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Vemploi emclusif de matériaua de tout premier choie,
une surveillance et un entretien attentifs et systématiques,
I'emploi des appareils de sécurité spéciaux, tels que les

apPa1=eils évite — molettes, fixent nettement la voie &
suivre,

4

NOTES DIVERSES

Le tratnage électrique par cables sans fin

AUX

Charbonnages de Winterslag, a Genck

PAR

Anpre MEYERS

Ingénieur au Corps des Mines, 4 Hasselt.

Ayant été amené a examiner si les conditions spéciales d’exploita-
tion du sidge de Winterslag, a Genck n'avaient pas été la cause
déterminante de I’adoption du mode de transport par cable sans fin,
qui a été définitivement appliqué a ce siége, j'ai regu du directeur
des travaux, M. O. Seutin une documentation importante qui m’a
permis de décrire ce mode de trainage et d'en donner un apercu du
prix de revient a la tonne kilométrique.

Le choix du systéme de transport par cible est la résultante d'une
part, de l'allure et de la nature du gisement et, d'autre part, des
méthodes d’exploitation qui ont di étre adoptées pour déhouiller ce
gisement.

Les couches sont trés faiblement inclinées, la pente générale
moyenne vers le Nord n’atteignant que deux degrés environ. Ces
couches sont, de plus, ondulées en tous sens, tant dans le sens Nord-
Sud que dans le sens Est-Ouest; ces ondulations secondaires et
variahles atteignent jusque 8 degrés. Cette allure tout a fait spéciale,
a évidemment pour conséquence de donner aux courbes de niveau,
une allure extrémement sinueuse. Aprés s'étre appliqué, pour avoir
des voies sensiblement horizontales, & orienter ces derniéres suivant
les courbes de niveau, on abandonna ce systéme d’exploitation. En
effet, en observant ce principe a la lettre, on établissait des voies
présentant des changements d'orientation nombreux, souvent brus-
ques, tantot dans un sens, tantdt dans l'autre, qui, en définitive,
les allongeaient, les rendaient tortueuses et difficilement propres &
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'établissement d'un transport mécanique. En outre, étant donnée la
trés faible pente des couches, la moindre variation de cette pente
conduisait 4 raccourcir fortement certaines tailles alors que d’autres
s'allongeaient démesurément. Enfin chaque changement d'orienta-
tion avait pour conséquences, un pivotement général de tout le chan-
tier, soit du pied, soit de la téte, un ralentissement considérable du
déhouillement et, en fin de compte, une méthode de travail peu éco-
nomigque.

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

En sacrifiant I'horizontalité des voies, on dut renoncer, évidem-
ment, aux systémes de traction par chevaux ou par-locomotives qui
tous deux s'accomodent mal des pentes et, tout naturellement, on
s'orienta vers le systéme de traction par cible. D’autres raisons,
ci-aprés énoncées, donnent d'ailleurs dans le cas particulier de la
mine de Winterslag, une supériorité trés grande a ce mode de
transport. =

Les terrains, au siége de Winterslag, sont pour la majeure partie
d’un soutenement difficile ; il en est spécialement ainsi, pendant un
certain ftemps, dans toute galerie nouvellement creusde, qu'il
s'agisse d'un bouveau ou d'une voie d’exploitation ; les pressions qui
se manifestent s'exercent sur le toit et les parois latérales et retre-
cissent assez rapidement la section primitive, AN

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

Dans le méme ordre d’idées, probablement par suite de la densité
du gisement, la plupart des murs ont une tendance marquée a
* souffler et le maintien de voies de roulage bien établies ne s'obtient
souvent qu'au prix de grosses difficultés. Notamment Jeg fréquentes
reprises qui doivent étre effectuées dans le mur deg galeries rendent
ce mur raboteux et les voies ferrées qui ¥ sont posées, peu stables
Cette situation est particuliérement défavorahle a I'emploi de:;
chevaux et des locomotives, tandis que les ramesg parviennent ,1
circuler dans de bonnes conditions avec un peu d'attention de |a

part des hommes préposés au transport.

Disons enfin, que la nécessité ot on se trouvait de réaliser de
grosses extractions dans un gisement ne permettant e creuser et
d’entretenir que le plus petit nombre de voies possible, ne laissait

guére de choix sur la méthode d'exploitation & adopter. 11 fallait, eq

Vue d’ensemble du transport incliné et horizontal

roouis N° 1.

G
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effet, travailler par longues tailles et, comme conséquence, réaliser
dans la plupart des voies, le transport d'un nombre important’ de
berlaines.

Si 'on résume tout ce qui vient d’étre dit, galerie en pente,
souvent de section réduite, voie ferrée manquant de stabilité par
suite du gonflement fles murs, production importante & évacuer, on
se rend compte que toutes ces conditions réunies nécessitent I'emploi
d’un mode de transport présentant une trés grande souplesse.

Les transports par cables résolvent parfaitement le probléme.

Aussi sont-ils généralisés non seulement dans les chantiers, mais

dans le service général des houveaux et envoyages; ils assurent
» K= 4 ~ L

réguliéerement I'évacuation d'un tonnage (qui, en y comprenant les

stériles, s'éleve a 2.500 tonnes par jour.

Description de Iinstallation-type,

La vue d'ensemble de I'installation est p
treuil est installé a4 une extrémité de |a voie, une poulie de renvoi est
montée a I'autre extrémité. Entpe les deux est —tcpndl o 1_‘3““” 3
fin, le long duquel s'attache la rame transporter e

La galerie elle-méme est 3 simple voie sup %,
gueur. A chaque extrémité, toutefois, elle comporte une station de

40 a 50 metr [

i?t ? metres pour la formation des rames. On transporte ainsi

alternativemen i ' L
. t une rame de chariots pleins vers le pui

rame de chariots vides vers les fronts . e

eprise au croquis n° 1. Le

presque toute sa lone

A) Le treuil a ; . !
e gl inotel‘n‘ électrique cuirassé, s'installe le plus sou-
a voie, sur semelles disposées a 1™ 5() Aol hauteur
' E]

ou, si les circonstances le p
2 : " ermettent, da ;
treuil comprend essentiellement une IS une niche latérale. Ce

£ ; - oulie 3 ’
s e setone o i e e
s optae e o solidzutl' e.!ect.rlque triphasé 4 500 volts 508 eri g ;'
o1 rein a sahot, avee calage par i T
avec la poulie. Le type de treuil est upj o 8¢ par vis, fait corps
de 20 ou de 40 HP, due, mais le moteur peut étre

suivant la puissance qus

) ) qui doit &tre ga 3

Normalement, le cable fait un toup et demi sup |a bmtlllf3 d}‘:\’eloppte.
ie. Exeeption-

nP:l!ement, quand une trés forte adhérence doit & daligé

f(‘la;;t; ;i:u::n:(l)itrsi etfdem(i. En changeant le seng det:;lﬂa:szrsii, oln peut

en 1‘ésulrie hn-lléé:)laaceeem;ial ELIED g laquelle S’appliq1;; le Ez‘illz)llngel’l
“Bel malsicontiuels qui, joint aux gllis-

|
!
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|
|
!
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sements accidentels se produisant en cas de résistance anormale,
finissent par user la jante de la poulie. Pour cette raison, cette jante
est pourvue sur toute sa périphérie de sabols en fonte amovibles,
fixés par goujons et tres aisément remplacables. La réduction de
vitesse a 6té caleulée pour donner & la poulie de travail une vitesse
périphérique de 1,10 a la seconde. Les transports cheminent ainsi a
une vitesse d'environ 4 kilométres & I'heure.

B) La poulie de renvoi (eroguis n° 2) a 60 centimeétres de diametre ;

Poulie. de renvor horizonlale

| \ || / i

I A
ECT o 50 L 05 i e o i e A A SR AL S AL S

(iroouis N° 2.

elle est prise dans un solide chassis, constitué de 4 fers U de 120 o
ct complétement entourée d'une protection de toles pour éviter tout
accident. A D’arriére du chdssis est fixée une forte vis tendeuse de
40 ™/= de diamétre, filetée sur plus d’'un métre de longueur, pour
pouvoir assurer le rappel en cas d’allongement du cable. La poulie
s'installe a plat sur un plancher sommaire mis en travers de la voie;
elle est retenue par le volant de la vis tendeuse, appuyé lui-meme
contre deux U fixés 4 deux montants solidement établis, de la
galerie. '

¢) Le cible a normalement 15 ™/™ de diamétre. 11 est composé de
6 tovons de 12 fils de 1,2 ™/™ de diamétre, a 160 kilogrammes de
résistance par ™[®2; il présente une charge de rupture de 12 tonnes.
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Le hm.n de retour est supporté environ tous les quarante méatres par

de petites poulies du modéle représenté au croquis n° 3
-
2

Poulie pour brin de retour -
[

Croouis N° 3,

Quant au brin tracteur, si nécessité est, par exemple &4 un embran-
cherr'lent .Ol‘t il doit étre soulevé pour permettre les manceuvres de
charlo.ts,éll tes;lt supporte par une poulie ouverte, du type figuré au
croquis 4, et dont on peut trés aisé § t

; sément l'enlever -
; er pour le passage des

Poulie ouverte pour brin tracteur

i
e eI |
casle
i N
,/,-’ i \\\\
(1 . A
I L
s L e = =
(i 1 [ }
Y !
HE | s/ i
S My A 1

Croouis N° 4.
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attaches. Normalement,.l'expérience a démontré que le cable peut
librement trainer dans la voie sans subir de détériorations marqueées.
Tout au plus doit-on prendre 12 précaution d’installer des traverses
en bois a tout endroit oft le cable aurait une tendance a entailler une
piece métallique quelconque. Lorsqu'un trainage. doit exceptionnel-
lement ou localement gravir des pentes de l'ordre de 8 a 10°, ' le
cable de 15 ™/™ est remplacé par un cable de 19 ™™ de diametre
constitué de 6 torons de 19 fils de {,2m/m de diametre, cable de
18 tonnes de charge de rupture.

p) Les attaches sont de deux sortes, suivant que le transport fone-
tionne dans une voie de niveau ou dans une voie plus ou moins
inclinée. .

Dans les galeries horizontales, les trainages fonctionnent réelle-
ment avec cables sans fin et 'attache est simplement constituce dela
« pince a clavette » représentée au eroquis n° 5. Cette pince est munie

Pince a clavette

CrooQuig N° 5.

d'un petit bout de cable et d'un crochet que l'on passe suivant les
circonstances, soit dans la barre transversale du renfort des caisses
de berlaines, soit dans le crochet d'attelage du premier wagonnet.
La traction exercée par la rame coince de plus en plus fortement le
cable dans la pince, ce qui détermine ainsi l'entrainement de cette
rame. Celle-ci peut comporter un nombre variable de berlaines, dont
le maximum seul est imposé suivant les conditions de travail et les
circonstances locales. Ce systéme ne présenterait toutefois pas une
séeurité suffisante dans les voies en pente, ni surtout dans les voies
ondulées, tantot montantes, tantot descendantes. Iei, il est tout a fait
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indispensable de tendre la rame entre deux attaches I'une a avant,
I'autre a l'arriére. De plus, il est indispensable que ces attaches pre-
sentent une sécurité absolue, méme en cas d'une mise en tension
brusque, provoquée, par exemple, par un changement de déclivite
de la voie. C'est ce que réalise le dispositif représenté au eroquis n° 6

Attache fize des rames pour voies ondulées

Croouis n° 6.

Le cable du trainage au lieu d'étre sans fin, comporte un trongon de
cable de la longueur de Ja rame a transporter, intercald entre les
deux extrémités du cahle proprement dit et relié 4 ce dernjer au
moyen de deux anneaux tres solides. C'est dans ces deux anneaux
que viennent se fixer, a I'aide de crochets de securité, les deux atta-
ches par chaine, qui emprisonnent parfaitement la rame ot rendent
tout décrochage impossible.

Pour étre tout 4 fajt complet, disons que, outre les deux systéemes,

owrche pinces a clavettes pour \'(?ies plates et
deux attaches fixes pour voies ondulées,
il arrive pour des cas particuliers qu'on
emploie une seule attache fixe a l'avant
de la rame, ou bien €ncore une attache
fixe a I'avant de Ia rame et une pince 3
clavette a I'arriare,

Enfin, citons comme dernier détail.
la petite fourche du Croquis n° 7 qui se
met dans chacun des deux wagonnets
formant la téte et 15 queue de la rame
et dans laquelle le cable ast passé pour
lui assurer une honpe fixité,

CRroouis N° 7,

>

SIGNALISATION

Chantier 4

Chontier 3

e

Chantrer2

Chaontrier 7

e . R
Sonnerie génerale o srrét

Croours n° 8.
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Organisation du trainage. — Signalisation.

Le personnel affecté & un transport type comprend le machiniste
pour la conduite du treuil, et suivant les circonstances. un ou Lleu:;
manceuvres pour suivre les rames, acerocher et décrocher les
wago.nnets| dal}s les stations, transmettre leg signaux et remettre les
T e e e T

: e est ins ¢ comme le représente
le croquis n° 1, une rame en arrivant dans une station vient tout
naturellement s'arréter & coté de celle qui y avait ¢été préalablement
préparée. Les préposés n’ont alors simplement qu'a libérer
attaches, riper le cable d'une rame a l'autre et fixer a nouveau les
attaches, en sorte que la manwuvre est extrémement rapide, ; 3

les

La transmission des signaux se fait ici au moyen d'un simpl
cordon métallique tendu le long de la voie et upe petite so‘nn ltte
ordinaire installée dans la niche du treuil aupres du machiniste e

Il ne peut plus en étre de méme évidemment lorsqu’il s'agit d;
calerie a grand trafic comme c'est |o cas, par exemple glmm?lnle
bouveau Midi a I'étage de 600 métres. Ce bouveau ql,li dess j
quatre chantiers différents, est installé 4 double voie sur toute‘-eeP
longueur et comporte, cote a cote, deux Eransports par cabie sa;:;
fin, 'un pour les chariots vides, I'autre pour les chariots pleins

Le croquis n® 8 représente la signalisation en usage sur ¥
transport dans ce bouveaun et donne, par le fait p
nette de I'organisation de tout le roulage. [Le principe essentie] d ]
signalisation est que le premier chantier — assimilablc-é uIL i
central, — transmet seul tous les signaux au machiniste Sy
chantier a bien sa signalisation propre, ainsi :

chaque
neme, une idée

Chaque
. - ; que le montre e
croquis, mais les chantiers 2, 3 ot 4 transmettent ]es signaux ;

les { au

chantier 1, qui seul est maitre de la commande du tregj|
po_ur les cas fortuits, déraillement, accidents, dée; .
laines ete., il est indispensable que les suiveurs de rames pujss ;
to.us’mome.nls arréter le transport. Clest la raison de ]al SlSsr.‘nt )
genérale d'arrét qui court sur toute Ja longueur du hoyye OUHel‘I(?
ne peut, par conséquent, transmettre que le « hal St

Examinons suceinctement comment se (ait un
conque. Supposons que le chantier 3 ait une
puits. Il en fait la demande au chantier 1. S; le cable n’
ce ‘dernicr répond « halt »; si le cible est libre, i | :
preposé du 3 pose alors sa pince a clavette sup

Toutefois,
‘ochage de bep-

t» comme signal,
¢ maneuvre quel-
dme a expédier ay
! est pas libre,
‘epond « hue », [0
le cable, sonpe lui-

\\_‘
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méme « hue » pour prévenir le chantier 1 qu'on peut partir. Ce der-
nier transmet définitivement le signal au machiniste.

A chacun de ces signaux de signification différente, correspond un
nombre déterminé de coups de sonnette.

Les premiers transports ont ¢té installés au cours du second
semestre 1919, c'est-a-dire il y a quatre ans. Actuellement sur
74 treuils électriques installés au fond, plus de G0 actionnent des
trainages par cibles sans fin et jusqu'a ce jour, aucun accident mortel
n'a été provoqué par ces trainages. Ce résultat n'a pu étre obtenu
que grace a une réglementation trés sévére interdisant aux ouvriers
non atlachés au transport, de circuler sur les voies pendant la
marche de celui-ci.

Prix de revient a la tonne kilométrique

Le prix de revient variant forcément suivant la longueur du trans-
port et I'intensité de trafic, nous devrons, pour bien fixer les idées,
donner plusieurs exemples choisis dans des conditions diflérentes.

Donnons tout d'abord les éléments de base de chacun des postes
nécessaires a 'établissement du cott de transport :

A) Priz d'une installation — son amorlissemeni. — Un treuil
complet comprenant, non seulement la partie mécanique, mais tout
I'équipement électrique, c'est-a-dire le moteur, le controller avec
résistances et la boite borne, cotte 15.000 francs. i

Pour 74 treuils installés a 'heure actuelle, il y a au total, dansla
mine, un peu plus de 8 kilomeétres de cables électriques. On peut
donec admettre une moyenne de 120 métres de cables par transport,
ce qui, a 25 francs du metre, donne comme colt pout l'installation
120 x 25 = 3.000 francs.

Il faut ajouter en outre le prix de la poulie de renvoi, des petites
poulies de support du eable et des attaches, ¢'est-a-dire 2.000 franes.
On a définitivement comme coit moyen d'une installation

15.000 -+ 3.000 - 2.000 = 20.000 francs.

Nous admettrons que le temps de service moyen d’une installation
est de 5 ans, c’est certaivement un minimum, car certains des treuils
actucllement en usage depuis 4 ans sont encore en trés bon état de
conservation. Dans ces conditions, on aura comme frais d’amortisse-
ment du matériel, pour un transport, par poste d'extraction et en

£
comptant 300 jours de travail par an : ::(;0380 = fr. 13,30.
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B) Cible de trainage. — Durée. — Priz. — La durée moyenne
d'un eable varie entre 4 et 10 mois. L'usure est, en réalité, bien plus
en fonction de 'état de la voie que de I'intensité du trafic qui s’y fait.
Dans le bouveau Midi de I'étage de 600 métres, par exemple, ot les
tonnages transportés sont les plus élevés de toute la mine, mais o,
par contre, la pente est nulle, la direction absolument rectiligne, et
ou les voies ferrées peuvent étre maintenues en trés bon état, la
durée des cables atteint 8 mois. Par contre, dans certaines voies
d'exploitation, ol les pressions de terrains et les gonflements du mur
provoquent plus fréquemment des déraillements, le cAble est souvent
mis hors service aprés 4 mois, malgré une intensité de trafic
beaucoup moindre.

Dans les exemples qui suivent, chaque cable est envisagé avece la
durée moyenne qui résulte des renseignements statistiques dressés

par le Carbonnage. Quant au prix, il est, au cours actuel, de-

3 francs le métre.

c) Cout de l'énergie. — D’aprés les relevés faits aux appareils de
mesure des sous-stations électriques du fond, la moyenne de consom-
mation horaire par treuil en activité est comprise entre 4 et
5 kilowatts.

Pour adopter des chiffres certainement supérieurs 4 ceux des con-
sommations réelles, comptons 6 heures de travail inintert'ompu, péu-
poste, pour chague machine et les consommations ci-aprés :

Dang une voie ordinaire d’exploitation desservant
taille : 5 kilowatts.

Dans une voie de base desservant tout un chantier ou un bouveau
secondaire : 8 kilowatts.-

une seule

Dans un bouveau principal : 10 kilowatts.
Ajoutons que le prix du kilowatt a été, lui-méme, fixé a fr, 0,17.
p) Entretien. — Le montant des frais comprenant les salaires

d’entretien, les frais d’ateliers et les sorties de magasins s'élove 3
une moyenne de 7 franes par treuil et par poste d’extraction

E) Salaires. — Lajournée moyenne du machiniste et des hommes
préposés aux transports s'éléve actuellement a 24 franes.
~Tous ces chiffres de base étant ainsi posés, on peut aisément cal-

culer le prix de revient a la tonne~kilométrique dans chacun des
différents cas ci-aprés :
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Costeresse desservant une tlaille de 60 mélres :

‘La plupart des tailles donnent une production moyenne par poste
de 150 chariots de 525 kilogrammes, soit environ 80 tonnes.

Admettons une longueur de voie de 300 métres.

Le tonnage kilométrique est de 80 x 0,3 = 24 tonne kilomét.

Dans ces voies il y a en général 2 hommes au transport (1 machi-
niste et 1 manceuvre).

Prenons 6 mois a4 25 jours de travail chacun, pour la durée du
cable.

Le colt journalier d'un tel transport s'éléve ainsi a :

1. Amortissement de I'installation . . fr. 13,30
LNe00a3 .

2. Cable ‘é‘;:)f) sR AL R T s L e Ty 12,00
3. Energie 56 a0 5] e R 5;10
4. Entrefien’.” = ek o ok gl s 7,00
B Salaires s i2 430085 =SSR 42,00

Total. . fr. 79,40

79,40

Conit a la tonne kilométrique — = fr. 3,30.

24
Vaie de base desservant un-chantier.

Prenons comme exemple la base du chantier de Veine 13 Midi,
qui dessert 5 tailles. La production journaliére y est de 250 tonnes,
la longueur moyenne du transport est d’environ 400 métres et le
personnel occupé comprend 3 hommes (1 machiniste et 2 suiveurs).
Admettons 5 mois pour la durée du cable.

Co1t journalier : _
1. Amortissement . . . .fr 13,30
i Canls s R 19,20
b X 25

3. Energie 8. X 6 x 0,7 . . 8,20
4. Entretien . I 4y SRl T 7,00
o, Salaire 24 SaiS ERARTE S 63,00

Total Sl T 110,70

~ Tonnage kilométrique : 260 x 0,40 = 100.

Cott 4 la tonne kilométrique 30,10

— = — fr, 1,10.
100 g
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Bouwveaw Levant.

Ce bouveau a 700 metres de long et ne dessert que le seul chantier
d’extréme-levant ot la production est de 150 tonnes. Le personnel
affecté au transport est de 3 hommes et la durée moyenne des cébles
6 mois.

Cotit journalier :

1. Amortissement . . . .fr, 13,30
o 1400 % 3

D f: ri- el L et )
2, Cable BE0E ek 28,00
3. Energie 8 x 6 x 0,47 . . 8,20
/) k) (T e el e 7,00
S alaiTes2d ESA R RIS S . 63,00

Rotal. o A 119,50

Tonnage kilométrique : 150 x 0,7 = 105,
119,5

Cofit a la tonne kilométrique =Hr 113"

105
Bouveaw Midi.

Iei, ainsi que j'ai eu l'occasion de le dire plus haut, il y a deux
transports cote a cote, 1'un pour les vides, 'autre pour les pleines.
Toutefois, comme par journée de travail on transporte 500 tonnes de
charbon & chacun des deux premiers postes, certains des termes du
prix de revient peuvent éire considérés comme s'il n'existait qu'une
seule installation, les frais correspondant de la seconde pouvant étre
supportés par le second poste d’extraction.

Tonnage : 500 tonnes.

Parcours moyen : 400 métres.

Personnel : 8 hommes.

Durée des cibles : 8 mois.

Cott journalier :

1. Amortissement . . ., . . . fr. 13,30

: . 800 x 3

734 Cablem- . 0 . . . . .‘ 12,00

S Energie 201880 7 SR NS 20,40

4. Entretien. e 14,00

D, Salaires 8 x 21. B ke i)

tl

Potali 5o 0 Ap 227,70

Tonnage kilométrique : 500 »x 0,4 — 200,
221,70
200

Cofit a la tonne : fr. = 1,138.

NOTES DIVERSES ' 161

(CONCLUSION

Le transport par cable a le défaut de manquer de souplesse, pour
le transport dans les bouveaux principaux desservant plusieurs
chantiers. Comme il a éfé écrit plus haut, pour le bouveau Midi a
'étage de 600 métres, chaque chantier doit attendre que le cable soit
libre pour pouvoir l'utiliser a son tour, ce qui provoque nécessaire-
ment une évacuation intermittente des produits; un accident au
départ d'une rame d'un chantier a sa répercussion sur l'extraction
de tous les chantiers branchés sur le bouveau inconvénient, qui, au
charbonnage de Winterslag, aura une importance qui augmentera
avec |'accroissement du trafic dans les bouveaux principaux.

Un"autre défant du systéme est relatif a I’aérage : le cable tracteur,
trainant sur le sol, est préjudiciable a I'entretien des portes étanches,

Pour terminer, examinons quelles sont les limites qui peuvent
étre atteintes pratiquement par le systéme de trainage électrique par
cable sans fin.

Pour ce qui concerne le tonnage transporté, nous avons signalé,
comme maximum, dans les exemples ci-dessus, le bouveau Midi,
avec 500 tonnes par poste de 8 heures.

En réalité, ces chiffres ne constituent que des moyennes et sont
souvent largement dépassds; c'est ainsi que les jours de forte extrac-
tion et en y comprenant les terres provenant de travaux préparatoires
et des travaux d'entretien du poste de nuit, il arrive fréquemment

que le poste du matin évacue un tonnage supérieur a 600 tonnes.

Etant donné, en outre, que les deux premieres heures du poste
sont rarement chargées et que, méme aux heures de trafic le plus
intense, l'évacuation des rames est toujours assurée au furet a
mesure de leur formation, nous pouvons affirmer que, pour les con-
ditions du bouveau Midi (400 meétres de longueur, 2 transports cote
a cote), on pourrait évacuer en un poste un tonnage pouvant attein-
dre 800 tonnes.

Quant a la distance, le maximum qui ait été fait jusqu'a ce jour,
par un méme trainage, est 700 métres. 1l a été réalisé précédemment
dans certaines voies de 'ancien chantier de Veine 13 Levant et, ainsi
qu'on I'a vu ci-dessus, un trainage de méme longueur est encore
actaellement en fonctionnement. Ces trainages n’ont jamais été ins-
tallés qu’a simple voie pour la raison que le tonnage a y transporter
était faible, n'ayant jamais dépassé jusqu'a ce jour 150 tonnes aun
poste.




162 ANNALES DES MINES DE BELGIQUE

Lorsque la nécessité s'en fera sentir, par suite du développement
de 'extraction dans la division d'Extréme Levant, le bouveau Levant
qui la dessert, sera mis a double voie sur toute sa longueur et deux
transports y seront installés.

Ces "conditions permettront de réaliser -— a cette distance de
700 métres — le transport de 350 & 400 tonnes par poste d’extrac-
tion, c'est-a-dire 700 a 800 tonnes par journée de travail.

L’expérience acquise jusqu'a ce jour a toutefois montré que la
longueur de 700 métres est un maximum qui ne peut étre dépassé et
qu'il est méme désirable de se tenir autant que possible 2 une lon-
gueur d’environ 500 métres, si 'on veut conserver a ce mode de
transport tous ses avantages. En effet, au fur et 4 mesure de 'allon
gement du parcours et a cause de la vitesse faible a laquelle doiven
cheminer les rames, on est forcé, pour conserver le débit, d’aungmen-
ter progressivement le nombre de chariots d'une méme rame. Les
manceuvres dans les stations en deviennent plus compliquées, plus
longues; les arréts accidentels aux chantiers ont plus vite une réper-
cussion défavorable sur la régularité de 'évacuation des chariots
pleins; les déraillements et autres inconvénients qui surgissent sont
toujours plus graves avec de grosses rames, les arréts qu'ils proyo-

quent sont plus longs et les ruptures de cables plus fréquentes. En -

un mot, malgré un matériel roulant nécessaire plus considérable, le
transport est de beaucoup moins régulier et moins souple et il arrive
plus facilement qu 'on « manque a vides »,

Pour toutes ces raisons, lorsque le moment sera venu d’installer
un second transport dans de longs bouveaux, de 700 a 800 métres,
on adoptera vraisemblablement la disposition de deux transports de
400 meétres en série 'un derriére 'autre, plutot que d'avoir cote a
cote, c'est-a-dire en paralléle, un transport a chariots pleins et un
transport a chariots vides courant tous deux sur toute la longueur
du bouveau.

Du veste, dans quelques années, on se trouvera en présence de
situations nouvelles, ¢’est-a-dire qu'on aura de forts tonnages a
transporter a 'extrémité de bouveau de grande longueur pouvant
dépasser 1.000 metres.

On pourrait réaliser ces nouveaux programmes au moyen de
transports électriques par cable; cependant ces conditions paraissent
plus particuliérement favorables au transport par locomotives
électriques.
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RESUME DE NOS CONNAISSANCES

SUR LA

GEOLOGIE DE LA CAMPINE "

PAR

X. STAINIER

Professeur & I'Université de Gand
(Section frangaise).

1. — DECOUVERTE DU BASSIN DE LA CAMPINE.

Dés le début du x1x® siécle les fréres Castian posérent le principe
du parallélisme des plissements qui devait conduire 4 la découverte
du bassin de la Campine. Ils disaient qu'il y avait une ligne continue
de bassins houillers s’étendant d’Allemagne, a travers la Belgique,
le Nord de la France jusqu'en Angleterre. Mais dans ce dernier
pays, disaient-ils, il y a des indications de l'existence d’'une seconde
ligne de bassins. au Nord et parallelement & la premiére. Comme il
¥ a des indices. en Allemagne, de I'existence de cette seconde ligne,
celle-ci doit se poursuivre, parallélement & la premiére, a travers
le Centre de la Belgique, d’Allemagne en Angleterre. Ils entre-
prirent un puits de recherche prés d'Audenaerde mais au prix de

(1) M. H. Capiau Directeur-gérant du Charbonnage du Levant-de-Mons avait
été chargé par les Associations d'Ingénieurs de Belgique de faire une conférence
sur le Bassin de la Campine, & Londres, & l'occasion de Yexposition miniére qui
a eu lieu, dans cette ville, durant I'été de 1923. 11 m’avait fait 'honneur de me
demander de le documenter au point de vue géologique et c’est pour répondre a
sa demande que les lignes qui vont suivre avaient été rédigées. M Raven secré-
taire des Annales des Mines ayant estimé que ce petit travail pouvait intéresser
Je public belge m’a demandé de le traduire Clest 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 faits pour mettre le trayail a jour. Un résumé
de la conférence de M. Capiau a paru dans le périodique : Iron and coal trades
Reyiew, 15 juin 1923.



