type de treuil est u . r vis, ait corps 
de 20 ou de 40 HP suivant la pu· nique, mais le moteur peut être 

, tSsance qui doit êt d. . 
Normalement, le câble fait un tou r et d . re eveloppee. 

em1 sur la p r E . nellement, quand une très forte ad hé , . ou 1e. • xcept10n-
1 ence doit être r. l' . 

faire deux tours et demi. En changeant 1 ea 1see, on peut 
d e sens de ma rel h 

ans la pou lie, la face de la gorge sur la 11 , . 1c , ou c ange, 
en résulte un déplacement léger mai' 'JU.e e S applique le câble . Il 

s cont10 uel · · . • qui, Joint aux glis-

1 
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sements accidentels se produ isan t en cas de résistance anormale, 
finissen t pat• user la jante de la poulie . Pour cette r aison, ce tte jante 
est pourv ue sur toute sa périphérie de sabots en fonte amovi bles, 
fixés par goujons et t rès aisément remplaçables . La réduct ion de 
vitesse a été calculée pou r donner à la poulie de travail une vitesse 
pél'iphérique de i "',10 à la seconde. Les transports cheminent ainsi à 

u ne v itesse d' environ 4 ki lomètres à l'heure. 

u) l,a poulie de i·envoi (croquis n• 2) a 60 centimètres de diamètre; 

Poulie. de 1·envoi ho1·1:zontale 

1 
j- .P.i~(L .. 

":· 

CROQUIS N° i . 

elle est p1·ise dans un solide chàssis , constitué de 4 fers U de 120 mtm, 
et complètement entourée d'une protection de tôles pour éviter tout 
accident. A l'arr ière du châssis est fixée une forte vis tendeuse de 
40 "'/m de diamètre, filetée sur plus d'un metre de longueur, pour 
pouvoir assurer le 1·appel eu cas d'allongement du câble . La pou lie 
s'installe à plat s ur u n plancher sommaire mis en tr!lvers de la voie; 
elle est retenue par le volan t de la vis tendeuse, appuyé lui-même 
contre deux U fixés à deux montants sol idement établis, de la 

galerie . 

c) L e câble a normalement 15 "'/"' de diamètre. 11 est com posé de 
6 torons de 12 fil s de 1,2 mtm de diametre, à 160 k ilog r ammes de 
rés istance par m1m2 ; il présente une charge de r upture de 12 tonnes. 

d 
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Le bri.n de ret~ur est sup?orté en;iron tous les quara nte.mètres par 
de petites poulies du modele representé au cr oquis n° 3. 

Poulie pour brin de retour ' 

,......._---j .. L1--~ 
·~-.·<·. :~:: ·> .... 

CROQUIS N° 3. 

Q1,1an t au brin tracteur, si nécessité es t, par exem ple à un embran­
chement où il doit être soule vé pour permettre les manœ u vres de 
ch;iri~ts, il est supporté par une poulie ouverte , du ty pe figuré au 

croquis 4.' et dont on peut lrè_s aisément l'enleve r pou1· le passage des 

Poulie ouverte pour brin tracteur 
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..... 
1 

NOTES DIVERSES 153 

allaches . Normalement,. l'expérience a démontré que le câble peut 
1 i brem enl trainer dans la voie sans subir de détériorati ons marquées. 
T out au plus doit-on prendre la précaution d'installer des trave rses 
e n bois à tout endroit où le câble aurait une tendance à entailler une 
pièce métall ique quelcoDque. Lorsqu'un trainage. doit exceptionn.el ­
lement ou Jocalemellt gra vit• des pentes de l'ordre de 8 à rn•, le 

câ ble de 15 "'/"' es t remplacé par un câble de 19 mtm de diamètre 
con stitué de 6 torons de '19 fils de 1,2 "'/"' de diamètre, câble de 

18 tonnes de charge de rupture. 

o) Les al/aches sont de deux sortes, suivant que le transport fo~c­
tionne dans une voi e de niveau ou dans une voie plus ou moms 

in clinée . 
Dans les g ale r ies hori zo ntales, les trainages fo nctionnent réelle­

ment avec câbles sans fin et l'attache es t simplement constituée de la 
« pince à clave tte» représentée au croquis n• 5 . Cette pince est munie 

P ince à clavette 

CROQUIS N° 5. 

ù'uo peti t bou t de câ ble e t d' un c1·ochet que l'on passe s u ivant les 
ci rconstances, soit dans la ba1'1'e tran sve rsale du ren for t des caisses 
de be rlaines, soit dan s le crochet d'attelage du premie r wagonnet. 
La traction exercée par la rame coince de plus e n plus fo rtement le 
càble dans la pince, ce qui détermine aiusi l'entraînement de celte 
rame. Celle-ci peut com porte i: un nombt•e variable de berlaioes, dônt 
le maximum seu l es t imposé s u ivant les conditions de travail et les 
ciI•constances locales . Ce sy stème oe présenterait toutefois pas une 
sécurité suffisante dans les voies on pente, ni surtout daDs les voies 
ondu lées, tantôt montan tes, tantôt descendantes. Ici, il es t tout à fait 

• 
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ind ispensable de tendre la rame entre deux .attaches l'une à l'avant, 
l'au tre à l'a1;r iè 1·e. De plus, il es t indispensa ble que ces a ttaches pré­
senteut une sécurité a bsol ue, même en cas d' une mise en tension 
brusq ue, provoquée, pa r exemple, par un changement de déclivité 
de la voie . C'est ce. que réalise le dispositif représen lé au croquis n• 6. 

A ttache fixe des rames pour voies ondulées 

CROQUIS N° 6. 

Le câble d u traînâge au lieu d'ètre sans fin, compol'te un tronçon de 
câble de la long ueur de la rame à transporter, inter calé entre les 
de ux extrémi tés du cà ble proprement dit et relié à ce dernier au 
moyen de deux anneaux très solides. C'est da ns ces deux an neaux 
q ue vien nent se fixer, à l'a ide de croche ts de secur ité , les deux a tta­
ches par chaine , q u i emprisonn ent pa rfa itement la ra me et renden t 
tout décrochage impossible. 

P our ètre tout à fa it complet, disons que, outre les deux systèmes , 

Fourche pi nces à clavettes pour voies plates et 

CROQUIS N° 7. 

deux attaches fixe~ pou r voies ondulées, 
il arrive pou r des cas particu lie1·s qu'on 
emploie u ne seule attache fi xe a l'avan t 
de la rame, ou bien encore une a ttache 
fixe à l'avant de la r ame et une pince a 
clavette à l'arrière. 

Enfin , ci tons comme dernier détai l 
la petite fourche du croq uis n° 7 qu i s~ 
met dans chacun des deux w agonne ts 
forman l la tète et la queue de la rame 
et dans laquell e le câble es t passé pou r 
lui assu rer u ne bonne fix ité. 
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Organisation du traînage. - Signalisation. 

Le personnel aflecté à un tran:sport type comprend le machiniste, 
pour la cond uite du treuil , et suiva nt les circonstances . un ou deux 
maoœuvres pou r suivre les rames, accroche1· et décrocher les 
wagonnets dans les stations, transmett re leS' signaux et rernett i·e les 
berlaines à rails en cas de déra illement. Dans un e galerie ord inaire 
d'exploitation , don t la voie fer rée es t in s lallé~ comme le représente 
le croquis ll 0 1, une rame en ar ri van t da ns un e station vient tout 
na turellemen t s'arrêter à côté de celle qu i y a vait été préalablement 
préparée. Les préposés n'ont alors simplèmeot qu 'à libérer. les 
attaches, r iper le ~âble d' uoe rame à l'autre et fixer à no uvea u les 
attaches, en sorte que la manœuvre est extrêmemen t rapide. 

La tra nsmission des sig na ux se fait ici a u moyeo d' un sim 1 
cor~on. m~talliq ~e tendu le .long de la voie ~t un e peti te son oe~t: 
ord1na1re 1ostallce dans la nIChc du t reuil auprès du machin' t 

IS e. 
Il ne peut plus en être de même évidemment lorsqu'i l s'ag it d' une 

galer ie à gr.a~d . tr~~c comme c'est le cas, par exemple, pour le 
bouveau M1~ 1 a ~ e.tage de 60? rnèt~·e~. Ce bouvea u qui dessert 
quatre chaot1e1•s d11ferents, est 1osta lle a double voie sur toute sa 
longueur el comporte, côte à côte, <leux J.ransports par câbie san 
fin , l' un pou1· les char iots vicies, l'a utre pour les char iots pleins . s 

Le croq uis 11 ° 8 représente la signalisation en usage sui· h 
• c aque 

transport dau s ce bouvea u et donne, par le fait même ' d . , . . , , une 1 ce 
nette de 1 organ1sal1on de tout le roulage. Le principe essenti 

1 
d 

1 . 1· . 1 . 1 c e a signa 1Sa t1on es t que e premier c rnntier - assimi lable a· 
. • un poste 

central , -:- t rnnsmet seul tous les signaux au machiniste. Cha 
'"l t' b' . 1· . que .., rnn 1er a ien sa signa 1sat1on prop1·e, ainsi que Je montre le 
croq uis, mais les chaotiers 2 , 3 et 4 transmetten t les sig . 
1 • . . naux au 

c rnnt1er 1 , qui seul est maitre de la comma nde du t reuil 'l' t f · · 
. • . • OU e OIS , 

pour les cas for tui ts. deradlemenl, acciden ts, décrocha d b 
1 · · 1 · 1. · ge e er-a1 nes etc., 1 es t 1nc 1spensable que les suiveurs de i·a m · 

• ea puissent à 
tous momeots arreler le transpor t. C'est la raison <l 

1 
. 

· • 1 d' • · e a soo ner1e geoera e a rrel qu i co ur t sur toute la lo1J rr ueur du b 
• 0 ouveau et qui 

ne peut, par co osequent, t ransmettre que le « hait » co . 
. . mme signal 

Exammons succ111ctement comment se fait une man · 
œuvre quel­

conque. S upposons que le chantier 3 ai t u ne rame a e ' d' 
. . · xpe 1er a u 

pui ts. Il en fa it la demande au chantie1· 1. S1 le câble n'est l 'b , 
d , . . d . . pas 1 1 e, 

ce e1 01er repon « hait » ; si le cable est libre il re'i)ond 1 L . . , • « Hie ». e 
prepose du 3 pose alors sa pince à cla vette sur le câble s 

1 
. 

, onnc u1-

f 

r 
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même« hue)) pour pl'évenir le chantier i qu'on peut parti r . Ce der · 
nier transmet défin itivement le signal an machiniste. 

A. chacun de ces sig-n_a ux de signification dilîl'1·ente. correspond uo 
nombre détel'U1iné <l e coups de soonette . 

Les premiers tra nsports ont étê insta llés a u cours du second 
semestre 1919 , c'est-à-dire il y a. qu atre a ns. Actuellement sur 
î li t1 ·euils électriq ues in stallés au fo nd, plus de OO acti onnent des 
train ages par câbles sa ns fin e't j usqu'à ce jour , a ucun accident mortel 
n'a élé provoq ué par ces trainages . Ce résul ta t n'a pu ètre obten u 
que g râce à une r(•g lementat ion très sévèl'e interdisant aux ouvriers 
non attachés au t l'ansport , de circule1· su r les voies pendan t la 
marche de ce! ui-ci . 

Prix de revient à la tonne kilométrique 

Le prix de 1·ev ient vari ant fo rcément sui va nt la longueur du t rans­
port et lï ntensï°té de t rafic, nous devrons, pou1· bien fixer les idées , 
don ner plusieurs exemples choisis dans des condi ti ons di fférentes. 

Doooons tout d'abord les éléments de base de chacun des postes 
uécessaires à l'établissement du coût de transport : 

A) P1·ix d'un e 1'n sta llation - son amortissement. - Un treui l 
complet comprenant, non seulement la pa rt ie mécanique, mais tout 
l'éq uipemen t élect riq ue, c'est-à-dire le moteu1', le conlro1le1: avec 
résistances et la boîte·borne, coûte 15.000 fra ncs. 

Pour 74 treuils installés à l'heu i·e actuelle, il y a au to ta l, dans la 
mine, un peu plus de 8 ki lomètres de câbles élect r iques. On peu t 

donc admettre une moyenne de 1:20 mètres de câbles par transport, 
cc qui, à 25 francs du mètre, doone comme coût pou\' l' instal lat ion 

120 x 25 = 3.000 fra ncs . 
Il fa ut ajo uter en outre le pr ix de la po ul ie de renvoi , des petites 

poulies de suppor t du cftble et des attaches, c'est-à-dire 2 .000 fraocs. 

On a définiti vement comme coût moyen d'une insta llation : 
15.000 + 3.000 + 2.000 = ~0. 000 francs. . . 

Nous admettrons que le temps de service moyen d' u ~e 1 n sta ll at 1~n 
est de 5 aos c'est cer tainement un minimum , car cer tarns des treuils 
actucllemei; t en m age depuis 4 ans sont encore en t rès bon état de 

t . D ond '1t'1ons oo at1ra comme fra is d'amor tisse-conserva ion. ans ces c . , 
ment du matériel, pour uo transport, par poste d'extraction et en 

. 20.000 _ r . ·rn 30 comptan t 300 jou rs de t ravail par an : 5 x aoo - 1 · • · 

j _____ ..... lllÏllilil __________________ ~~_..... ........ __ ... ______________________ __ 
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a) Câble de tminage. - DU?·ee. - P 1·ia;. - La durée moyenne 
d' u n câble varie entre 4 e l iO mois. L' usu re es t , en réalité, bien plu s 
en fo nction de l'é tat dè la voie q ue de l' in tens! té du trafic qui s'y fai t. 
Dans le bou veau Midi de l'étage de 600 mètres, par exemple, où les 
tonnages transportés sont les plus élevés de toute la mine, mais où, 
par contre, la pente est nulle, la di rection a bsolument r ectilig ne, et 
où les voies fe r r ées peuvent être mainten ues en très bon état, la 
durée des câbles a lteint 8 mois. Par contre, dan s certa ines voies 
d 'exploitation , oit les prcs=-ions de terrains et les gooilemenls du mur 

provoquent plus fréquemment des déra illements, le câble est sou vent 
mis hors service après 4 mois, malgré une inte nsité de trafic 
beauc9up moindre. 

Dans les exemples qui 'suivent , chaque câble est e nvisag é avec la 
durée moyenne qui résulte des r enseig nements statistiques dressés 
pa r le Carbonnage. Quant au prix, il est, au cou rs actuel , de · 
3 francs le mètre. · 

c) Coût de l'énergie. - D'après les relevés fa its a ux appareils de 
mesu re des sous-stations é lect r iques du fond , la moyen ne de consom­
mation hor aire par t reuil en act iv ité es t comprise entre 4 et 
5 k ilowatts. 

Pour adopter des chiffres certainement supé rieu rs à ceux des con­
somm i).tions réelles, comptons 6 heures de trava il ininterrompu , pa r 
poste , pou r chaque machine et les. consommations ci-après : 

Dans une voie ordinaire d'exploitation desservant une seule 
taille : 5 k ilowatts. 

Da ns une voie de base desservant tou_t un chantier ou un bouveau 
secondaire : 8 k ilowatts. 

Da ns un bouvP.au principal : 10 kilowatts. 

Ajoutons que le prix du k ilowatt a été, lui-mème, fixé à fr . 0,17. 

n) Ent>'etien. - Le montan t des frais comprenant les salaires 
d'entretien , les fra is q'ateliers et les sorties de magasi ns s'élève à 
u ne moyenne de 7 francs par treuil et par poste d'extraction . 

E) Salaires. - La journée moyenne du machiniste et des hommes 
préposés a ux t ransports s'élève actuellement à 2 i francs. 

Tous ces chiffres de base étant ainsi posés, on peut aisément cal­
c~ler le prix de revient à la tonne-kilométrique dans chacun des 
d1fféren ts cas ci-après : 
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Costeresse desservant une taille de 60 m étres : 

' La plupar t des tà illes ùonnen l une prod uction m oyenne par poste 
de 'l50 char iots de 525 k ilogra mmes, soi t environ 80 tonnes. 

Admettons une long ueur de voie ·de 300 mètres. 
Le tonnage k ilométriq ue es t de 80 X 0,3 = 24 tonne k ilomét. 
Dans ces voies i l y a en géné ral 2 hommes a u transpol'l (1 mach i-

niste et 1 m anœuvre). 
P renons 6 mois a 25 jours de t ravail chacun , pour la d u rée d u 

câble . 

Le co(lt j our n a lier d'un tel transport s'é lève ainsi a : 
1 . Amortissement de l' i nstallation . fr. 13 ,30 

600 X 3 
2 . Câ ble 

6 
X 

25 
12,00 

3 . E nergie: 5 X 6 X 0,17 . 
4. Entretien . 
5 . Sa la ires : 21,00 X 2 = . 

:r otai. . fr. 

79 , 40 
Coüt à la tonne k ilométriq ue 

24 
= fr. 3 ,30. 

Voie cle base desse1·vant ·tm· chan tier. 

5;10 
7,00 

42,00 

79,40 

Pre nons comme exemple la base d u chant ier de Vei ne 13 Mi'di, 
qui dessert 5 tailles. La prod uction ,jour nalièr e y est de 250 ton nes, 
la long ueu r moy en ne d u transpor t est d'envir on 400 mèt res et le 
personnel occu pé comprend 3 h ommes (1 machin iste et 2 sui veu rs) . 
Admettons 5 mois pou r la du rée du câble. 

Coüt j ou rnal ier : 

1 . Am ortissement 

z. C' hi 800 X 3 
a e 5 x 25 

. fr . 

3. E nergie 8 x 6 x 0 ,17 
4 . En tretien. 

5 , Salaire 21 x 3 . 

Total. 

' Tonnage k ilométrique : 250 

CotU à la tonne k ilomé trique 

. fr. 

X 0,40 = 100. 

11 0,70 
1 OO = fr. i , 10. 

13,30 

19,20 

8 ,20 
7 ,00 

63,00 

110,70 
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Bouveai' Levant. 

Ce bouveau a 700 mètres de long el ne dessert que le seul chantie r 
d' extrème-levanl où la production est dr 150 tounes. Le personnel 
affecté au transport est de 3 hommes et la dul'ée moyenne des câbles 
6 mois. 

Coû.t journalier : 

1. Amortissement . fr. 13,30 

2. c~bl 1400 X 3 
a e 6 X 25 28,00 

3. Energ ie 8 x ü X 0,17 8,20 
4. Entretien . 7,00 
5. Salaires 21 X 3. 63,00 

Total. . fr. 1 i9,50 

Tonnage k ilomètrique: 150 x 0,7 = 105. 

C ' t . 1 t k"I . · 119 5 
ou a a onne 1 ometr1que 

10
5 ·= fr. i ,13, 

Bouveau M idi. 

Ici , ainsi que j 'ai eu l'occasion de le dire plus hé\u t , il y a deux 

~ranspo~·ts côte à cô te, ~·u n pour les v ides, l'autre pour les pleines. 
fo utefo1s, comme par jou rnée de travai l on transporte 500 tonnes de 

charbon à chacun des deu:x premiers postes , certains des termes d 11 

prjx d.e re vien.t pe uve nt ê lre considé rés comme s'il n'exis tait qu'une 
seule 111sta llat19n , les frai s correspondant de la seconde pou vant être 
su pportés par Je second poste d'extraction . 

Tonnage : 500 tonnes. 
Parcour s moyen : 4.00 mètres. 
Personnel : 8 hommes. 
Durée des câbles : 8 mois . 

Coû t journalie r : 
1. Amortissement . fr. 13,30 
2 . Câble 800 X 3 

8 X 25 
3. Energie 20 X 6 x 0,17 
4 . Entretien. 

5 . Salaires 8 X 21. 

'rota i. . fr . 

' l'ounagc ki lométrique : 500 x 0,4 = 200 . 
227,70 

Cotit à la tonne: fr. = 1,138. 
20ù 

12,00 

20,40 
14,00 

"168,00 

227,70 

1 

[: 
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CONCLUSION 

Le transport par câble a le défaut de manquer de souplesse, pour 
le transport ùaos les bouveaux pri ncipaux desservant plusieurs 
chantiers. Comme il a été écrit plus haut, pour le bouveau Midi à 
l'étage de BOO mètres, chaque chantier doit atte ndre que .le câble soit 
libre pou r pouvoir l' utili ser à son tour , ce qui provoque nécessaire­
ment une évacuation iutermitte nte des produits; un accident au 
dépa rt d 'une rame d' un chantier à sa répercussion sur l'extraction 
de tous les chantiers branchés sur le bouveau inconvénien t , qui, au 
charbonnage de Winterslag, aura une importa nce qui augmentera 
avec l'accroissement du trafic dans les bouveaux principaux . 

U n-autre défaut du système est rela tif à l'aér age : le câble tracteur, 
t raînant sur le sol, est préj udiciable à l'e ntretien des portes étanches . 

P ou r terminer , examino ns quelles sont les limites qui peuvent 
ê tre a ttein tes pratiquement par le système de t raînage é~ectrique par 

câble sans fin . 
Pour ce qui concerne le tonnage transporté, nous avons s ig nalé , 

comme maximum, dans les exemples ci-dessus, le bouvea u Midi, 

avec 500 tonnes par poste de 8 heures. 
En réalité, ces chiffres ne constituent que des m oyen nes et sont 

souven t targement dépassés; c'est ains i que les jours de forte extrac­
tion et en y comprenant les terres provenan t de travaux préparatoires 
et des travaux d'entretien du pos te de nuit, il arrive fréquemment 

1 
que le pos te du matin évacue u n tonnage supérie ur à 600 tonnes. 

Etant donn é, e n out re, q ue les deux p1·emières heures du poste 

so nt raremen t chargées et que, même aux heures de trafic le plus 
in tense, l'évacu ation des rames est toujours assurée au fur et à 

mes ure de le ur formation, nous pou vons affirmer que, pou r les con­
ditions du bou veau 1"1idi (400 mètres de longue ur, 2 transports côte 
à ~ôte), on pourrait évacuer en un pos te un tonnage pouvant attein­
dre 800 tonnes . 

Quant à la distance , le maxim um qui ait é té fait j usqu'à ce jour, 
par un mê me traî nage, est 700 mètri;s. Il a é té l'éalisé précédemment 
dans certaines voies de l'ancie n chantier de Veine 13 Levant et, a ins i 
qu'on l'a v u c i-dess us, un traînage de même longueur est encore 
actuelle ment en fonctionnement. Ces traînages n 'ont jamais été ins­
ta llés qu'à si mple vo ie pour la r a ison que le tonnage à y transporter 
étai t fai ble, n 'ayant jamais dépasséj usqu'à ce jour 150 tonnes à un 

poste. 



162 ANNALES DES MINES DE BELGIQUE 

Lorsque la nécessité s'e n fe ra sentir , par suite du développeme nt 
de l'e xtract ion dans la division d'Extrême Levant, le bouveau Levant 
qu i la dessert, sera mis a double voie sur toute sa long ueur et deux 
transports y ser ont in~tallés. 

Ces · conditions permettront de réaliser - à cette dis tance de 
700 mètres ~ le transport de 350 a 4.00 tonnes par poste .d'extrac­
tion, c'est-à-dire 700 a 800 tonnes par journée de travail. 

L'expérience a cquise jusqu'à ce jour a toutefois montré que la 
longueur de 700 mètres es t un maximum qui ne peut être dépassé et 
qu'il es t même désirable de se tenir autant que possible à une lon ­
g ueur d'environ 500 métres , si l'on veut conserver à ce mode de 
transport tous ses avantages. En effet, a u fur et à mesure de l' allon 
ge ment du parcours et a cause de la vitesse faible à laquelle doiven 
cheminer les rames, on est forcé, pour conserver le débit , d'augmen­
ter prog ressivement le nombre de chariots d'une même rame. Les 
manœuvres. dans les stations en deviennent plus compliquées, plus 
long ues; les arrêts accidentels aux chantiers ont plus v ite une réper­
cussion défavorable sur la régularité de l'évacuation des chariots 
pleins ; les déraillements et autres inconvénie nts qui surgissent sont 
toujours plus graves avec de g rosses rames, les arrêts qu'ils provo­
quent sont plus longs et les ruptures de càbles plus fréquentes. En 
un mot, malgré un matériel roulant nécessaire plus considérable, le 
transport est de beaucoup moi us régulier e t moins sou pie et i 1 arrive 

plus facilement qu l'on « manque à v ides ». 
Pour toutes ces raisons, lorsque le moment sera ven u d'installei· 

un second transport dans de longs hou veaux , de 700 à 800 mètres, 
on adoptera vraisemblablement la dispos ition de deux transports de 
400 mètres en série l'un derriè re l'autre , plutôt que d'avoir côte à 
côte, c'es t-a-dire en parallèle, un transport à chariots pleins et un 
transport à chariots v i<ies coura nt tous deux s ur toute la long ueur 
du bouveau . 

Du reste , dans quelques années, on se t1·ou vera e n pr.ésence de 
s ituations nou velles , c'est-à-dire qu' on aura de forts tonnages à 
transporter à l'extrémité de bo:uveau de grande longueur pou vant 
dépasser 1.000 mètres. 

On pourrait r éalise1· ces nouvea1:1x programmes au moyen de 
transports électriques par càble ; cependa nt ces conditions paraissent 
plus particulièreme nt favorables au tran sport par locomotives 

é lectriques . 

r 
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RÉSUMÉ DE NOS CONNAISSANCES 

STTR, J,A 

GÉOLOGIE DE LA CAMPINE ('1) 

PAR 

X . STAINTER 

Professeu r ù l' Universitci de Gand 
(Sec1io n française). 

1. - DÉCOUVERTE DU BASSIN DE LA 'CAMPINE. 

Dès le début llu x1x• siècle les frères Ca,stiau posèren t le principe 
du parallélisme des plissements qui devait conduire à la découverte 
du bass in de la Campine. Ils disaient qu'il y a vait une ligne conti nue 
de bass ins houillers s'étendant d'Allemagne, à travers la Belgique, 
Je Nord de la France j usqu'en Ang leterre . Mais dans ce dern ier 
pays, disaient-ils , il y a des fodi cations de l'existence d'une seconde 
ligne de bassins. au Nord et parallèlement à la première. Comme il 
y a de~ indices. e n Allemagne , de L' existence de cette seconde ligne, 
celle-ci doit se poursuivre, parallèle ment à la première, à travers 

le Cenfre de la Bel g ique , d' ~lle~agne en Angleterre. Ils entre­
prirent un puits de reche rche près d'Audenaerde mais au prix de 

(1) M. H. Cap iau Directeur-géranl du Charbonnage du Levant-d-=-Mons avait 
été chargé par les Associations d 'ingé nieurs de Belgique de faire une conférence 
sur le Bassin de la Campine, ù Londres, il l'occasion de !' exposition minière qui 
a eu lieu, dans cette ville, durant l'été de 1923. li m'avait fait l'honneur de me 
demander de le documenter au point de vue géologique et c'est pour répondre à 
sa demande que les lignes qui vont suivre avaient été réd igées . M Raven secré­
taire des A1111ales des M ines ayant estimé q11c ce pet it travail pouvait intéresser 
le public belge m'a demandé d e le tradui re C'est ce que j'ai fait. Mais on ne doit 
pas perdre de vue qu'il avait été écrit pour un public anglais. 

Je n'ai modifié que quelques fa its pour mettre le travail à jour. Un résumé 
de la conférence d~ J\<I. Capian a paru dans le périodique : lro11 aud coa/ /rades 
Rei•iew, 15 juin 1923 . 
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